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Vorbemerkungen

f]rrlltderé,Zeityschriﬁ fiir Verkehrswissenschaft”, Heft 3/1957, S. 133 £, hat der Verfasser
schl(éeiri anFrhemaS ,,1\170r neuen Konzeptionen im Eisenbahn-Personentarif?” zu €in=
der Dngund ;ag%n tellung genommen. Nach Erérterung der wirtschaftlichen Gesamtlage
Sof er Ertragslage des Personenverkehrs der DB wurde das damalige tarifarische

o ortpr.ogramm der DB dargestellt, ferner wurden die vorliegenden Materialien Ul
Vorarbe%ten fiir eine umfassende Tarifreform umrissen. Bei der Frage nach neuen
Konzeptionen kam der Verfasser zu dem Ergebnis,

1. ja@bghne 'sehr eir}gel}ende und noch nicht vorhandene praktische Erkundungen von

er bisherigen tarifarischen Grundkonzeption nicht abgegangen werden kénne;

2. daB rechtliche und. te'ltséichliche Griinde es schwer machten, die Grundtarife im Schienen=
verkehr und Busllnlenyerkehr véllig in Ubereinstimmung zu bringen und zu halten,
daf andererseits allerdings eine weitgehende Gleichstellung erwiinscht sei;

7. dal der. Schi?ngntarif die Kostenentwicklung des Individualverkehrs auf der StrafSe
zwar nicht vol'llg auBer acht lassen diirfe, eine Preisparitdt zwischen dem Schienen=
verkehr und diesem Individualverkehr aber praktisch nicht hergestellt werden konne;

4. daB die Frage, ob die Geradeausfahrt mit einer fallenden Staffel zu begiinstigen sei.
nicht fiir sich entschieden, sondern nur im Zusammenhang mit der Ausgestaltung des
Riickfahrkarten=, des Sonntagsriickfahrkarten=, des Sechserkarten= und eines even=
tuellen neuen Nahverkehrstarifes gefunden werden kénne; daf im iibrigen z. Zt. eine
fiithlbare Abstaffelung der Geradeaus=Preise fiir die DB kaufminnisch weder reizvoll
noch tragbar erscheine;
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. daB eine fithlbare Verbilligung der Riickfahrkartenpreise, besonders in den nahen
Entfernungen, hohe Einnahmeausfille mit sich bringen wiirde, die nur dann getragen
werden kénnten, wenn anderweitige Tarifinderungen entsprechende Mehreinnahmen
und somit vollen Ausgleich bringen wiirden;

A

6. daB den Saisoniiberlastungen der DB mit tarifarischen Mitteln nur im beschrinkten
Umfang gesteuert werden kdnne; daf8 dies aber dennoch mit allen Kréften angestrebt
werden miilte; daB allerdings die entscheidende Entlastung aus der Verstiarkung des
Wagenparks und der Entzerrung der Schulferien kommen miisse.

AbschlieBend wurde darauf hingewiesen, da8 noch eine groRe Zahl weiterer gewichtiger
Einzelprobleme aus dem Bereich des Normaltarifes, der Zeitkarten, der Zuschlige, der
Sonntagsriickfahrkarten, der Sechserkarten, des Gesellschaftsfahrtentarifes, der Nah=
verkehrstarife und weiterer Tarifstellen errtert werden miisse, um einen einigermafSen
vollstandigen Uberblick iiber das AusmaB der im Rahmen der organischen Tarifreform
erforderlichen Arbeiten zu geben.

Zu der unter 6. angedeuteten Frage des Abbaues saisonmifiger Uberlastungen sei auf
eine sich anbahnende Verlagerung der Schulferien hingewiesen. Die Kultusminister=
konferenz hat inzwischen, nachdem sie bisher alle Anderungswiinsche mit dem Hinweis
auf ,schulische Belange” abgelehnt hatte, den Lindern empfohlen, die Ferien in der
Form zu dndern, daf das Land Nordrhein=Westfalen (mit 16 Millionen Einwohnern)
seine Sommerferien vom Jahre 1959 an auf die Zeit zwischen Anfang Juli und Mitte
August legt. Mit einem Abstand von je einer Woche sollen dann die anderen Linder in
drei Blocks folgen:

Berlin/Hamburg/Schleswig=Holstein/Hessen (13 Mio Einwohner)
Niedersachsen/Bayern (15,7 Mio Einwohner)
Rheinland Pfalz/Saar/Baden=Wiirttemberg (11,5 Mio Einwohner).

Dabei wird allgemein angestrebt, die Sommerferien in Anfang und Ende méglichst von
den ohnehin verkehrlich stark belasteten Wochenenden wegzuriicken. Zweifellos ist
diese ,Entzerrung” als Endldsung noch véllig unzureichend. Tatsdchlich bedeutet diese
Regelung zunichst — ungeachtet des Vorteils, daR dieser Komplex entgegen den bis=
herigen ,schulischen” Bedenken iiberhaupt in Bewegung gebracht werden konnte —
gegeniiber der Ferienordnung 1958 eine Verschlechterung. Die Gesamt=Ferienspanne
wird von 69 Tagen im Jahre 1957 und 76 Tagen im Jahre 1958 auf 62 Tage reduziert.
Gleichzeitig erhoht sich die ,Spitze” (die Zahl der Tage, an denen alle Bundeslinder
gleichzeitig Ferien haben) von fiinf Tagen im Jahre 1957 und acht Tagen im Jahre 1958
auf 14 Tage, Anstatt der angestrebten Entzerrung tritt eine weitere Zusammendrangung
des Ferienreiseverkehrs auf praktisch wenige Wochen ein. Es erscheint demgegentiber
zweckmiBig und zumutbar, die volle Zeit zwischen Anfang Juni und Ende September
auszunutzen und die Ferien gleichmiBig iiber diese vier Monate zu verteilen. Besonders
wird angeregt, in dem grofen Land Nordrhein=Westfalen zwischen den Landesteilen
Rheinland und Westfalen zu unterteilen, um zu einer noch fiithlbareren Entlastung beim
Ferienverkehr dieses groBen Bevilkerungsblockes zu gelangen. Wieweit eine solche
Regelung in absehbarer Zeit erreicht werden kann, ist noch nicht zu iibersehen. Im
Zusammenwirken mit der weiteren Verstirkung des Personenwagenparks der DB wiirde
es dann auf die Dauer gelingen, die Verkehrsspitzen beim Urlaubsverkehr entscheidend
zu mildern. Tarifarische M&glichkeiten zur Ablenkung des Personenverkehrs auf die
Vor= und Nachsaison miissen allerdings in jedem Falle zusitzlich ausgeschopft werden.
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Die Tarifdnderungen vont 1. Februar 1958

Der Vorstand der DB hat sein tarifarisches Sofortprogramm vom Sommer 1957 mit
eingehender Begriindung (508. Gelbbuch) dem Bundesminister fiir Verkehr am 5. 8. 1957
vorgelegt. Diese Vorlage sah fiir den Personenverkehr folgende rechnerische Mehr=

einnahmen vor:
Erhohung der Preise der Zeitkarten des Berufsverkehrs um durch=

1.
schnittlich 50%o, Aufhebung der Kurzarbeiterwochenkarten . 106,9 Mio DM
». Erhohung der Preise der Zeitkarten des Schiilerverkehrs um durch=
schnittlich 50°%o, Uberfithrung der Lehrlinge aus dem Tarif fir
Schiilerzeitkarten in die Tarife fiir Zeitkarten des Berufsverkehrs,
Kiirzung der Schiilergeschwisterermé@igung o 24,8 Mio DM
3. Zuriicksetzung des ErmaBigungsausmales bei den Arbeiterriick=
fahrkarten und Arbeiterkarten fiir Binnenschiffer und deutsche
Geeleute von 50 %0 auf 731/3%0 . S 14,7 Mio DM
4. Zuriicksetzung des ErmiRigungsausmafles bei den Schiilerfahr=
karten von 56,5 /o auf 50%0 . e . 3,0 Mio DM
5. Zuriicksetzung des ErmiRigungsausmalfes bei der Tarifstelle ,fiir
4,0 Mio DM

erholungsbediirftige Kinder” von 75 %0 auf 50%0 . . . . - - -
6. Zuriicksetzung des ErmiRigungsausmafes bei den Tarifstellen

a) flir sffentliche Krankenpflege

b) zum Besuch von Kriegsgrabern

von 50°0 auf 231/3%0 R 1,0 Mio DM
7. Aufhebung der FahrpreisermifSigungen

a) fur Zeitungsfahrboten,

b) fiir Kleingartner,

¢) fiir Hilfskréfte in de.r Lam%w{irtschaft e 5,5 Mio DM
8. Aufhebung der FahrpreisermaBigungen

a) fir hilfsbediirftige Kranke,

b) fiir mittellose Zsglinge und Pfleglinge,

¢) fiir mittellose Blinde, Taubstumme und Schwerhdrige
9. Erhohung des Normaltarifs und aller von ihm abhédngigen Fahr=
preiserm'zi@igungen (ausgenommen Netz= und Streckenabonne=

ments) um 8,7%0 . . oo e 76,6 Mio DM
10. Ausschluf3 der Riickfahrt bei der Sonntagsriickfahrkarte am Sams=

tagnachmittag e I 11,8 Mio DM
11. Aufhebung des Rabattverfahrens bei den Netz= und Bezirkskarten

sowie 10 %/oige Erhohung der Preise dieser Karten . . . . . . - 2,5 Mio DM
12, Erhdhung der Preise

a) der Bahnsteigkarten . . - - o s o oe e e e 3,0 Mio DM

b) der Zeitkarten fiir Fahrrad= und Motorradaufbewahrung - 2,0 Mic DM

um 100 °%o.
zusammen 1.—12. _25_378_1\/_Iio DM
Hijerzu Ertrdge aus der bereits beantragten 20°%vigen Erhshung

im Hamburger S-Bahntarif 6,7 Mio DM

insgesamt: _£65,5—I\Zio b_M
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Der Vorstand der DB wies abschlief3
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nzgc?lznen};g\ ';[:r(-jf bit"}?m besghleuzugte Behandlung seiner Antr'a'oz Sgre;ii(ieilignvtz;
gmf deﬁ nen ¢ i ir ho lcjlngen in kirzester Frist in Kraft gesetzt uoncll moglichst l;
cverzégeru:; Er\i/s;ee(frar i?serljct::i_lgié ggewendet werden kdnnten. ]edger Tagn(c)i(;r
e mabmen Eiglich, iterverkehr zusammen) einen Ausfall von
Obwohl die im Gelbbuch formulierte i
: n Antrige der DB schon monatel =
ﬁsgﬁﬁ iil;la?lgih%rel\;\igrjae?&ﬁi}?ugh .in@breitelster Offentlichkeit erérteftaxgrESEhvi;lfi_
e SpieBrutenlaufen. Nach mithsame d ierigen
Eerztt;ﬁiler; l;mi Vgrganlc\l/lluagen wurde schlieBlich durch Kabinettsge:c?llu}?)al:ivr\r/\lerlge:
stk zum - 2. 195¢ hec? et rzahl der Tarifantrige der DB entsprochen. Beim P e
nurr ;an rab;:':gsx;rts;c . le Fczlxlle,hbei denen die Antrige der DB abgelefmt vr;(/lo (;-‘rSOngIF
r Form durchgingen, vor allem auf d i oo pier
: - : , a en B i i i
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ungen:

a) Die urspriinglich als Zonentarife
ur erstellten Preistafeln fij ;
Beseitigung der Aufrundungen von 0,50 DM und 1,— Dl\b[lr Stréacke.nzelearten unter
umgestaltet. , wurden in Kilometertarife

b) Die Tarifbestimmungen fiir So -

! nntagsriickfah .
Eége:Wochehbedmgte'n neuen ArbeitsZeitregellk:grtsggzvpirgten der durch die Fiinf=
©) D}e \S/O}rﬁ?se ene Alx:hOhung der Schiilerzeitkarten um etwa éo°/0 dr ich

ie Schi ermonatskarten und die Schiilerwochenkarten h ang nic t dur.ch.
Erhohung des Regeltarifes um 8,7 %o mit, wurden ab ma; lger}l1 nur die allgemeine
. . .. 4 ’ n aber au

8 l‘)/s.s'?ran;; ﬁli?h die SchiilergeschwisterermiBigung blieb vollaaurft'f(?chil;rgftrktagen
Wahnd Leringe cd Alelinge il algmei e T ds Bt
. sollten, wurde ein K i 5 o

fiir d und . ; , Wur ompromif dahin geschl
”)’l.]runc?sz} 1Le}l:gahr2.so]ift}:32a;r ]‘_Ne“e-rhln die Schiilerzeitkarten 891tergl- Nuissfz'nrl ?izﬁ
Einkomr;'\en haben, die imlrenefhrfilglge/ :eli)l .sie dann regelmiBig schon ein gewisses
verkehrs benutzen. erheblich verbilligten Zeitkarten des Berufs=

e) Die Tarifstellen ,fiir erholungsbediirfti
” gs edurftlge Kinder” und ,zu
a 4 i .. " m BES Ch i =
ftr;l]):rr\n fuy:uniciltcetzllnlchtzz.x.nt_ragsgemaﬁ, sondern nur um 8,7 %0 angel}Jltiht\./OlgieK’lr}:rgi?=
Coir o rrellose Bli:;: Toglll)nge und Pfleglinge”, ,fiir hilfsbediirftige Kranke” sowie
I\:var  lioben besteheln aélieStUrr;lme und Schwerhérige”, deren Aufhebung beantragt
7 . n .
8,7 % teil. ahmen nur an der allgemeinen Preiserhhung um
3 o

