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Vorwort des Verfassers zur Neuauflage

Nahezu zwanzig Jahre sind verflossen, seit dieses Buch
zuerst herausgegeben wurde. Es ist wiederholt abgedruckt
worden und in der letzten Zeit hat im Zusammenhang mit
der stark steigenden Anzahl von Eisenbahnern, die zu Beginn
ihrer Laufbahn regelméfiige Vortragskurse besuchen, die Nach-
frage sehr zugenommen. Es entspricht daher offenbar noch
immer einem wirklichem Bediirfnis. Es ist aber nie durch-
gesehen worden und die Rechnungsmuster sowie die zur
Erlduterung der wirtschaftlichen Beweisfilhrung -eingefiigte
Statistik sind veraltet. Wihrend es nun vor zwanzig Jahren
unerlidfflich war, zu diesen Erlduterungen andere Lénder heran-
zuziehen, besitzen wir jetzt, dank der Tatkraft Sir Eric Geddes’
wihrend seines allzukurzen Verweilens im Transportministerium,
geniigende eigene Rechnungen und Statistiken. Uberdies hat in
der Eisenbahnwelt seit 1914 eine Umwilzung stattgefunden.
Sieben Jahre ,Inbesitznahme® seitens der Regierung; das Gesetz
von 1919, betreffend das Transportministerium; das Eisenbahn-
gesetz von 1921; die grofilen Verschmelzungen von 1921
und 1922; die Errichtung des Tarifgerichtshofes und des Zentral-
sowie des Nationallohnamtes — alle diese Ereignisse werden,
so lange englische Eisenbahnen bestehen, als Marksteine in
ihrer Geschichte fortdauern.

Sollte das Buch auch weiterhin seinen Zweck erfiillen, so
bedurfte es einer durchgreifenden Uberpriifung. Dieser Aufgabe
hitte ich mich niemals unterzogen, wenn mir dabei nicht
Herr W. T. Stephenson, der als langjihriger Lektor an
der Londoner Schule fiir Volkswirtschaft eine einzigartige
Erfahrung hinsichtlich der notwendigen Behelfe fiir Studierende
aller Art, vom jungen Gehilfen bis zu Konsuln und General-
stabsoffizieren, sowie graduierten Studienbeflissenen aus aller
Welt erworben hat, seine unschitzbare und bereitwillige
Beihilfe gewdhrt hitte.



v Vorwort des Verfassers zur Neuauflage

In dieser Neuauflage ist der Text der wirtschaftlichen
Schlufifolgerungen im grofien und ganzen unverindert geblieben,
obgleich die Anordnung gewisser Feststellungen, die zu MiB-
verstindnissen Anlaf} geboten hatte, geéindert wurde. Es wurden
jedoch die letzten Ereignisse beriicksichtigt und die Erlduterungen
den neuesten Erfahrungen entnommen. Zwei neue Kapitel, die
Kriegszeit und die ihr nachfolgenden durchgreifenden Ver-
dnderungen wurden hinzugefiigt. Das Schlulkapitel iiber den
Personenverkehr ist ebenfalls neu.

Die Tage der alten Eisenbahnminner mit ihrer rein
praktischen Ausbildung und ihren Anschauungsunterrichts-
methoden sind voriiber. Die Eisenbahnunternehmungen sind
heutzutage auf einer solchen Basis organisiert, daff die Fassungs-
kraft eines bloflen Praktikers fiir ihre Verwaltung unmoglich
ausreichen konnen. Millionen und Millionen kénnen bei den
englischen Eisenbahnen, teilweise im Interesse der Aktionire,
aber in noch weit gréflerem Ausmafie im Interesse der All-
gemeinheit erspart werden, wenn die heranwachsende Eisen-
bahnergeneration der Gegenwart und der niichsten Zukunft
lernt, jhre Geschiftsfiihrung auf Grundlage gesunder wirt-
schaftlicher Theorien einzurichten und zu vertreten, und den-
noch dabei stéindig die Anwendung der Theorie auf Grund ihrer
Kenntnisse von allem, was aufierhalb ihrer eigenen persénlich
moglichen Erfahrung geschehen ist, geschieht oder versucht
wird, einer Kontrolle unterziehen. Das Bewuftsein, dafl dieses
kleine Buch auch weiterhin zu diesem Zwecke dienlich ist, wird
die bei seiner Durchsicht aufgewendete Miihe hinreichend
belohnen.

Im Oktober 1924 W. M. A.



Vorwort zur Erstauflage

Wihrend der letzten neun Jahre, in denen ich an der
Londoner Schule fiir Volkswirtschaft Vorlesungen {iiber Eisen-
bahnwirtschaftslehre hielt, fithlte ich mich stets durch den Mangel
eines englischen Lehrbuches {iber den Gegenstand gehemmt.
Nachdem ich lange Zeit in der Hoffnung zugewartet hatte, daf§
ein anderer diese Liicke ausfiillen werde, habe ich es endlich
selbst versucht. Doch haben mich die Umstinde daran gehindert,
das Buch, das ich eigentlich plante, zu vollenden und so sind
die folgenden Blitter nur eine Abschlagszahlung. Meine Ent-
schuldigung dafiir, ein unvollstindiges Bruchstiick zu ver6ffent-
lichen, besteht in der Hoffnung, dafl meinen eigenen Horern
und vielleicht auch den Hérern der jiingst in Manchester und
anderwirts eingerichteten Lehrkurse ein halber Laib Brot,
und auch dieser nur notdiirftig gebacken, lieber sein wird als
gar kein Brot.

Ich bin fiir jeden etwaigen Verbesserungsvorschlag, was die
Tatsachen betrifft, und fiir jede nur eingehende Kritik, die sich
auf meine Ansichten bezieht, dankbar und hege das Vertrauen,
daf3 das vollstindige Werk bei seinem dereinstigen Erscheinen
von ihnen Nutzen ziehen wird.

Im Dezember 1904
W. M. Acworth

Magister der Universitit Oxford, Gerichtshofanwalt,
Verfasser von ,Englands Eisenbahnen®,
,Die Bahnen und die Geschiftswelt* usw.



Vorbemerkung des Ubersetzers

Sir William Acworth weilt nicht mehr unter den Lebenden.
Er wurde seiner rastlosen Berufstitigkeit am 2. April d. J.
nach kurzer Krankheit durch den Tod entrissen. Sein Hin-
scheiden bedeutet einen schweren Verlust fiir die abstrakte
und angewandte Wissenschaft. Mogen seine Anschauungen auch,
wiewohl durch mehrfache praktische Tétigkeit auflerhalb Eng-
lands erweitert und ausgeglichen, in der Neuauflage des Buches
noch immer ihren Ursprung aus dem Gedankenkreise des eng-
lischen Privatbahnsystems erkennen lassen, der von der
iiberwiegend sozialpolitischen Einstellung der kontinentalen
Eisenbahnpolitiker abweicht, so schmilert diese Diskrepanz
doch nicht den Wert eines Lehrbehelfs, der seit seiner ersten
Ausgabe 1904 nicht weniger als viermal unverindert aufgelegt
wurde und den wir als reifes Ergebnis der reichen wissen-
schaftlichen und praktischen Lebensarbeit eines hervorragenden
Fachmannes und Forschers bezeichnen diirfen.