I'f‘bsgesgmt ergabf:n Tc}r: aus der teilweisen Nichtberiicksichtigung der DB-=Antridge gegen=
K/I'erd er urshprung lcnen ReChm”}g mit 260,5 Mio DM Mehreinnahmen rechgergisc};
D e Mio DM. etwa 50 Mio DM. Die Anderungen zu a). b) und d) kosteten die
o Criinden der T -‘E ie ufrc?chterhaltung der Geschwisterermifigung war nicht nur
o : SN ari _Sys.tem’atlk,. sondern auch deshalb besonders zu bedauern, weil
relzficf:el:gr‘igc}f wzit:/;/endlgkelttmlt dsrartigen Tarifnachlissen (bis zu 96 %/o!) die i’reir-
r verzerrt wurde T NP - 2"
aufs stirkste erschwert wird. n und damit jede verniinftige Fortentwicklung

Die Tarifentwicklung nach dem 1. Februar 1958

Die Tarifplanung nach dem Gelbbuch vom Au i its ei
) ' gust 1957 wies bereits eine Deckungs=
liicke von rund 150 Mio DM auf. (Diese wurde bewuBt gelassen, weil mit den Vgr=
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schldgen die tarifarischen Méglichkeiten — kommerziell gesehen — ausgeschopft schienen.
Auch war der Vorstand der DB der Meinung, daB die auf starken Kostenverzerrungen
beruhenden Kostenanteile, vor allem wegen der noch verbliebenen betriebsfremden und
politischen Lasten, nicht durch Tarifmafnahmen ausschlieBlich bestimmten Zweigen
der deutschen Wirtschaft auferlegt werden sollten, sondern ihrem Wesen nach von der
Allgemeinheit getragen werden miifSten). Die stark verzdgerte Genehmigung der Tarif-
erhghungen (statt zum Herbst 1957 erst zum 1. 2. 1958, also mindestens vier Monate
spiter) ergab eine weitere empfindliche EinbuBe (fiir Giiter= und Personenverkehr zu=
sammen tiglich 2 Mio DM). Die anteilig nicht genehmigten Erhéhungen beim Personen=
tarif trugen den bereits erwihnten Verlust von 50 Mio DM bei. Dennoch hitte die DB
mit dem Erreichten als beachtlichem Teilerfolg zunidchst zufrieden sein kénnen, wenn
es bei den Entscheidungen zum 1. 2. 1958 geblieben wiire.

Mit dem Inkrafttreten der Tariferhthungen am 1. 2. 1958 gab es aber keine Ruhe. Auf
der ganzen Linie setzte vielmehr ein massiver Kampf gegen diese Erhhungen ein. Schon
bei der urspriinglichen Behandlung der Antrige im vorparlamentarischen Raum war von
einer Vielzahl berufener und unberufener Stellen eine Unsumme von Einwendungen
erhoben worden. Dabei gingen die Meinungen und Richtungen von der echten Sorge um
die allgemeine Preisentwicklung iiber verstindliche sozialpolitische Uberlegungen bis
zum brutalen Gruppenegoismus und zum verantwortungslosen politischen Geschrei,
von der wirklichen Sachkunde bis zum vollendeten Unverstand. Nach dem 1. 2. 1958
verstirkten sich die Attacken noch. Es blieb keine noch so notwendige oder unwichtige
Anderung, gegen die nicht nachtriglich Sturm gelaufen wurde. So wurden die Tarif=
stellen fiir Kleingidrtner, fiir Zeitungsfahrboten wieder gefordert, die Erhéhung der
Bahnsteigkartenpreise um 0,10 DM schirfstens beanstandet usw. usw.

Die 10. Bundestagssitzung vom 12.2.1958 brachte Anfragen und Antrdge fast aller
Parteien zum Thema der Anhebung der Verkehrstarife und besonders der AnhShung der
Tarife im Berufsverkehr und der Sozialtarife. Das Thema Bundesbahn und Bundesbahn=
tarife wurde sehr eingehend und zum Teil sehr temperamentvoll diskutiert. Teilweise
wurden dabei Tarifstellen in die Erérterung einbezogen, denen bei den voraufgegan=
genen griindlichen Erdrterungen die berufenen Interessenvertretungen aus guter Sach-
kenntnis zugestimmt oder zumindest nicht widersprochen hatten, so z. B. der Sonntags=
und Feiertagsausschluf$ der Arbeiterwochenkarten, bei denen vorher der Wissenschaft-=
liche Beirat des BVM, der VOV und der DIHT ausdriicklich beigepflichtet und selbst
die Gewerkschaften (DGB, OTV und GdED) keine entscheidenden Bedenken erhoben
hatten. Hinsichtlich der Zeitkartentarife fiir den Schiilerverkehr beschloB der Bundestag
einstimmig, die Bundesregierung zu beauftragen, dafiir zu sorgen, da entgegen der
Tarifneuregelung vom 1.2.1958 den Lehrlingen die Inanspruchnahme der Schiiler=
zeitkarten wihrend der Gesamtdauer ihrer Lehrzeit gestattet wird.

Auch die Fragestunde des Deutschen Bundestages am 13.2.1958 brachte nochmals
(vgl. Fragen 8 und 15) den Sonntagsausschluf bei Arbeiterwochenkarten auf die Tages=

ordnung.

Seit der Festlegung der Erhthungen zum 1. 2. 1958 hat sich inzwischen eine Reihe von

Anderungen zu Lasten der DB ergeben, und mit der Moégilichkeit weiterer Verschlech=

terungen muf gerechnet werden:

1. Bei den Arbeiterwochenkarten war zunichst vorgesehen, daR die Schichtarbeiter voll
auf Arbeitermonatskarten iibergehen sollten, bei denen die Benutzung an Sonntagen
zugelassen blieb. Preislich wurde hierfiir sogar ein Anreiz dadurch geboten, daR das

Zur Reform des Eisenbah n=Personentarifs
2073

f:gﬁastpsir;rr]tueﬁgivirhéiltnis von 411,2 auf 4 verringert wurde, d. h. der Preis der Arbeiter

étrug nur noch den Preis fiir 4 Arbe; .

friher 43 AvbacB nur T 4 Arbeiterwochenkarten gegeniiber
, arten. Schon am 25.1.1958 sah g i

gezwungen, ihre Direktionen zu ermichtigen d Rrbeitony peirotzdem die DB

wochenkarte auch weiteren Schicht i
arbeitern entgegen der ursprii li
nutzbar zu erhalten, muRte schlieflich am 8. ». 1958 als weiterfrgggrlgc;snsrzla?ung
ﬁt.lgesstandin werden, daf% Arbeiterwochenkarten, die im allgemeinen nur vgn I\/%Snutzg
((;?essrgjrt::dw%i(ljten, fufrdBerlezchtli(gte mit regelmiBiger Schichtarbeit an Sonntageg
en aut der Riickseite durch ein groRes rot S”
stempel der Ausgabestelle kenntlich s Toon U Tages:
a gemacht i

néchstfolgenden Sonntag 8.00 Uhr giiltig sind.) Yo Sonniag x6.00 Uhr bis zum

2. Zum 1. 4. 1958 ist dem BeschluR deg Bunde
c . stages zufolge die B | i
Ausgabe von. Schulerzeltkartefl fir Lehrlinge und Agneler;elin;Ch:\?iIelg:rnng:;ige:
worden. Lehrlinge und Anlernlinge, die nach einem schriftlichen Lehr- oder Anlerlg-

3. ZL'II'S 1.5. 19‘58 wurfie die Zulassung von Schwerbeschéidigten bei Fernschnellziigen
;N.Ieber erweitert, g)lehBemltZung der 1. Klasse — mit Ausnahme von Fernschngell
riebwagen — wurde hier auch insowe;j : . : :
fiihren. weit zugestanden, als diese Ziige keine 2. Klasse

4. ﬁxm 25, 6 1958 muBte' eine besondere Vergiinstigung zur Benutzung der 1. Wapen-
!asse’ mit Fahrausweis 2. Klasse fiir Verfolgte des Naziregimes eingefiih t 3611_
die mindestens um 70 %o erwerbsbeschrinkt sind. 8 ft werden,

5. Durch Beschluf der Bundesregierung wurde inzwische
_ n der DB auferlegt fii tiler=
verkehr an Sonn= und Felertagen Schiilerfahrkarten und Schiilerrijzkii};riuelrrtsciu\l/ls;

wochenkarten (auch fiir Lehrlinge und Anlernlj i

T \ X inge) fiir Fahrte
zusatzhd}en Feiertagen zwischen den im Antrag genannten Ort::nagd?'c')lnnfta}%eII<1 und
oder Schiilerriick fahrkarten ausgegeben werden, riertafrkarten

Diedft'ir SFhichtarbeiter ei.pge'fiihrte Ubergangsregelung sollte moglichst bald beseitigt
werden. Ein hoP.l'er u'nd standig steigender Prozentsatz fritherer Benutzer von Arbeit g—
wochenkarten 16st jetzt Arbeitermonatskarten. Dje Ubergangsregelung hemmt dlieesré
aeig/(cl)llte und scggn l;illem abfertigungstechnisch fiir alle Beteiligten willkommene Ent=
ung nur. Die Finanzierung der Arbeitermonatskarte i 3 :
' : : _ n kann b
geutﬁgen. Lohne keu; entscheidendes Hindernis sein. Zur Not kénnte hi:; e?gz ;I_Ieci:;udnegr
urch einen einmaligen Vorschuf8 des Arbeijteeb i
: : gevers ausgeglichen werden. Auch d
vereinzelt erhobene Einwand, dag die Arbeij on und
; , itermonatskarte bei Erkrankum
Urlaub nicht ausgenutzt werden kénne und daher Nachteile zur Folge habe kag?; Izlerllg

E?:ucieagteb(}j;e flalit a_uisc}}lllieﬁlich die Arbeitermonatskarte benutzen seit jeher Ge=
. Die sollte sich ihrerseits bemiihen, dieses Erstattun ' i i
. h , gsverfahren weitgeh

zu vereinfachen und groRziigig auszugestalten. Da auch die Arbeiterschaft vor demg%tfg:
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gang vom Wochen= zum Monatslohn steht, ihn teilweise sogar schon vollzogen hat,
kann es nur sinnvoll sein, beim Eisenbahntarif den ohnehin bestehenden Trend zur
Monatskarte mit allen Mitteln zu férdern.

Die volle Uberfiihrung der Lehrlinge und Anlernlinge in die Tarifstellen fiir Schiilerzeit=
karten macht zunichst die Planung der DB zunichte, die zu einer wesentlichen Verbes=
serung der Tarifsystematik fithren sollte, ohne die betreffenden Personenkreise un=
gebiihrlich zu belasten. Die Uberfithrung der Lehrlinge aus den Tarifen des Schiiler-
verkehrs in die des Berufsverkehrs sollte nimlich nicht in erster Linie héhere Einnahmen
bringen, sondern auf weitere Sicht eine Beriicksichtigung der endlosen Berufungen solcher
Personen bringen, die ebenfalls in Berufsausbildung stehen und gegeniiber den Lehrs=
lingen wirtschaftlich nicht oder nicht wesentlich besser gestellt sind. Die allgemeine
Schonung der Schiilertarife gegeniiber den Berufstarifen hat jetzt aber den Preisabstand
zwischen beiden Gruppen vergrofert und gerade dadurch wieder zahllose Antrédge solcher
Verkehrsnutzer ausgelost, die noch nicht im vollen Verdienst stehen. Die DB ist ihrer=
seits aus wirtschaftlichen Griinden nicht in der Lage, tarifarischen Wiinschen, die aus
Kreisen der Referendare, der Praktikanten verschiedenster Art, der Volontire, der
Schiiler zahlreicher Sonderanstalten, der Jungirzte, der Postjungboten usw. usw. koms=
men, in der Form zu entsprechen, daB auf sie die Schiilertarife angewendet werden. Die
erwihnten Interessenten haben Monatseinkommen zwischen o und 300 DM, die also
z. T. unter dem Monatsgeld von Lehrlingen liegen. Auf weitere Sicht miiite eine Losung
in Richtung einer Lehrlingsmonatskarte — oder wie man sie nennt — gesucht werden,
deren Preis in der Mitte zwischen Arbeitermonats= und Schiilermonatskarte liegen
wiirde. In diese Tarifstelle miifSten alle die Personen iiberfiihrt werden, die eine Mittel=
stellung zwischen Schiilern und Vollverdienenden einnehmen. Im Augenblick ist diese
Entwicklung durch die der DB zum 1. 4. 1958 gemachte Auflage hinsichtlich der Lehr=
linge und Anlernlinge verbaut.

Uber die Sperrung der Benutzung der Schiilerzeitkarten an Sonn= und Feiertagen hat
man sich noch immer nicht allseits beruhigt. Obwohl der Schiilersektor beim Ausmaf
der Anhohung und auch durch die Behandlung der Lehrlinge stark geschont worden
ist (das kostet die DB jdhrlich rund 33 Mio DM), wird weiterhin danach gestrebt, die
volle Benutzung der Zeitkarten an Sonn= und Feiertagen wieder zuzulassen. Dabei steht
eindeutig fest, daf die Sonntagsfahrten von Studenten und Schiilern fast ausschlielich
in keinem Zusammenhang mit der schulmiBigen Ausbildung stehen. Mehrere Kultus=
ministerien der Ldnder haben sogar ausdriicklich anerkannt, daf f(iir die Sonntags=
benutzung von Schiilerzeitkarten kein schulisches Bediirfnis besteht. Tatsichlich wurden
Schiilerzeitkarten nach représentativen Erhebungen bis zum 1. 2. 1958 zu etwa 60 %o an
Tagen benutzt, die vorlesungs= und schulfrei waren. Die zweckfremde Ausnutzung
nahm auch immer dann ganz erheblich zu, wenn attraktive Sportveranstaltungen und
dhnliches stattfanden. Die teilweise vertretene Annahime, daf der Sonntagsausschluf fiir
die DB ohne Bedeutung sei, trifft nicht zu. Seit dem 1. 2.1958 wurden zunichst viele
dieser Sonn= und Feiertagsfahrten mit Sonntagsriickfahrkarten oder anderen Fahrpreis-
ermiBigungen ausgefiihrt. Sie brachten damit einen Beitrag, um das groBe Defizit im
Schiilerverkehr wenigstens teilweise zu mindern.

Hinzu kommt als weiterer gewichtiger Grund bei der derzeitigen Regelung der Zeit=
karten, dal der Omnibusverkehr von Bahn und Post bereits seit dem 1. 4. 1957 die
Sonn-=und Feiertagsbenutzung von Schiilerzeitkarten nicht mehr kennt. Die Tarife anderer
Nahverkehrstriger (2.B. VOV) lassen ebenfalls regelmiRig die Sonn= und Feiertags-=
benutzung nicht zu und schlieBen dariiber hinaus sogar teilweise Fahrten in den spiten
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Die Tariferh6hungen vom 1. 2. 1958 liegen noch nicht lange genue surs ;

Auswirkungen schon jetzt voll beurteilen zu kénnen, Erfai‘u'u;nmg.?\n;':'}':‘”(-k,:-.,‘r!.l,“ ‘.l.-'.[-e
manche Anderungen der Tarife erst in Monaten, einzelne erst invr;al-m:nL L;i “.]Aj;.{::- :i;'
jeder Exhohung der Fahrpreise verbundene und den Verkehr zuniichst mindernde Schock
ist sicherlich bereits im Abklingen. Wie leider so oft ist die eindeutige Diagnose der
Entwicklung durch Vorginge auBerhalb des Tarifes erschwert. Fiir die Beurteilung

wirken sich insbesondere folgende Umstinde erschwerend aus:

1. gexhiec{ihggl;ihdézizist;i I?ci,t .derk'tl'arifelihtihung hat sich die Konjunktur merklich ab=
. njunkturriickgang sind i Srunds=
stoffe Kohle, Erz und Eisen wesentlich zurigickgleg::é:rflem die Transporte der Grund:

2. Elf gu er\]/svacritenden Tariferhéhungen haben zu einer auBergewdhnlichen Verkehrs=

elebung n e '1957 und im Januar 2958 durch Vorausverladungen gefiihrt.

3. Der upgewohflh'che Witterungsablauf in den ersten Monaten dieses Jahres hatte eine
verspitete 'Fruh)ahrsbestellung in der Landwirtschaft sowje eine verzbgerte cArbeits=
auﬁ?hme im Baugewerbe zur Folge. Hierdurch ist der Verkehr ungiinstig beeinfluBt
worden.

Diese I:Jmstande sind, obwohl von Wirkung zunichst unmittelbar fiir den Giiterverkehr,
guch fiir den P'ersonenverkehr durchaus nicht unwichtig gewesen. Die allgemeine Xon=
Junkh.lr unfi die Beschiftigungslage in der Wirtschaft sind von 'EinﬂuB iicht nur auf
den eigentlichen Geschiftsverkehr, sondern ebenso im Personenverkehrssektor auf éen
Berufsverkehr, d_en _Urlaubs: und Erholungsreiseverkehr und Fahrten sonstiger Art
Auch manche Reise ist Ende 1957/Januar 1958 vorweg unternommen worden g '

Die ersten Zah'len fiir die Wochen nach dem 1.2.1958 lieBen noch nichts Genaueres
erkennen als hgchstens den Schlu@, daB der Personenverkehr im Gegensatz zum Giiter=
v'elerke.hr eine fithlbare Mehreinnahme brachte. Die Zusammenfassung der Ergebnisse
fir (.J!le Monate Februar/April 1958 zeigte dann, da8 die Einnahmen im Personen= und
Gepackverk_ehr um 17,6 ‘.’/o gegeniiber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres in die Hohe
ge'g.angen'smd. Die Tariferhshung ist aber dabei offensichtlich nicht ganz ohne nach=
teilige erktlng auf das Verkehrsvolumen geblieben. Gegeniiber der Vergleichszeit
jes \Igor{ahres war .bei den befdrderten Personen ein Riickgang um rund 5% und bei
Venk e}:lrsoxlijen/}fm ein solcher um 3,59, festzustellen. Bemerkenswert ist dabei, daB die
erkehrsabnahme im Berufsverkehr trotz der relatiy starkeren Erhhung der einschld=
gigen Tarifstellen schwicher war als der Durchschnitt; denn es ergab sich bei den
befg)/rdegf:‘n Pfersonen ein Riickgang von nur 2,6 %o und bei den Personen/km von nur
i//:rk(;hr) 1(;1E1nnahme(3)>1 fur Januar/Mai 1958 (ohne Saargebiet und internationalen
Personen/k;lge_n;éiso/o)o_ tiber denen des Vorjahres (beférderte Personen — 4,44 %,
Der .Sonnt.agsaus.s'chluﬁ hat trotz der noch geltenden Ubergangsregelung fiir Schicht=
arbeiter die erw.unschte Abwanderung von der Arbeiterwochenkarte zur Arbeiters
mox_watskarte bewirkt oder zumindest fiihlbar eingeleitet. So sind im Mai 1958 gegeniiber
Mai 1957 auf Arbeitermonatskarten 125,1 %0 mehr Personen mit 118,7 % mehr Per=
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sonen/km, dafiir auf Arbeiterwochenkarten 27,6 %0 weniger Personen mit f1"3,7de/12
weniger Personen/km gefahren. Infolge der Erhshung der E'mkommensgrenzeMur cen
Bezug der Arbeiterzeitkarten durch Angestellte und Beamte ist der Absatz der y OnP >
karten um 74,3 % (Personen/km 75,8°0) und der Teilmonatskarten um 56,9°/0 (. e
sonen/km 54,8%0) zuriickgegangen. Damit leitet unft{gel‘i
Einheitszeitkarten ein, der die Verschmelzung der Monatskarten mit den Arbeiter=
monatskarten und der Teilmonatskarten mit den Arbeiterwochenkarten bringen soll,

um damit eine wesentliche Abfertigungsvereinfachung, vor allem durch den Wegfall des
Antrags= und Bescheinigungszwanges, zu ermdglichen.

sich der Ubergang zu den k

Der Schiilerverkehr brachte im Mai 1958 trotz seiner weitgehenden Schonung bei der
Tariferhshung, nimlich mit nur 8,7%o, etwas iiberraschend Mehreinnahmen von nuf
3,890 gegenitber dem Mai 1957 (beférderte Personen — 2,51%0 und Personen/km —
6,51 %0).

Die Sechserkarten, obwohl nur um 8,70 im Preise angehdht, brachte in den Monaten

Februar/April 1958 Mehreinnahmen von 22,0%b. Hierin driickt sich offensichtlich ein
Ubergang von den teurer gewordenen Sonntagsriickfahrkarten aus.

Die Arbeiterriickfahrkarten wiesen in der gleichen Zeit bei einer Verteuerung um 45 o/
Mehreinnahmen von 47%0 auf. Wahrscheinlich kam hier ein Mehrverkehr aus zusdtz=
lichen Fahrten von Bundeswehrangehérigen zum Tragen.

Die Sonntagsriickfahrkarten gingen erwartungsgemi in der gleichen Zeit bei einel
Preiserhdhung von durchschnittlich 22 %0 in den Einnahmen zuriick (— 2,7 %o).

Die jetzt vorliegenden Zahlen fiir das 1. Halbjahr 1958 bestitigen im Berufsverkehf
einen fithlbaren Ubergang von den Arbeiterwochenkarten zu den Arbeitermonats®
karten. Wihrend das Verhiltnis im Januar noch bei 88,5295 11,48 % lag, brachte der
April bereits ein Verhiltnis von 63,360 : 36,64 %/0. Der Durchschnitt fiir das 1. Halb=
jahr liegt bei 67,76 %0 : 32,24 %,.

Fiir die Monate Januar bis August 1958 brachten im tibrigen gegeniiber 1957:
1. beim Gesamtverkehr
a) die Einnahmen

i + 12,72%
b) die beforderten Personen — 5,55%
¢) die Personen=km —  4,26%0

2. beim allgemeinen Verkehr
a) die Einnahmen + 12,6190
b) die befdrderten Personen — 7,38%
¢) die Personen=km —  4,48%p

3. beim Berufsverkehr
a) die Einnahmen - 870
b) die befdrderten Personen — 3316; Oﬁz
¢) die Personen=km — 5l79 0/,

4. beim Schiilerverkehr '

a) die Einnahmen + 0
6,739/

b) die befdrderten Personen — 3 72-35 0/?,

¢) die Personen=km ’

7,75 %o.
Im Ganzen haben danach bisher —im Gegensatz zum Giiterverkehr —die Einnahmen des

Personenverkehrs die rechnerischen Erwartungen bestitigt, wenn auch innerhalb der
Verkehrsarten Verschiebungen zwischen Voranschlag und tatsichlichem Ergebnis ein-

i bﬂhml’ersonenmrifs
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iiber die Hohe des zu iibernchmenden Betrages die Bundesregierung unter Beriicksich=
tigung aller Umstinde endgiiltig entscheidet, d. h. praktisch nach freiem Ermessen.

Bisher hat die Bundesregierung im Bereich der zahlreichen Sozialtarife der DB noch
in keinem Falle einen speziellen zugehbtrigen Kostenbetrag tibernommen und nicht ein
einziges Mal auch nur anerkannt, der DB iiberhaupt eine tarifarische LAuflage” im
Sinne des § 28 BBG erteilt zu haben. Schon die Einfithrung der Tarifstelle ,fiir
kinderreiche Familien” gegen den ausdriicklichen Widerspruch der DB bzw. deren
Forderung auf Kostenausgleich im Jahre 1956 haben keinerlei Wirkungen nach
§ 28 BBG ausgeldst. Das Gleiche gilt von den zum 1.2.1958 verweigerten Tarif=
erhthungen bei Schiilerzeitkarten um 50 9/s und der nicht beseitigten Geschwister=
ermifigung. Auch die nach dem 1. 2. 1958 der DB durch die Bundesregierung gemf
BundestagsbeschluB vom 12.2.1958 z.B. auferlegte Riickiiberfithrung der Lehr=
linge des 3. und 4. Lehrjahres in die Schiilertarife hat nicht zu der Anerkennung
gefiihrt, daB es sich hierbei um eine ausgleichspflichtige Auflage handelt. Das Gleiche
gilt von der Einfithrung der Schiilerriickfahrkarten fiir Sonntagsfahrten.

Bei einer derartigen Handhabung ist das Ausgleichsverfahren gemif § 28 BBG fiir
die DB véllig wertlos. Mit der ohnehin auch in anderen Teilen filligen Uberholung
des BBG miifte daher die sog. ,franzésische” Regelung angestrebt werden. Die
Franzosischen Eisenbahnen erhalten bei Tarifauflagen ihrer Regierung automatisch
den vollen Kostenausgleich. Demgema muB bei kostenverursachenden Auflagen
oder bei Ablehnung von vom Standpunkt der DB notwendigen Tarifanderungen durch
die Bundesregierung kiinftig auch zugunsten der DB ein Kostenausgleich erfolgen,
ohne daf dariiber immer wieder lange und erfolglos dem Grunde nach gestritten
wird. Vor allem kann kiinftig die Entscheidung richt endgiiltig in das Ermessen der
Bundesregierung gestellt bleiben, wo bei der hier vorgeschriebenen Beriicksichtigung
Laller Umstinde” (vgl. §28 Absatz 6 BBG) oft allein die Feststellung der un=
giinstigen Finanz= und Kassenlage beim Bund, also die bloRe Deckungsfrage, fiir die
Ablehnung des Ausgleiches schon als ausreichend angesehen wird. Die neue Regelung
mul auch dahin gehen, daf in solchen Fillen, in denen keine Ubereinstimmung
swischen DB und Bundesregierung iiber Grund und Hohe der Ausgleichszahlung
sustande kommt, die DB ein unabhingiges Gericht anrufen kann. Hierbei kénnte
man an eine einzurichtende Instanz denken, wie sie zur Zeit der Deutschen Reichs=
bahn=Gesellschaft als sog. ,Reichsbahngericht” bestanden hat.