Als dritter Sohn des Rev. William Acworth zu South Stoke,
Bath, am 22. November 1850 geboren, erhielt William Mitchell
Acworth seine Erziehung in Uppingham und im Kolleg Christ
Church (Oxford). Nach seinem Abgang von Oxford, wo er einen
zweiten Preis in der Schule fiir moderne Geschichte erlangte,
wirkte er durch 18 Monate als Lehrer der englischen Sprache des
nachmaligen deutschen Kaisers und seines Bruders, des Prinzen
Heinrich von Preuien, und wurde sodann als Priifekt im Dulwich-
Kolleg angestellt, wo er bis 1885 blieb. Im néichstfolgenden Jahre
wurde er zum Mitglied der Verwaltung des hauptstéidtischen
Asyls gewi#hlt, dessen Obmannschaft ihm schliefilich zufiel.
Von 1889 bis 1892 diente er im Londoner Grafschaftsrat.
1890 erschien er zuerst als Sachverstindiger im Parlament.
Sir William Acworth erlangte die Ritterwiirde im Jahre 1921
und die Kommandeurauszeichnung des Sterns von Indien 1922,



Vorbemerkung des Ubersetzers VI

Er beteiligte sich an vielen amtlichen Untersuchungen in Eisen-
bahnangelegenheiten sowohl in Grofibritannien als in anderen
Léndern. Er war Mitglied der Verwaltung der Midland- und
Siidwestlichen Verbindungs-Bahn der Metropolitan Districtbahn
und der Elektrischen Untergrundbahnen von London. Sein Hin-
scheiden war die Folge eines Schlaganfalls, der ihn bei seinem
Vortrage im Arbeiterkolleg von St. Pancras zu London betraf.

Ihm, als einem unbefangenen und wohlmeinenden Berater
bei der Reform der dsterreichischen Bundesbahnen im Jahre 1923
ist das schwergepriifte Land zu stetem Danke verpflichtet. Von
diesem und dem Gefiithle warmer Pietiit fiir die sympathische
Personlichkeit des Autors ist die Anregung zur Ubernahme der
neuerlichen Ubertragungsarbeit ausgegangen, deren Ergebnis
nunmehr in der deutschen Ausgabe der Eisenbahnwirtschafts-
lehre vorliegt. Die Gesichtspunkte, die bei der Ubertragung im
Auge behalten wurden, sind die gleichen wie bei jener der
Erstauflage im Jahre 1907. Es handelte sich vornehmlich darum,
die frische Lebendigkeit der Darstellung zu wahren und die
technischen Ausdriicke, die von den spezifisch englischen
Einrichtungen ausgehen, durch moglichst gleichwertige, unserer
Terminologie entnommene Bezeichnungen wiederzugeben. Ob
und inwieweit dieser nicht immer einfachen Aufgabe entsprochen
wurde, bleibt der nachsichtigen Beurteilung der fachkundigen
Leser anheimgestellt. Die Fachkollegen werden aus dem Buche
anziehende Einblicke gewinnen und darin manche niitzliche
Anregung finden.

Wien, im Sommer 1925
Wittek
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Miinzbezeichnungen, dann Abkiirzungen

Unter ,Meile“ ist durchwegs die englische Meile (British mile) = rund
1'6 Kilometer verstanden.

Die ,Tonne* (Ton) = 20 Zentner zu je 112 Pfund — 1016 Kilogramm.

,Pfund“ ohne Beisatz bezeichnet das Gewichtspfund (Pound) =
454 Gramm.

,Pfund Sterling® (Pound Sterling) im Texte abgekiirzt ,Pfd Stlg“ oder
LPfd“ oder ,£“ — 20 Shillings zu je 12 Pence = 20420 Gold-
mark deutscher Reichswihrung = 3459 Schilling dster-
reichischer Wihrung. ‘

,Ouinee“ (Guinea) englische Rechnungsmiinze zu 21 Shillings =
2145 Goldmark = 3632 Schilling §sterreichischer Wihrung.

,Krone* (Crown) zu 5 Shillings = 510 Goldmark — 865 Schilling
tsterreichischer Wihrung.

»Shilling“ abgekiirzt ,sh® oder ,8¢ = 102 Goldmark == 173 Schilling
osterreichischer Wihrung.

,Penny“ (Mehrzahl: Pence) abgekiirzt ,d“ = 85 Goldpfennig =
14'4 Groschen Osterreichischer Wihrung.

,Dollar“ abgekiirzt ,$“ oder ,D¥ zu 100 Cents, abgekiirzt ,Ct*, =
420 Goldmark = T7-11 Schilling osterreichischer Wihrung.