' Eine besondere Komplikation bei der Genehmigung von Tarifanderungen der DB
liegt in den einschldgigen preisrechtlichen Bestimmungen. Bei der dem Bundesminister
fiir Verkehr gemiR §16 Absatz 1 BBG vorgehaltenen Genehmigung treten immer
wieder grundsatzliche Meinungsverschiedenheiten dariiber auf, ob und inwieweit der
Minister diese Genehmigungen von sich aus oder erst nach Einschalten von Bundesrat
und Bundestag erteilen kann. Auch bei den Tariferhghungen vom 1. 2. 1958 haben
die Erdrterungen und die Klirung dieser Frage die materiellen Tarifentscheidungen
wieder um Monate verzogert.

Nach § 16 BBG haben die Tarife der DB grundsitzlich den Charakter von ,Anstalts=
tarifen”. Entgegen einer gelegentlich geduBerten Meinung ist dariiber in Artikel 80
Absatz 2 GG nichts Abweichendes gesagt. Dort ist zwar die Genehmigung des
Bundesrates ,zu den Rechtsverordnungen usw. iiber Grundsitze und Gebiihren fiir
die Benutzung der Einrichtungen der Bundes=Eisenbahnen . . .” vorgesehen, jedoch
nur fiir den Fall, daB aus irgend einem anderwdrts verankerten Rechtsgrund die
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Ver.ordn.ungsform gewihlt wird. Eine Grundlage fiir Verordnungen auf dem Tarif=
gebiet %lbt nur § 2 des Preisgesetzes vom 10. 4. 1948 (verdffentlicht im , Verordnungs=
ble.xtt fir die brltls.che Zone” von 1948, Nr. 18, Seite 103 ff). Das Preisrecht findet
bei Bundesb.ahntarlfen deshalb Anwendung, weil nach § 16 BBG ,Die Bestimmungen
des allgemeinen Pre'isrechtes unberiihrt geblieben sind”. Das e;w'dhnte Preis esgetz
vom 10. 4. 19.1.;8 spricht zwar von Anordnungen und Verfiigungen. Es bestehtg aber
E1n1g1'<e1t 'daruber, daf mit den erwihnten Anordnungen auch Rechtsverordnur; en
gemeint sind. Im § 3 des , Gesetzes zur Erstreckung und zur Verlingerung des bew%rt-
schafteten Notgesetzes . . . und des Preisgesetzes” vom 21.1.1950 ist gesagt d1é
alle Verordnungen def Zustimmung des Bundesrates bediirfen, wenn sie einegrluncd—
legende I'Sedeutung“ flir den gesamten Preisstand, insbesonde/re die Lebensh%lt )
haben. Eine ganz abnliche Bestimmung enthilt § 1 des Preisgesetzes. Nur i;t lcling;
gesagt, daf3 der Wirtschaftsrat solchen Mafnahmen zuzustimmen léabe die e?r:e

grundlegende Bedeutung fiir d X . ) :
Faltung, haben. g fir den gesamten Preisstand, insbesondere die Lebens=

Died\;c;r}lle;irgctsentde Mfei}r:ung geht nun dahin, daf § 3 des Erstreckungsgesetzes den
iolch s éelt%mge :ieri;dmz1 thaucﬁi%eé Kraft gesetzt hat, daR vielmehr beide Bestimmungen
, d. h. dal unter den genannten Voraus

; aussetzungen sowohl der

g;?q;;:finaljerng}é der 'Bundestag {als Funktionsnachfolger des V\g/irtschaffsrat(iesl)
. zustimmen muf, also soweit durch beantragte Tarifander

Preisstand und Lebenshaltung ,grundlegend” beriihrt werden reeTneE

Das Letztere traf bei den Tarifantrégen zum 1. 2. 1958 tatsichlich nicht zu. Es k

'c'[urch emgeh?nde Bere'chnungen dargetan werden, daf die beabsichtl'l.t . 'l(inn'tfe
anderungsn eine derartlg? Auswirkung auf Warenpreise, Lebenshaltunlglf: a'ml:t
haben wiirden. Demgemif hat der Bundesminister fiir Verkehr von %ich v:;;éllcci;e

Entscheidung mit ErlaB vom 16. 1.1
.1 8 .
gehender Abstimmung mit dem Bundg;zra:l)l.lsgesprochen {wenn auch erst nach ein=

Eine qﬁlzlelle Zuleitung der Anhshungsantrige an den Bundesrat und den Bundes=
tag mit d(fr .Folge der dortigen vollen Behandlung in Ausschiissen und Plenum h"ii_
die ubeffalhge Enttheidung einmal um weitere Monate verzdgert und im {ib en
auch,'w1e schon allein die Argumente und die Antrige in der nachtriglichen Bur:tigeerI
tagssitzung vom 12.2.1958 gezeigt haben, die Entscheidung nur stirker politisi S;
und damit von den sachlichen Notwendigkeiten noch weiter entfernt. poTHEer

Fiir die Zukunft. mufS mit allen Kriften angestrebt werden, tarifarische Entscheidun=
gen.mehr a}s bisher aus der politischen Sphire herauszuhalten. Man mu8 kiinftig
T.arlfe au.ch im Jahr vor der Bundestagswahl dndern konnen! Im anderen Falle besteht
die unmittelbare Gefahr, daf8 die Eisenbahntarife vollends erstarren. Die Bundes=
bahn kann abe'r nur lebensfihig erhalten werden, wenn ihre Tarife sich den stindig
w.echselnd.en w1r¥s.c.haftlichen und verkehrlichen Tatbestinden elastisch anpassen und
nicht allein 'Tarlfanderungen wie bisher durch die Mingel des Verfahrens und
be.sonders seine zu lange Dauer von vorherein die entscheidende Wirkung genommen
wird. Solange nicht auf diese Weise die Preisseite im Eisenbahnverkehr in Ordnung
gebrac'ht und gehalten werden kann, kdnnen ausreichende Einnahmen nicht erzielt
und die Wirtschaftsfiinrung nicht normalisiert werden.

Im ubrigen wird auch vielfach nicht bedacht, daf die laufenden Arbeiten am Tarif
zwar im .C':anzen rech.t umfangreich sind, im wesentlichen aber viele kleine Objekte
ohne politisches Gewicht darstellen und daher schon aus diesem Grunde nicht in die
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Parlamentsebene gehoren. Vor einigen Jahren kam bei einer Tariferdrterung aus
dem Bereich des Personenverkehrs ein Sprecher des Verkehrsausschusses des Bundes=
tages auf den Gedanken, der Ausschufl wolle kiinftig jeden Anderungsantrag zum
DPT vorgelegt bekommen. Das widersprach insoweit schon dem Gesetz, als nach
§16 Absatz 3 BBG schon der Bundesminister fiir Verkehr von sich aus auf seine
Befugnis zur Genehmigung bei Tarifmanahmen ,von geringerem &ffentlichen
Interesse” verzichten kann. Damals konnte allerdings der Verkehrsausschu8 dadurch
sehr schnell von seinem Wunsch abgebracht werden, daf§ ihm als volle Pkw=Ladung
die gesamten Unterlagen, aus denen der DPT besteht, vorgelegt wurden. Daraus
ergab sich unmittelbar, welchen Umfang dieses Werk und somit auch die Arbeiten
an seiner laufenden Fortentwicklung ausmachen und wie bagatellenhaft die grofe
Mehrzahl der Einzelentscheidungen ist.

Es mag an dieser Stelle dahingestellt bleiben, auf welchem Wege man fiir die Zukunft
zu einer Remedur gelangen soll. Wenn nicht eine Anderung der einschldgigen Bestim=
mungen des Preisrechtes alsbald gelingen sollte, miifite zumindest in der Praxis eine
engere Auslegung der Bestimmungen Platz greifen, die die ,grundlegende Bedeutung
fiir den gesamten Preisstand” bei Antrigen auf Tarifinderungen betreffen.

Die Regelung gemidll § 16 Absatz 3 BBG ist bisher noch nicht praktisch geworden.
Sie sollte nach der Gesetzesbegriindung ,fiir kleinere TarifmaBnahmen in der Praxis
Erleichterungen schaffen”. Obwohl bisher in jedem Jahre seitens der Bundesbahn
viele Dutzende von Antrigen in absoluten Bagatellangelegenheiten vorgelegt werden
muften, unnétig den Instanzenweg belasteten und auferdem vermeidbare Ver=
zogerungen brachten, hat der Bundesminister fiir Verkehr noch bei keiner zugehérigen
Tarifmafnahme anerkannt, da sie von ,geringerem &ffentlichen Interesse” sei, und
demgemif auf seine Befugnis zur Genehmigung verzichtet. Seit Jahren laufen die
Verhandlungen zwischen Vorstand der DB und Bundesminister fiir Verkehr, um
einen Katalog von Bagatellsachen aufzustellen, bei denen der Minister von vorn-=
herein auf die Genehmigung verzichten kdnnte.

Zu Zeiten der Deutschen Reichsbahn war die Handhabung der gleichen Regelung
nach dem Reichsbahngesetz von 1930 wesentlich einfacher. Hier hatte der Reichs=
verkehrsminister allgemein verzichtet auf Genehmigung von TarifmaBnahmen, die
nach der Reichsbahnorganisation der selbstindigen Bestimmung der ED iiberlassen
waren, von TarifmaBnahmen und sonstigen Verkehrserleichterungen, die die Ein=
nahme um nicht mehr als 2 Millionen RM jahrlich verringerten und weder von
allgemeiner Bedeutung waren, noch Berufungen von groBerer Tragweite erwarten
lieBen, und schlieBlich auf TarifmaBnahmen im Wettbewerb gegen auslindische
Verkehrswege, auffer wenn sie geeignet waren, eine Benachteiligung inlindischer
Wirtschaftsinteressen herbeizufiihren.

Unsere heutige zum Perfektionismus neigende Verwaltung hat leider eine gleich
einfache und gut funktionierende Regelung noch nicht wieder zustandebringen kénnen.

Stand der organischen Tarifreform

Die Erhéhungen vom 1. 2.1958 waren entscheidend darauf abgestellt, der DB die so
notwendigen Mehreinnahmen zu bringen. Damit wurde bewuft einer grundsitzlichen
und systematischen Tarifreform nicht vorgegriffen. Wohl wurde vorsichtig versucht,
bereits fillige kleinere Anderungen im System vorweg durchzufiihren, um die organische
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Z{"aéif;eform anlfubahn?r.l. Aber iiberall da, wo die einleitenden Verhandlungen ergaben
a ) iese Pun te streitig waren und daher eine schnelle Einigung nicht méglich seir;
wiirde, stellteﬂdle DB ihre e.mschlagigen Anderungswiinsche zuriick, um nicht auch ihrer=
seits zu Verzogerungen bei den eigentlichen ErhShungsantrigen beizutragen
Leider haben die Anderungen in der BeschluRf ‘
[ assung der Bundesregierung gegeniib
den Antrdgen aus dem Gelbbuch der DB in mehreren Punkten dazu ggfﬁhrtgaigiz?rlzbi:

Arbeiten besonders belastendes Beispj i hi i

. . piel sei hier auf die noch stirk isli =
em.anderentWICklu?g der"Zeitkarten des Berufs= und des Schiislearrveerleelfrrselgc’ilixcrtﬁ ?/us:
weigerung def 50 %0 Erhdhung sowie der Abschaffung der Geschwiste aBi lir_'
den Schiilerzeitkarten hingewiesen. rermatigung bel
Die Uberlegungen, den DPT organisch wei i

_ | jur , terzuentwick i ini i
tige einschligige Fragen sollen anschlieBend behanvélgltewérgdee};en metter. Einige gewich-

Eisenbahn= und Luftfahrttarife

Der Vorsitzer des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn
im Frithjahr 1958 in einem Vortrag iiber die »Grenzen der K
und Luftfahrt” (vgl. u. a. ,Briefe zur Verkehr

, Prof. Dr. Qeftering, hat
nzen onkurrenz bei Eisenbahnen
spolitik”, Nr. 19 v. 2. 5. 1958) festgestellt,

hitte, in diesem Verkehrsbereich pessimistisch in die Zukunft zu Iszll?:; kciilniir; Alfll?tg
, r Luft=

: 1 er U _ das solle er freilich — preisli

l;zlr}?n-vto;tell btletﬁn’dkoréne. Mit der Frage nach der Kostenechtheit der t;rrlxsd?lréielishecr}:

: rife ist der entscheidende Pun?(t angesprochen. Die Luftfahrttarife sind simtli hgg
ostenecht, und es sieht gerade in letzter Zeit danach aus, als ob sie sich or al mc'ht

Inlandsverkehr, noch immer weiter von der wirklichen K(;stenbasis erilt;elrr:,t(;;auem "

E;::E;ggignﬁfﬁ;icghsrf?ebiﬁr;i;m 1Eiirmen\{.erkehr kein festes Tarifschema vor und

kurrenzieren. Zum Preiswettbewerb ile?beeng:uﬁﬁngztgirée}izdéi?uerzgen p'reiSIiCh i kone

a) die Einfithrung der Touristen=Klasse, remeen

b) die verbilligten Hin= und Riickfliige innerhalb von 8 Tagen und

¢) die vornehmlich im Berlinverkehr zum Tragen kommencgien Nachtriickfliige

Dariiber hmaqs sind auch in rasch steigendem Umfange der Charterluftverkehr und die
Luftpauschalreisen, letztere meist verbunden mit preisgiinstigen Arrangements, eine
beachtenswerte Wettbewerbserscheinung der letzten Jahre. Der reine Flu rei; n
Luftpauschalreisen liegt zum Teil unter dem F=Zugpreis 2., Kiasse ° "

Die Tarifverhiltnisse innerhalb des Luftfahrttarifes liegen wie folgt (vgl. Anlage 1):

AlsdI:Iormaltarif kann die Touristenklasse angesehen werden. Die Preise fiir die 1. Klasse
](ju F=K1as§e gen.a.nnt) hegfn im allgemeinen 259 iiber den Preisen der Touristen=

lasse. In beiden Fillen betrigt die ErmiBigung bei Hin= und Riickflug ohne zeitliche
Bmdung (oder. allenfalls innerhalb eines Jahres) gegeniiber dem doppeolten Einzelflug=
preis 10%o. Die Verbilligung fiir Hin= und Riickflug innerhalb von 8 Tagen, die nur in
der Touristenklasse fiir innerdeutsche Verbindungen gewihrt wird betréigtl gegeniiber
dem doppelten Einzelflugpreis zwischen 25 und 38 %, Die Erm'a'Eiglung fiir Nachtfliige
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im Berlinverkehr gegeniiber dem doppelten Einzelflugpreis betrdgt 37 %. Nachtfliige
von K6ln/Bonn nach London sind um 28 %/n ermdBigt. Bei dieser Preisbildung kann eine
Tarifsystematik nicht erkannt werden:

In der Anlage 2 werden die Preise fiir 1. Klasse F=Zug mit den Preisen der Touristen=
klasse (= 100%b) verglichen. Hierbei ergibt sich beim Vergleich der Einzelfahrt mit
dem Einzelflug ein hoherer Tarif des Flugverkehrs von 33—go %0. Ein Schema in der
Tarifbildung ist auch hier nicht zu erkennen, zumindest ist weder eine fallende noch
eine zeitweilig vorhanden gewesene Staffel heute mehr gegeben. Es hat vielmehr den
Anschein, daB besonders stark belegte Verkehrsverbindungen der Schiene durch die
Tarifbildung der Luftfahrt auf ihren Parallelstrecken giinstiger als die iibrigen behandelt
werden.

Beim Vergleich der Riickfahrkarte 1. Klasse F=Zug zur billigsten Méglichkeit des Hin=
und Riickfluges in der Touristenklasse ergibt sich im Verhiltnis Schiene—Luft ein Preis-
stand von 100 : 97—204 in den aufgefiihrten Relationen.

Dabei fillt besonders ins Gewicht, daf8 der Nachtflug Kéln—Berlin 3% unter dem
doppelten Einzelpreis und weitere innerdeutsche Verbindungen nur 2—7 %o iiber dem
Riickfahrkartenpreis liegen, was besonders dem Leistungsunterschied bei der Befor=
derungsdauer keinesfalls entspricht.

Bei der Berechnung des Preisunterschiedes wurden die Aufwendungen fiir die Benutzung
von Schlafwagen, die im innerdeutschen Verkehr in der Einbettklasse 32,50 DM bis
39,— DM und in der Doppelbettklasse 17,50 DM bis 20,— DM betragen, aufSer acht
gelassen. Im internationalen Verkehr liegen die Bettkartenpreise noch hoher. Schliige
man diese Preise noch zu den Fahrpreisen 1. Klasse F=Zug hinzu, wiirde die teilweise
Unterbietung der Schienenpreise noch eindeutiger sichtbar. Schon fiir den innerdeutschen
Verkehr bedeutet das eine Verbilligung der Hin= und Riickflugpreise gegeniiber den
Riickfahrkarten=Preisen 1. Klasse Schlafwagen in jedem Fall. Durch die Verabreichung
von Mahlzeiten und Erfrischungen wird die Preissituation zugunsten des Flugzeuges
noch weiter verschoben.

Danach liegt auf der Hand, daB bei der weiteren Entwicklung der Eisenbahntarife
unbedingt auf das Vorhandensein der Luftfahrt und ihrer Preise Riicksicht genommen
werden muB. Die Luftfahrt ist offensichtlich entschlossen, ihr durchschnittliches Preig-
niveau dann weitgehend zu unterschreiten, wenn sie dabei ihren eigenen kaufmidnnischen,
wirtschaftlichen und betrieblichen Interessen dienen, insbesondere im Binnenverkehr
auf einzelnen Linien damit leere Plitze fiillen und vor allem den Zubringerverkehr der
Auslandsdienste unterstiitzen kann. Die Luftfahrtgesellschaften haben im In= und Aus-
land bei diesen Bemiihungen den entscheidenden Vorsprung, daR sie von ihren gesamten
~Wegekosten”, wie Bau der Flughifen, Kosten der Flugsicherung u. 4. befreit sind.
Dariiberhinaus fallen auch im Gegensatz zur Eisenbahn wesentliche Teile der Entwick-
lungskosten der Luftfahrzeuge nicht der zivilen Luftfahrt zur Last. Dariiber hinaus
werden weiter der Luftfahrt fiir die laufende Betriebsfiithrung die teilweise noch not=
wendigen Zuschiisse offensichtlich ohne allzu groBe Schwierigkeiten aus offentlichen
Mitteln gewihrt.

Fiir den schon beginnenden Einsatz von Diisenmaschinen im zivilen Luftverkehr zeichnen
sich bei den grolen Gesellschaften weitere Unterkostentarife ab (vgl. ,Der Volkswirt”,
Nr. 39 v. 27. 9. 1958, 5. 1991 in , Flugpreise und Sitzladefaktor”). Kleinere Gesellschaften
mit dlteren Geréten streben zu unabhingigen Charterreedereien und unterbieten mangels
Bindung an die Kartellpreise der IATA die Tarife der ,Grofen”. Eine englische Gesell=
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schaft hat z. B. jetzt gegeniiber den z. Z. noch geltenden
karten mit iiber 40%0 ErmiBigung angekiindigt.

kleineren Gesellschaften aus dem qualifizierten Pers
zu holen, was sie selbst an die groBen Gesellsch

Tarifen zum 1. 11. 1958 Flug=
So suchen sich offensichtlich die
onenverkehr der Eisenbahnen das
aften verlieren,

Eine Koordinierung von Eisenbahn- und Luftfahrttarifen lie
blicklich lduft beispielsweise eine Fii
und der Deutschen Bundesbahn iiber dje Maglichkeit der freiziigigen Benutzung von
Flugscheinen auf der Eisenbahn und von Eisenbahnfahrkarten in Flugzeugen des inner=
deutschen Verkehrs. Bevor man sich iiber derartige Einzelfragen der Abfertigung einigen
kann, miifiten zunidchst grundsitzliche Fragen der Tarifabstimmung, besonders der
Tarifhohe erdrtert werden. Eine Koordinierung der Tarife wird bei der uInechL'en Kostens=
situation der Luftfahrt und der Vielzahl und Unterschiedlichkeit der Verhandlungs-
partner auf Seiten der Luftfahrt recht schwierig sein. Sollte eine soldhe Abstimmung ni%ht
zustande kommen, so miiften die Eisenbahnen u. U. daran denken, TarifmaBnahmen
zum Schutz ihres qualifizierten Personenverkehrs einzufithren. Es konnten hierfiir
antragsfreie ErmiBigungen etwa nach Art fritherer Urlaubskarten, beginnend bei einer
Mindestentfernung von 250~300 km und mit einer ErmiBigung von 25—40% be-
schrankt auf die Verbindungen von GroBstidten mit mehr als 300 000 Einifvo‘i\ner; f-i;
den Inlandverkehr und den Verkehr mit dem benachbarten Ausland infra e kommeL

Offen bleibt dann allerdings die Frage, wieweit die Luftfahrt auch diese Pl{geise wiedenr.
einstellen oder unterbieten und wo das gegenseitige Unterbieten dann letzten Endes
aufhdren sollte. Endgiiltig kénnen die Tarife zwischen Eisenbahn und Luftfahrt in
jedem Falle erst in Ordnung gebracht werden, wenn auf beiden Seiten kostenmigi

gleiche Ausgangspositionen geschaffen sind. &

Wichtige Grundsitze der Preisbildung

Bei einer vélligen Neuordnung des DPT bediirfen auch die
mehrfacher Hinsicht einer grundsitzlichen Uberarbeitung. Tm
esses stehen dabei die Grundsitze fiir die Bildung der Zonen,
Festsetzung der Mindestfahrpreise.

bisherigen Preistafeln in
Vordergrund des Inter-
die Aufrundung und dje

1. Der jetzige Zonentarif wurde am 15.10. 1951 eingefiihrt. Bei der Bildung dieses
Zonentarifes ging man nicht von den Entfernungen aus, sondern von Preisstufen
mit Spriingen von

10 Pf bis 1 DM
20 Pf iiber 1 DM bis 3 DM
40 Pf iiber 3 DM bis 5 DM
60 Pf iiber 5 DM bis 8 DM
1 DM iiber 8 DM bis 16 DM
2 DM diiber 16 DM

Aus den so gewonnenen Preisstufen wurde die jeweilige Richtentfernung mittels
Teilung durch den Grundpreis von 6,0 Pf ermittelt. Die im allgemeinen auf den
nachsten halben km abgerundeten Richtentfernungen bilden die Mitte der den Preig=
stufen entsprechenden Entfernungszonen (Zonenmitte). Geringe Abweichungen von
diesen Abrundungsgrundsitzen muBten beim Wechsel der Preisspriinge vorgenoms=
men werden, um zu grofe Unterschiede in den Zonenbreiten auszugleichen.
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Beispiel:
Preisstufe 16 DM
Fahrpreis ~_ 16,00 _ 31,8 = 232 km;

Richtentfernung =- Grundpreis 60

Preisstufe 18 DM

Fahrpreis _ 1800 _ 260,8 = 260 km
Grundpreis 6,9 ! -
Unterschied 28 km

Richtentfernung =

Zone somit 260 260
— 14 + 14
246 274 = 246—274 km

Zonenbreite 29 km.
Der Hauptvorteil dieses Zonentarifs ist die wesentliche Vereinfachung der Abferti=
gung durch vermehrte Ausgabe von Sammelkarten und Einfiihrung von Halbblanko=
karten. Diese Sammelkarten und auch die Halbblankokarten kénnen nach Preisdnde=
rung — bei fertiggedruckten Karten handschriftlich, bei Druckplatten durch Auswech=
selung der Preisstiicke — weiterverwendet werden.
Die Beibehaltung der Zonen schlieSt von vornherein jeden Anlaf zu Beschwerden
aus, die sich aus einer Zonen= und damit Preisverschiebung fiir zahlreiche Verbindun=
gen ergeben wiirden.
Die Bildung der Zoneneinteilung ist im allgemeinen fiir den Reisenden ohne Interesse.
Sje konnte daher bei der Grundpreisinderung am 1. 2.1958 und konnte auch in
Zukunft bei etwaigen weiteren Anderungen des Grundpreises beibehalten werden.
Dadurch konnen die aus der Tarifumstellung im Abfertigungsbereich entstehenden
Kosten auf ein Mindestma8 beschrinkt bleiben.
Auf der anderen Seite hat dieser Zonentarif den Nachteil, daB8 er durch die Art seiner
urspriinglichen Bildung zwangsldufig bis zu der Entfernung von 245 km eine grofe
UnregelmiBigkeit der Zonenbreiten zeigt. Erst von 246 km an sind die Zonenbreiten
— mit 29 km — konstant. Diese Unregelmafigkeiten wirkten bereits seit Bestehen des
Zonentarifs optisch systemlos. Ferner hat er den grofen Nachteil, daff die eingangs
dargelegte Zoneneinteilung bei der Anderung des Grundpreises ihren unmittelbaren
Zusammenhang mit dem Grundpreis verliert. Nach Anderung des Grundpreises von
6,0 auf 7,5 Pf erscheint die Zoneneinteilung somit vollig willkiirlich.
Es liegt auf der Hand, da eine solche Entfernungs=Preisbildung im Rahmen einer
organischen Tarifreform zu indern sein diirfte. Die Moglichkeit, einen neuen Zonen=
tarif nach dem urspriinglichen Grundsatz unter Berticksichtigung des jetzigen Einheits=
satzes zu schaffen, muf praktisch als ausgeschlossen gelten, denn damit wiirde nur
fiir den Augenblick die Systematik wiederhergestellt, nicht aber fiir die Zukunft, Bei
erneuter Anderung des Grundpreises wiirde sich wieder die gleiche Systemlosigkeit
ergeben wie heute. Es kann also ernstlich nur daran gedacht werden, einen neuen,
systematischen, nicht mehr von Preisspriingen, sondern von Entfernungen abgeleiteten
Zonentarif zu schaffen, der einmal die Moglichkeit eines systematischen Aufbaus der
Entfernungszonen bietet, der insbesondere aber auch weitere Grundpreisinderungen
ohne die Notwendigkeit einer Anderung der Entfernungszonen iiberdauern kann.