Der Vergleichung der Miinzwerte liegen die Kurse vom 30. Juni 1925
zugrunde.

Die Anmerkungen des Ubersetzers sind als solche ersichtlich gemacht.



Berichtigungen

Seite 7, Zeile 6 von oben statt ,Speditionsverkehr“ ,Verkehrsbefér-

derung”

» 11, letzte Zeile statt ,umzuschlagen“ ,umzusetzen”

» 17, Zeile 6 von oben statt ,Locomotive running“ ,Lokomotiv-
Fahrdienstausgaben®

» 2B, Zeile 3 von unten statt ,von und“ ,und von*

» 32, , 10 » » »Conducting transportation
»Transportbeférderung“

» 134, Zeile 1 in der Anmerkung statt ,erléschendem® ,erlésenden*

» 172, , 4 von unten statt ,Personenziige“ ,Personenziigen®

» 186, erste Spalte Zeile 15 statt ,f.“ ,siehe“



Grundziige der Eisenbahnwirtschaftslehre
I. Einleitung

Dieses Buch behandelt Eisenbahnen und Eisenbahngeschiift,
vom wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus betrachtet. Es ist daher
wohl angezeigt, sich vor allem dariiber klar zu werden, was
eine Eisenbahn iiberhaupt ist.

Geschichtlich und der Wortbildung nach bedeutet eine
Eisenbahn 1) lediglich einen Fahrweg, auf welchem Schienen
gelegt sind. Urspriinglich lagen die Schienen, gleichgiiltig ob aus
Stein, Holz oder Eisen, flach auf der Strafienoberfliche und
Fuhrwerke mit gewdhnlichen Rédern konnten entweder die
hiedurch gebildete besondere Fahrbahn benutzen oder nach
Belieben die ganze Breite der StraBle befahren. Etwas spiter
waren die Schienen fortlaufende Eisenplatten mit Flanschen
an der Auflenkante, welche die Réder in der richtigen Fahr-
bahn zu erhalten hatten, und schiiefllich hob man die Schienen
iiber die Straflenfliche und die Flanschen wurden von den
Schienen auf die Ré#der {iberiragen. Die Eisenbahn wurde hie-
durch zu einem besonderen Verkehrsmittel; sie konnte nur von
besonderen Wagen benutzt werden und diese besonderen
Wagen kamen fiir eine Verwendung auf einer gewhnlichen
Strale nicht mehr in Betracht. Natiirlich verlief die Eisenbahn
die offentliche Hochstrafle und wurde auf eine ausschliefllich
fiir ihren eigenen Gebrauch bestimmte Bodenfliche gelegt.

In korperlicher Hinsicht kénnen wir demnach die Eisenbahn
als eine Strafie definieren, die zur Beniitzung durch Fahrzeuge
dient, welche vermdge ihrer Einrichtung auf erhéhten Schienen
laufen konnen. Aber in praktischer Hinsicht umfafit unsere
Definition, selbst rein sachlich genommen, noch weit mehr.
Dieser besondere Fahrweg sollte die Ersparnis von Transport-
kosten gewihrleisten und da zeigte sich sehr bald, daff sich
billiger Transport mit den Kriimmungen und scharfen Wendungen

1) Im Englischen ,Railway“ = Schienenweg (Anm. d. Ubers.).
Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre, 2. Aufl 1



2 Einleitung

sowie dem Hiigelauf- und -absteigen gewohnlicher Straflen nur
schlecht vertrug. Und so kommt es zu den Briicken, Viadukten,
Aufdimmungen, Einschnitten und Tunnels und all den kost-
spieligen Bauwerken, die wir mit dem modernen Begriffe einer
Eisenbahn verbinden.