Dag die Einfithrung eines neuen Zonentarifs mit Umstellung der Entfernungszonen
allgemein — vor allem aber bei groBeren Fka mit Schalterdruckern — eine lingere
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Vorbereitungszeit erfordert, bedarf keiner niheren Begriindung. Dies muf jedoch im
Rahmen einer organischen Tarifreform in Kauf genommen werden.

Fiir den neuen Zonentarif kdnnte man folgende Zonen vorsehen:

1 Zone mit der Mindestentfernung von 5 km
5 Zonen mit je 2 km Breite von 6— 15 km
5 Zonen mit je 3 km Breite von 16— 30 km
10 Zonen mit je 5 km Breite von 31— 80 km
10 Zonen mit je ¢ km Breite von 81—170 km
12 Zonen mit je 15 km Breite von 171—350 km

alle weiteren Zonen mit je 25 km Breite iiber 350 km

Bei Festlegung der Anfangszonen ist darauf Bedacht genommen, daR der 15. km als
Grenzkilometer fiir die Befreiung von der Beférderungssteuer auf ein Zonenende fillt.
Trotz Verringerung der hochsten Zonenbreiten von 29 km auf 25 km erhdhte sich
die Anzahl der Zonen bei den Entfernungen bis 1500 km nur von 8o auf 85 Zonen.
Da die Vermehrung der Zonen erst im Bereich der hoheren Entfernungen — mit 25
km=Spriingen statt bisher 29 km=Spriingen — lige, wiirde die Zahl der vorratig zu
haltenden Halbblankokarten und Sammelkarten nicht oder nur vereinzelt erh&ht
werden.

. Die Preisspriinge des am 15.10. 1951 eingefithrten Zonentarifs stellten im Normal=

tarif keine Aufrundungen dar, weil die mittlere Entfernung jeder Zone jeweils genau
nach diesen Fahrpreisen berechnet war. Da mit dem neuen Zonentarif der umgekehrte
Weg beschritten wiirde, wiirde die Beibehaltung der bisherigen Preisspriinge — wie
sich schon am 1. 2. 1958 zeigte — zu mehr oder weniger starken echten Aufrundungen
fithren, die bewirkten, daf8 der Grundpreis nicht unerheblich verfilscht wiirde. Unter
Wahrung des bisherigen Vorteils runder, fiir das Geldwechselgeschift zweckmiRiger
Erhebungsbetrige konnten fiir den neuen Normaltarif und ebenso fiir den Riicke
fahrkartentarif folgende gemilderte Aufrundungsgrundsitze vorgesehen werden:

Bis 1 DM auf 10 Pf
iiber 1 DM bis 20 DM auf 20 Pf
iiber 20 DM bis 70 DM auf 1 DM

iiber 70 DM auf 2 DM, um bei den Fahrpreisen 1. Klasse

tiber 105 DM auf volle DM=Betrige
zu kommen.

Die Mindestaufrundung sollte auch bei den FahrpreisermiBigungen auf 10 Pf vor=

genommen werden.

Das kime nicht nur dem Wechselgeschift zugute, sondern wiirde bei der stindig

zunehmenden Mechanisierung und Automatisierung auch eine wesentliche Verein=

fachung der zugehorigen Maschinen bringen (Wegfall der Einer=Stelle).

. Der Mindestfahrpreis wird in der bisherigen Preistafel nicht nach der Zonenmitte

der 1. Zone, sondern nach dem End=km der 1. Zone berechnet. Er wiirde nach dem
neuen Vorschlag somit nach 5 km berechnet werden.

Im iibrigen miiBten die bisherigen Mindestfahrpreise aller Tarifstellen des DPT unter
dem Gesichtspunkt gepriift werden, ob sie den hohen Anteil der Abfertigungskosten
an den Fahrpreisen fiir die niederen Entfernungen geniigend beriicksichtigen. Eine
natiirliche Grenze fiir die Anhdhung der ,kleineren” Fahrpreise ist dabei selbstver=
stindlich durch die Wettbewerbslage zu anderen Verkehrstrigern gegeben. Auch

|} =
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hierin miiRte von den Trdgern des Nahverkehrs eine moglichste Ubereinstimmung
bei vergleichbaren Leistungen angestrebt werden.

Wie soll die kiinftige Riickfahrkarte aussehen?

In der Tarifstelle fir Riickfahrkarten liegt sweifellos einer der wichtigsten Angel=
punkte fiir die Neuordnung des Tarifes. Das Schicksal des sog. Normaltarifes, sowohl
sein System (z. B. fallende Staffel) als auch seine absolute Hohe und aL.l.Ch der Ver=
bleib und die Form zahlreicher anderer Tarifstellen, z. B. der Sonntagsriickfahrkarte,
der Sechserkarte, der Arbeiterriickfahrkarte und schlieRlich auch die Frage, ob und in
weldher Form ein Nahverkehrstarif entstehen soll, hingen entscheidend davon ab, ob
man die Riicdkfahrkarte aufrechterhilt und wie man sie ausgestaltet. Nach wie vor
werden von vielen Seiten Wiinsche erhoben, die Riickfahrkarte vor allem in ihrem
ErmiBigungsausmal attraktiver” zu gestalten.

1. Die Riickfahrkarten begiinstigen die Riickfahrt, weil sich der Reise.nde an da.s gleiche
Verkehrsmittel bindet und den Preis fiir die Riickfahrt vorfinanziert, die Eisenbahn
ihrerseits einen Abfertigungsvorgang spart. Schon die bisherige R}ickfahrkartem
ermiBigung der DB ist :mmerhin so attraktiv, da8 sie heute von iiber 9% allgr
Reisenden in Anspruch genommen wird. Dieser Prozentsatz und vor f\llem auch die
zugehérige Einnahme haben sich seit Einfiihrung der Riickfahrkarte im Jahre 1951

stindig gesteigert:

beforderte Personen Einna_hmen
T g% 25 %0
1952 7
1354 8% 28 %0
1956 9% 31 %0

Demgegeniiber 18sen nur noch 6% der Reisenden Fahrkarten de&? Normaltarifes zum
vollen Preis. Im Jahre 1952 waren €5 noch 8% mit 24 %o der Einnahme, 1954 noch
790 mit 23 /0 der Einnahme.
Bej einer derartigen Entwicklung dringt sich eigentlich die Frage auf, ob man nicht
einen stindig an Volumen verlierenden ,Normal”=Tarif iiberhaupt aufgeben sollte
und zwar in der Form, dafs man den Riickfahrkartenpreis zum Grundpreis macht
und den Preis fiir die immer seltener werdende Geradeausfahrt auf die Hilfte des
Riickfahrkartenpreises setzt. Nach dem Umfang der Inanspruchnahme ist sicherlich
die Kennzeichnung des Tarifes fiir die einfache Fahrt als ,Normal”=Tarif nicht mehr
recht zutreffend, weil die Regel immer stirker zur Ausnahme wird. Man spréche
daher ohnehin besser nicht vom Normal”=Tarif, sondern vom ,,Grund”=Tarif oder
Geradeaus”=Tarif oder vom Tarif der ,Vollzahler” oder so dhnlich. Dennoch wird
nach allen bisherigen Erfahrungen im Bereich der DB der Grundtarif als solcher
sweckmiRig auch in Zukunft bestehen gelassen. Die restlichen 6 %/ Reisende, die ihn
noch in Anspruch nehmen, erbringen auch heute noch immerhin 20 %0 der Einnahme.
Auch entfiele sonst der nicht zu unterschitzende psychologische Anreiz einer Ermas
Bigung. Die ErmiRigung bliebe zwar im Preise enthalten, trite aber dem Reisenden
gegeniiber nicht mehr in Erscheinung und wiirde bald vergessen. Es wiirden dann
mit Sicherheit in absehbarer Zeit wieder Forderungen erhoben, den Riickfahrpreis
aus Griinden des Mengenrabatts, der Abfertigungsersparnis und dergl. gegeniiber
dem Preis fiir einfache Fahrt sichtbar zu ermifigen.
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2. Bei den Uberlegungen, den derzeitigen Riickfahrkartentarif attraktiver zu gestalten,

ist ein Vorschlag aufgetaucht, von den bisher entfernungsmiBig gestaffelten Ermi-
Bigungen dieser Tarifstelle auf einen 25°%o linear ermiBigten Riickfahrkartentarif
iiberzugehen. Das wiirde in den unteren Entfernungen, die bisher mit einer ErmiBi=
gung von nur 10%o begonnen haben und erst bei Entfernungen zwischen 600 und
7oo km eine Gesamtermifiigung von 25%b0 iiberschreiten, fithlbare Verbilligungen
bringen. Das fiele deshalb besonders ins Gewicht, weil die groSe Mehrzahl derOReisen
mit Riickfahrkarten in nahen Entfernungen erfolgt. Das trifft besonders auffallend
fiir die 2. Wagenklasse zu, aber auch in der 1. Klasse liegt mehr als die Hilfte aller
Reisen unter 500 km. So kommen z. B. die Einnahmen in folgenden Entfernungen auf:

2. Klasse 1. Klasse

bis 100 km 43,42%0 5,83
200 km 61,79 %0 15,02 %o

300 km 72,50 %0 24,93 %0

500 km 86,56 %0 52,23 %0

650 km 92,94 %0 73,32 %/

Da sich bei den Entfernungen iiber 650 km gegeniiber den bisherigen Preisen Ver=
teuerungen ergeben wiirden, miifte man, wenn man dies vermeiden will, in diesem
Schnittpunkt eine fallende Staffel aufsetzen, so daf von hier an die Preise/ der neuen
Tarifstelle in diejenigen der bisherigen Riickfahrkarten iibergehen wiirden.

Voraussetzung fiir die Weiterverfolgung derartiger Uberlegungen ist in jedem Falle
daf der DB ein Weg gedffnet wird, die durch die htheren ErmiRigungen entstehenden/
Einnahmeausfille anderweitig auszugleichen. Rechnet man fiir die Riickfahrkarte
durchgehend eine Erméfigung von 25 %o, so ergdbe sich daraus ein hoher Einnahmes=
ausfall. Selbst wenn man in die neue Tarifstelle fiir Riickfahrkarten die Sonntags=
riickfahrkarten, die Arbeiterriickfahrkarten, die Lehrgangsriickfahrkarten und die
Sechserkarten einschmelzen wiirde, wiirde das nicht voll ausreichen, den Ausgleich
zu bringen. Umgekehrt erscheint es nicht zweckmiBig, diesen Ausgleich dadurch an=
zustreben, daR den neuen Riickfahrkarten ein geringerer Ermifigungssatz, etwa von
nur 20°%0 (statt 25°%0) gegeben wird, denn dann wiren einmal die neue /Tarifstelle
in sich nicht geniigend attraktiv und im iibrigen auch der Tarifabstand zu den ein=
suschmelzenden iibrigen Tarifstellen zu grof.

Eine genaue Durchrechnung — hier kann wegen deren Umfang nur das Endergebnis
angedeutet werden — ergibt, daB bei linearer ErmaRigung der Riickfahrten um 25 %o
eine Erhohung des Grundpreises von 7,5 auf 8,0 Pf ausreichen, aber auch nétig sein
wiirde, um im Zusammenwirken mit der Zusammenlegung der obengenannten Tarif=
stelle bei gleichbleibendem Verkehrsvolumen die Mindereinnahmen rechnerisch aus=
zugleichen. Nur so kénnte der bisherige Einnahmestand gehalten werden, auf den
bei der Gesamtlage der DB bekanntlich nicht verzichtet werden kann. Ein wertvoller
Gewinn lige fiir die DB in der wesentlichen Tarif= und Abfertigungsvereinfachung,
die die Zusammenfassung der genannten 6, bisher getrennten Tarifstellen mit sich
bringen wiirden. Falls, wie oben angedeutet, bei den Riickfahrkarten nicht durch=
gehend fiir alle Entfernungen 25 /6 ErmiRigung, sondern ab 650 km hohere Ermd=

Bigungen gewdhrt wiirden, miiite der anteilige Differenzbetrag an Mindereinnahmen
noch zusitzlich ausgeglichen werden.

_ Wenn man den Riickfahrkartentarif kiinftig mit hoheren ErmiBigungen, vor allem

in den unteren und mittleren Entfernungen versehen will, muB man zuvor auch
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Klarheit dariiber schaffen, wie weit bisher vollzahlende Reisende auf die neue Tarif=
stelle abwandern werden. Um hier Boden unter die FiiSe zu bekommen, hat die DB
einen Test angestellt, denn auf wesentliche Teile der schon genannten 20 %/ der Ein=
nahme aus Reisen der restlichen 6%o Vollzahler kann auch nicht ohne gleichzeitige
Schaffung eines Ausgleiches verzichtet werden.

Der Test sieht folgendermafen aus:

5 Bundesbahndirektionen (Hannover, Kéln, Mainz, Miinchen, Stuttgart) haben in
einer Juni=Woche 1958 je bei 4—5 Fahrkartenausgaben verschiedener Grofle insgesamt
39000 Reisenden, die eine Karte fiir einfache Fahrt verlangten, die Frage stellen
lassen: ,Warum nehmen Sie keine Riickfahrkarte?”

Die Antworten zeigten folgendes Bild:

1. Grund nicht ersichtlich 7,5 %0
2. ErmiRigung fiir Riickfahrkarten war nicht bekannt 5,6 %0
3. Reise ohne Riickfahrt 36,9 %0
4. Zur Riickfahrt wurde ein anderes oder kein Befsrderungsmittel benutzt 20,6 %
5. Geltungsdauer der Riickfahrkarte reichte nicht aus 20,5 %
6. Sonstige Griinde 8,9 %

100,0 %o

Dieses Ergebnis kann als reprisentativ angesehen werden, denn die Teilergebnisse
bei den beteiligten iiber 20 Dienststellen stimmten weitgehend iiberein. Die Fragen
1. und 6. hitte man eigentlich zusammenfassen kénnen, denn in beiden Gruppen
stecken auch verweigerte und unbrauchbare Antworten.

In der Gruppe 6. losten z. B. 13,7 %o Reisende keine Riickfahrkarte, weil der Tarif fiir
Entfernungen von 1—4 und 8 km keine Erméfigung gewihrt, Diese Reisenden scheuen
also offensichtlich die Vorfinanzierung mehr, als ihnen die vereinfachte Abfertigung
fiir die Riickfahrt vorteilhaft erscheint.

Die Gesamtauswertung der erfragten Zahlen erscheint verhidltnismifig leicht: Nur
von den Reisenden der Gruppen 1, 2 und 6 kann man sagen, daf sie bei einer wesent=
lich attraktiveren Ausgestaltung der Riickfahrkarte zu dieser von den Fahrkarten fiir
einfache Fahrt her teilweise abwandern kénnten. Man darf aber sicherlich annehmen,
dag allenfalls eine Aufteilung 50 : 50 infrage kommt, so daf aus diesem Bereich, der
insgesamt 22 %o der bisherigen Geradeausfahrer umfaft, 11 %/o abwanderungsgefahrdet
erscheinen. Die Reisenden der Gruppen 3, 4 und 5 mit zusammen 78 %o werden aller
Voraussicht nach bei der Fahrkarte fiir einfache Fahrt bleiben, weil sie typische Ein-
bahn= oder MuBfahrer dieser Tarifstelle, jedenfalls im Verhiltnis zur Riickfahrkarte,
sind. Damit erscheint weitgehend geklirt, da8 von dieser Seite her kein Hindernis
besteht, den Riickfahrkartentarif fithlbar attraktiver zu gestalten.

Die Zuschlige
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worden. Fiir die verursachten Mindereinnahmen von rund 29 Mio DM (das waren
42°0 d.er bisherigen Einnahmen aus Zuschligen) waren verantwortlich in der Haupt=
s'ache die Aufhebung der E=Zuschlige, die Umwandlung von — entgegen der urspriing=
lichen Planung — nur wenigen E=Ziigen in D=Ziige und die bewuft in Kauf genoms=
mene Abwanderung der Reisenden in der Entfernung bis 100 km aus D-=Ziigen in
zuschlagfreie Ziige (wegen Verdoppelung des bisherigen Zuschlages). Zweifellos ist
dL}rch den Wegfall des E=Zuschlages auch Verkehr zuriick= und neugewonnen worden.
D}e Abfertigungsvereinfachung hat ebenfalls fiithlbaren Gewinn gebracht. Diese Aus=
wirkungen haben jedoch nur einen teilweisen Ausgleich des direkten Einnahmeaus-
falles herbeigefiihrt und lassen sich auch nicht zahlenmiBig erfassen.

Die inzwischen von verschiedenen Seiten vorgebrachten Wiinsche gingen vor allem
dahin, die Zuschlige wieder starker nach den Entfernungen zu staffeln. Die wichtig=
sten Vorschlige lauteten dabei z. B.

a) D=Zuschlag Zone 1 (1—100 km) = 1,00 DM

Zone II (iiber 100 km) = 2,50 DM
b) D=Zuschlag Zone 1 (1—100 km) = 1,00 DM
Zone II (101—200 km) = 2,00 DM
Zone III (iiber 200 km) = 3,00 DM
¢) F=Zuschlag Zone 1 (1—200km) = 2,00 DM

Zone II (iiber 200 km) = 4,00 DM
d) F=Zuschlag Ausgabe eines weiteren D=Zuschlages zu 3,00 DM,

Der DIHT hat sich mit besonderem Nachdruck fiir den Vorschlag zu b) eingesetzt,
auflerdem hat er zu d) empfohlen, den F=Zuschlag als Zuschlagskarte besonderen
Musters zu beseitigen.

Kernstiick dieser Antrige ist die Einfithrung eines verbilligten D=Zuschlages fiir die
Nahzone und damit die Aufgabe des Einheitszuschlages. Auf diese Weise sollte nach
Ansicht des DIHT neben der allgemeinen Verbilligung des Nahverkehrs auch erreicht
werden, die D=Ziige in An= und Auslauf besser zu besetzen und dadurch den Verkehr
abseits der groBen Hauptstrecken auf der Schiene zu heben.

. Fiir die DB ist, wenn man etwas dndern will, in jedem Falle nur eine Regelung diskus=

tabel, die den bisherigen Einnahmestand bei den Zuschldgen voll erhilt. Die D= und
F=Zuschldge erbrachten einschlieflich der Auslandskarten im Jahre 1957 rund 68 Mio
DM und stellen damit einen beachtlichen Einnahmeposten dar. 1956 waren es ohne
Auslandskarten bereits iiber 50 Mio DM. Im GroBen und Ganzen werden die Zu=
schlage vom Publikum wegen der hoherwertigen Leistung der schnellfahrenden Ziige
als berechtigt angesehen und deshalb willig bezahlt. Es ist auch keine sonstige Stelle
im Tarifbereich erkennbar, bei der man bei einem Wegfall der Zuschldge ausgleichs=
weise die entsprechenden Mehreinnahmen hereinholen kénnte.

Richtig ist andererseits, daR auf weite Sicht die Zuschlige noch mehr eingeschrankt
oder iiberhaupt abgebaut werden sollten, weil im gewissen Umfang die zusitzlichen
Kosten fiir deri Zuschlag Reisende davon abhalten, mit dem Zuge zu fahren, mit dem

Das Zuschlagssystem der DB fiir den Binnenverkehr ist in den letzten Jahren wiederholt
lebhaft diskutiert worden. Z. Z. hat sich dieser Bereich aber wieder weitgehend beruhigt.
Tatsichlich erscheint es bei keinem wichtigeren Teilgebiet des Tarifes so wenig not=
wendig, wesentliche Anderungen anzustreben wie gerade bei den Zuschldgen.

sie am schnellsten und bequemsten ihr Ziel erreichen wiirden. Die Eisenbahnen miissen
ihrerseits gerade aus wirtschaftlichen Griinden anstreben, die Reisenden mit mdg=
lichst wenigen Halten an ihr Ziel zu bringen. Kurz gesagt: Fernreisende sollten nicht
durch preisliche Uberlegungen in die zuschlagfreien Ziige des Nah= und Bezirks=
verkehrs abgedringt werden. Es lige daher nahe — abgesehen von gewissen Schutz=

1. Die radikale Vereinfachung des Zuschlagwesens im Jahre 1954 erscheint weitgehend
zuschligen fiir besonders gepflegte und kundendienstlich zu schiitzende Ziige, z. B.

gelungen. Sie ist damals von der DB mit erheblichen finanziellen Opfern erkauft
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TEE — die Zuschlige zu beseitigen, sobald die Einnahmeentwicklung es einmal er=
lauben wiirde, auf den Ertrag aus den Zuschligen zu verzichten. Dieser Fall liegt
leider, wenn er iiberhaupt je eintreten sollte, in so weiter Ferne, daB er hier nicht
weiter behandelt werden braucht. Sollte er eintreten, dann wiirde schon die Verein=
fachung der Abfertigung es empfehlen, mit dem verzichtbaren Einnahmeanteil nicht
etwa einen allgemeinen Tarifnachla® zu geben, sondern in erster Linie auf Zuschlige

zu verzichten.

In einer Zeit, in der die Beforderungsleistungen der Eisenbahn qualitdtsmiBig noch
sehr unterschiedlich sind, vor allem der dem Berufsverkehr dienende Wagenpark
noch nicht voll modernisiert werden konnte, haben die Zuschldge zweifellos noch die
wichtige Funktion, den Fernverkehr von einem allzu starken Eindringen des Berufs=
verkehrs zu schiitzen. Da der Berufsverkehr sich gerade in den nahen Entfernungen
abwickelt, konnte nur mit grofter Vorsicht an eine fithlbare Ermifigung der
Zuschlige in den nahen Entfernungen herangegangen werden.

Zum Ausgleich miiite auch in jedem Falle eine entsprechende Anhdhung der Zuschlige
fiir mittlere und vor allem weitere Entfernungen eintreten. Das wiederum wiirde die
derzeitige Wettbewerbslage im Verhéltnis zu anderen Verkehrstrigern verschlechtern.
Fiir den vollzahlenden Fernreisenden wird bekanntlich schon allein aus dem Gesichts-
punkt des Mengenrabatts (fallende Staffel!) gerade auch vom DIHT eine fiihlbare
Ermifigung gefordert. Dann kann man aber nicht ausgerechnet diesen Verkehr mit

hoheren Zuschligen belasten wollen.

3. Wenn man wieder zu einer Staffelung der Zuschlige kommen wiirde, ergédbe das eine
entsprechende Komplikation der Abfertigung. Der seit 1954 erzielte Rationalisierungs=
erfolg wiirde in wesentlichen Teilen wieder aufgehoben. Es darf nicht vergessen

werden, daf3

a) der Wegfall des D-Zuschlages den Weg zu einer weitgehenden Vereinfachung bei
Streckenzeitkarten unter Wegfall von 7 Zeitkartensorten (Mon, TeilMon, AMon
je 2. und 3. Klasse E, SchiilMon 3. Klasse D) und Herstellung des einheitlichen
Spannungsverhiltnisses 2. : 3. Klasse angebahnt hat;

b) weitere 7 Sorten von Zuschlagkarten entbehrlich wurden (2 Zuschlagkarten gegen=
iiber friiher je 4 E= und D=Zuschldgen und 1 F=Zuschlag);

¢) wegen der Einsparung von Fahrkartensorten bei vielen Fahrkartenausgaben, deren
Verkaufsschrinke oder Schalterdrucker voll ausgelastet waren, fertiggedruckte
Karten fiir weitere gangbare Verbindungen aufgelegt und damit die Zahl der zeit=
raubenden Blankierungen herabgedriickt werden konnten;

d) die Ausgabe von Zuschligen am Fahrkartenschalter wie im Zuge auflerordentlich
vereinfacht und beschleunigt wurde, und zwar in erster Linie deshalb, weil der
ausgebende Bedienstete die Tarifentfernung fiir die vom Reisenden im zuschlag=
pflichtigen Zug zuriickzulegende Strecke nicht mehr festzustellen braucht. Dies
erscheint besonders wichtig fiir den Verkauf von Zuschlagkarten im Zug, der
bereits betrachtlichen Umfang angenommen hat; je fliissiger hier der Verkauf von
Zuschlagkarten vor sich geht, desto mehr Reisende kénnen bei der Fahrkarten=
priifung erfaft werden. Die Beschleunigung des Zuschlagkartenverkaufs im Zug
trigt also unmittelbar zur vollstindigen Erfassung aller erreichbaren Einnahmen bei.

Der Rationalisierungserfolg wiirde bei Staffelung des D=Zuschlags in 2 und erst
recht in 3 Zonen groBtenteils preisgegeben. Das gilt vor allem fiir die unter 4. her=
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\ﬁorgehobene Vereinfachung und damit Beschleunigung des Verkaufs von Zuschlags=
arten.

Die heutige Vereinfachung im Zuschlagwesen kommt vor allem auch dem Zug=
begleitpersonal zugute. Dieses Personal wird mit den steigenden kundendienstlichen
Anforderungen immer stirker belastet. Zu seiner Entlastung muf daher mit allen
Kriften eher noch eine weitere Vereinfachung des derzeitigen Abfertigungsverfahrens
angestrebt werden. Die Frage der Auflassung der Bahnsteigsperren wird immer
wieder aufgeworfen und z.Z. wieder erneut auf hoher Ebene erdrtert. Auf weite
Sicht werden die Sperren fallen. Damit verlagert sich das bisherige Priifgeschaft der
Sperrenbediensteten in den fahrenden Zug. Dann tritt ohnehin eine wesentliche
Mehrbelastung des Zugbegleitpersonals auf. Es ist heute noch nicht zu iibersehen,
wie die Bundesbahn die dann notwendige Steigerung der Zahl und der Leistungs=
fahigkeit dieses Personals iiberhaupt schaffen wird.

Falls die DB auf eine weitgehende Staffelung bei den D= und F=Zuschlagen eingehen
konnte, so miifite sie konsequenterweise auch wieder an die Einfithrung der E=Zu=
schlige denken. Finanziell gesehen wiren die E=Zuschlige nicht uninteressant. Man
kénnte sie beim derzeitigen Verkehr je nach Staffelung auf eine Einnahme bis zu
23 Mio DM steigern. Den Reisenden wire die Wiedereinfithrung der E=Zuschldge
aber sicherlich nicht angenehm. Diese wiirde auch fiir die DB Verkehrsverlagerungen
bringen, die teilweise zu erheblichen Anderungen des Zugangebotes fithren mifsten
und auch in ihren wettbewerbsmiBigen Konsequenzen und finanziellen Auswirkun=
gen noch gar nicht zu tibersehen wiren.

Unter diesen Umstidnden scheint es dringend geboten, von einer Riickverwandlung
des einheitlichen D=Zuschlages in gestaffelte D=Zuschldge abzusehen, auch den ein=
heitlichen F=Zuschlag zu belassen und auf die Wiedereinfithrung des E=Zuschlags zu
verzichten. Im Gegenteil sollte angestrebt werden, im Bereich der Zuschlige tarif=
miRig und damit auch abfertigungsmifig moglichst eher noch weitere Verein=
fachungen zu erzielen. Die Begrenzung fiir diese Bemiihungen sollte nur bei den Not=
wendigkeiten der Bundesbahn liegen, den Einnahmestand im wesentlichen zu erhalten.

Einheitszeitkarten

Urspriinglich bestand die Absicht, die Zeitkarten des Berufs= und Schiilerverkehrs weit=
gehend zu vereinheitlichen und nach Méglichkeit — das wire die sog. ,grofSe” Losung
geworden — die Monatskarten, die Angestelltenmonatskarten, die Arbeitermonatskarten
und die Schiilermonatskarten einerseits zu einer Einheitsmonatskarte, die Teilmonats=
karten, die Arbeiterwochenkarten, die Kurzarbeiterwochenkarten und die Schiiler=
wochenkarten andererseits zu einer Einheitswochenkarte zusammenzulegen, und zwar
unter vollem Wegfall des Antrags= und Bescheinigungszwanges.

Inzwischen sind die Kurzarbeiterwochenkarten mit Wirkung vom 1. 2. 1958 beseitigt
worden, da eine echte Kurzarbeit praktisch nicht mehr vorhanden, die Benutzung dieser
Karte demgemi$ stark zuriickgegangen war und im iibrigen ein hoher Anteil der rest=
lichen Benutzer die Karten tarifwidrig in Anspruch nahm (auf Grund von irrtiimlicher
Tarifauslegung, Gefilligkeitsbescheinigungen usw.). Die seit dem 1. 2. 1958 verstirkte
preisliche Auseinanderentwicklung der Zeitkarten des Berufsverkehrs auf der einen und
des Schiilerverkehrs auf der anderen Seite hat zunichst die Zusammenfassung dieser
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¢ absehbare Zeit aussichtslos werden lassen. Die Preise beider Gruppen
n auf--hlbar auseinander, Nachdem die Zeitkarten des Berufsverkehrs um volle
lagen sChOI% ilikarten des Schiilerverkehrs dagegen nur um 8,7 %6 erhtht worden sind
o de die zusitzlich sehr hohe GeschwisterermiBigung erhalten geblieben ist
und aufder emtermigigungen bis zu 96,1 %o fiihrt, ist bis auf weiteres eine Zusammen-=
und zu G_esamKarten unter Mittelung der Preise nicht mehr zu erwarten. Das Problem
legugg SI?::zreitkarten beschrankt sich daher praktisch auf die Fage, ob und in welcher
der Einhe

Form

je Monats .
1. jle Teilmonatskarten mit den Arbeiterwochenkarten
2. die

Lkarten mit den Arbeitermonatskarten und

gefaBt werden kdnnen. Uber die Niitzlichkeit und Notwendigkeit einer solchen

. 1 oitlichung unter Schaffung von ,Jedermann”=Zeitkarten besteht weitgehende
Veremh‘el Besonders erstrebenswert erscheint es, den Antrags= und Bescheinigungszwang
Einigke?tﬁ ¢ der sowohl den Reisenden als auch der Eisenbahn einen hohen Aufwand:
zu bese}tlgeﬁ;st und Arger bringt und im iibrigen immer wieder zahlreiche Unregel-
viel Zeitver beschert, u. a. mit falschen Bescheinigungen iiber Arbeitsverhiltnisse, Ein-
mifgigkeltﬁ?he und dgl. Die Hauptschwierigkeit liegt in der bisher nicht {ibereinstim-
komg;ingsel?andlung der zusammenzufassenden Karten durch das geltende Befrderungs-
men

5teuerred‘t' N
Nach § 3 Absatz 1 Satz 1 des Beforderungssteuergesetzes vom 29. 6. 1926 waren wvon
ac

¢ befreit u. a. Personen im Arbeiterverkehr, soweit die Abfertigung in diesem
der Steue ermifBigten Preisen erfolgt. Durch RdF=Erlafs vom 2.7.1936 wurden diesen
Verkehr Zuu pen minderbezahlte Angestellte, Beamte sowie Anwdirter gleichgestellt
I’erson(?gl:S prenze galt gemdB Erla vom 26. 1. 1948 eine monatliche Entschidigung bis
(als Ge 13]\/15g Durch diese Beférderungssteuerfreiheit wiesen die ohnehin schon tarif-
24 390 ten. Arbeiterwochen= und Monatskarten Fahrpreise auf, die merklich unter
beguns(vjtlg iibrigen Zeitkarten des Berufsverkehrs, nimlich der Angestelltenmonatskarten
denercl1 erTeilmonatskarten lagen. Das neue Beftrderungssteuergesetz vom 30. 6. 1955
und ﬁr rzu auch die Beférderungssteuerdurchfithrungsverordnung vom 8.10. 1955)
(Vgla' I(Iezechtslage grundsitzlich nicht verdndert. Steuerfrei wurde inzwischen lediglich
hat die der Verkehr im Orts= und Nachbarortslinienverkehr. Véllig bef'cirderungs=
EslilegueeTferleI; sind die gleichen Zeitkarten des Berufsverkehrs wie friiher.

Versuche der DB in den letzten Jahren, auch die Bef'c')rde'rungsstfuerfreih.eit fiir 'die noch

teuerbelasteten Zeitkarten des Berufsverkehrs zu erreichen, fuh.rten bls'her nicht zum
Sz-ee]e Auch die Bemiithungen, die anteiligen Steuerbetrige wenigstens in Form ejner
Pellus'chale abzugelten, blieben erfolglos.

Inzwischen hat die Zeit in der Richtung der Schaffung von Einheitszei'tkarten gewirkt.
Vor allem hat die Tarifinderung vom Februar 1958 einen entscheidenden Beitrag
gebracht. Danach erhalten jetzt Arbeitermonatskarten und Arbeiterwc?'chenkarten alle
Angestellten und Beamte, ferner Angestelltenanwirter, Beamtepanwarter, Lehrlinge
und andere zur Berufsausbildung Beschiftigte, wenn ihr Rohemkorpmer} aus nicht
selbstindiger Arbeit 1250 DM monatlich nicht iibersteigt. Nachdem inzwischen auch
Kinderzuschlige diesem anrechenbaren Einkommen nicht mehr zugeschlagen werden,
ist der Berechtigtenkreis derart ausgeweitet, da die allgemeine Monatskarte und die
Teilmonatskarte nur noch von einer verhiltnismiBig kleinen Zahl von Reisenden gelsst

werden braucht.

zusammen
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Die Zahl der im Monat August 1958 gelésten Zeitkarten des Berufsverkehrs bestitigt,
verglichen mit den Umsiitzen des Monats August 1957, eindeutig diese Verlagerung zu
den Arbeitermonats= und Arbeiterwochenkarten:

befdrderte Personen auf

Monats= Arbeiter= Teil= Arbeiter=
S ._ZeE_ ) ) karten monatskarten monatskarten wochenkarten
August 1957 2 116 775 5 583 200 1 224 690 30 12% 231
August 1958 603 200 13 989 400 447 852 26 768 464

Damit ist der Zeitpunkt herangeriickt, die Monatskarte mit der Arbeitermonatskarte
und die Teilmonatskarte mit der Arbeiterwochenkarte zu verschmelzen. Dem Vernehmen
nach soll der Bundesminister der Finanzen inzwischen auch bereits der Schaffung von
Einheitszeitkarten des Berufsverkehrs zugestimmt haben, soweit sie ,zu ermifigten
Preisen” ausgegeben werden. Wo die Preise fiir die kiinftigen Einheitsmonatskarten
und Einheitswochenkarten danach liegen miissen, ist noch zu priifen. Vom Standpunkt
der Beférderungssteuer aus miifite eine Mittelung der Preise einerseits zwischen Monats=
karte und Arbeitermonatskarte und andererseits zwischen Teilmonatskarte und Arbeiter=
wochenkarte geniigen.

Praktisch kommt natiirlich eine rein rechnerische Mittelung der bisherigen Preise nicht
infrage, weil die bisherigen antragsgebundenen Zeitkarten quantitativ véllig tiber=
wiegen. Man miifte daher bei einer Mitteilung der Preise an ein gewogenes Mittel, d. h.
unter Beriicksichtigung der bisherigen anteiligen Umsitze denken, so daf nur eine ganz
geringfiigige Anhdhung der Preise der Arbejtermonatskarten und der Arbeiterwochen=
karten in Frage kidme. Dieser AnhShung stiinde als Vorteil der Benutzer die Tatsache
gegeniiber, daB sie kiinftig vom ldstigen Antrags= und Bescheinigungszwang befreit
wiren. Sollte in absehbarer Zeit auch eine geringe Erhdhung des Zeitkartenpreises nicht
durchsetzbar sein, so sollte das die Schaffung der Einheitskarte nicht aufhalten, da die zu
erwerbenden Abfertigungsvereinfachungen auch fiir die DB wertvoll und im Zuge der
Rationalisierung iiberfillig sind.
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1 tefSen
Anlage 1 Anlage 2
- . Tarifgefille Schiene-Luft in Prozent
ugpreise
(Darunter die vergleichbaren Eisenbahnfahrpreise 1. K1. F=Zug Einzelfahrt
s Einzelfahrt Hin= u. Riickf.
d ’e .
und Riickfahrt [Rfii] in Klammern) km 2.KLe : Tous Rfi: MR
von nach Schiene | F«Zug rist 1. Kl.=| Tour. Bemer=
\/’—l Touristenklasse F=Klasse F=Zug | bill. kungen
v nach H-FR in H-+R R Magl.
on Einzel H-FR |8 Tagen | Nacht= | Einzel H+
flug Ksln Nachtflug
N Bonn Berlin 590 100 153 100 97 | keine Rfd
K ” Frankfurt 222 100 151 100 118 | H/R-8
Sln 260,— Bremen 337 100 140 100 102 | H/R-8
. - - - — 1 4,—— “~ ’ ”
Bonn Berlin 1(151 ) 183, ( 80) 145 4 Y Hamburg 463 100 134 100 104 | H/R-8
E t 7490 . 142'_ _ 62,— 112,— ” Miinchen 634 100 14% 100 123 | H/R-8
" rankfurx (50’:) 99 (78, 0) ” Stuttgart 397 100 170 100 140 | H/R-8
53/ 5%:3 82, — 148, — Niirnberg 462 100 152 100 127 | H/R-8
Bremen 66,— |119,— | 82— | — ¢ i N ,
” (46.50) (79,50) . Briissel 237 100 1%3 100 138 | £
P 7 fam 103'_ — 99,— 179,— " London —_ 100 162 100 124 | Nachtflug
” Hambux (;g' 0) 43/ ( '__) " Paris 517 100 156 100 152 | A
) n 112'5_ 202 1?2'__ __ 140,— 252,— Y Wien 979 100 190 100 204 | A
3 Miinche (78,—) / (1261——-) Diisseldorf Frankfurt 264 100 138 100 107 | H/R—8
Stuttgart 901—— 162,— | 126— — 112,— 202,— Frankfurt Stuttgart 207 100 1373 100 103 | H/R—8
u ’ 7 ’
” (52,50) (90,—) _
Nirnbers 90,— |162,— | 126,— — 112,— 202,
" (58,50) (99.7) —
Briissel 40— | 72/— | — - 557 99/
” (29/70) (521_)
Londor 146,— [263,— —_ 210,— (189,— 341,—
" (90,20) (168,30)
Paris 93— |[168,— — — 121, 218,—
. (59,30) (109,90) . 77
. 192/— |346,— — — 265~ a
B Wien (101,20) (169,—)
£ Fra nkfurt 50,— 90— | 70— — 62,— 112,—
DiisseldO* (36,—) (64.,50)
Sturtg 2™t 40— | 72— | 56— | — 50— 90—
Frankfurt (30—) (54—)
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