Nun schliet aber der Umstand, dafl die Eisenbahn eine
besondere Strafle ist, ibre allgemeine Benutzung durch Eigen-
timer von entsprechend eingerichteten Fahrzeugen nicht aus.
Ein Automobil- oder Radfahrweg kann von jedem befahren
werden, der seine eigene Maschine beistellt und den verlangten
Wegzoll bezahlt. Uberdies sind die Kanile, eine Art besonderer
Verkehrswege, die den Eisenbahnen um mindestens ein Jahr-
hundert vorausgingen, nahezuimmer und tiberall gegen Bezahlung
der Gebiihr der Allgemeinheit zur Verfiigung gestanden; und
noch heutzutage sind Kanaleigentiimer nur ganz ausnahmsweise
auch zugleich Frachtfiihrer. Man nahm daher beim Entstehen
der Eisenbahnen nicht nur in England, sondern beispielsweise
auch in Frankreich und Amerika nicht zu Unrecht an, dafl man
die Kanalpraxis beibehalten und der Verkehr von Privat-
leuten sich auf dem gesetzlich noch immer als Ooffentliche
Landstraie geltenden Bahnwege abwickeln werde, wenn er auch
einer besonderen Gebrauchsart gewidmet und — wie die hier
zu erwihnenden vormaligen Drehkreuzstrafien — auf einem
eigens fiir diesen Zweck eingeldsten Landstreifen angelegt war.
Diese Annahme liegt unserer ganzen urspriinglichen Eisenbahn-
gesetzgebung zugrunde und ein namhafter Teil der modernen
Eisenbahngesetzgebung und Spruchpraxis ist durch das Bemiihen
der gesetzgebenden Gewalt und der Gerichishdfe veranlafit,
Gesetze, die mit Riicksicht auf eine ganz anders geartete
Sachlage zu stande gekommen waren, mit der modernen Wirk-
lichkeit in Einklang zu bringen.

Das Eisenbahnrecht setzt als normalen Fall den unab-
hingigen Frachtfiihrer voraus. Aber diese gesetzliche Voraussetzung
beruhte selbst in den frithesten Zeiten auf keiner ernsten
tatsiichlichen Grundlage. Die einzige Rechifertigung fiir den
Aufwand eines Eisenbahnbaues war die Ersparnis an Transport-
kosten; diese Ersparnis aber warvon zwei Bedingungen abhiingig:
mechanische Zugkraft und Vereinigung der zu beférdernden
Ladungen. Es ist klar, dal mechanische Zugkraft, die in Gestalt
selbsttitiger schiefer Ebenen oder ortsfester Maschinen an
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einen bestimmten Ort gebunden ist, von einem einzigen Besitzer
beigestellt werden muf}, und es liegt im Wesen der Sache, daB
dies eher durch den Eigentiimer der Bahn als durch einen
Dritten geschieht. Zugkraft in Form einer Lokomotive ist eine
GroBhandelsware, welche sowohl die Mittel als auch den
Bedarf der gewohnlichen Kundschaft tibersteigt, und so hat
auch schon, mit wenigen Ausnahmen, die grofies historisches,
aber kein praktisches Interesse bieten, beinahe von allem
Anfang an der Eigentiimer auch zugleich allein die Eisenbahn
mit Zugkraft versorgt.

Theoretisch blieb noch immer die Moglichkeit offen, daf
der eigentliche Transport und der geschiftliche Verkehr mit
dem Publikum in unabhingigen Hinden belassen wurde.
So hitte beispielsweise ein Fuhrwerksbesitzer das Fahrzeug
beistellen, seine Fahrpreise offentlich bekanntmachen, Reisende
aufnehmen und dann der Bahnunternehmung die vom Parlament
fiir die Bahnbenutzung festgesetzten Abgaben (a) fiir die
Benutzung der Strafle, (b) fiir die beigestellte Lokomotivkraft,
bezahlen konnen. Doch ist dies in Wirklichkeit nie geschehen;
die Personenbeforderung ist, wenigstens auf den englischen
Bahnen, immer ausschlieBlich nur von den Eisenbahngesell-
schaften selbst mit ihren eigenen Fahrzeugen?) besorgt worden.
Im Frachtenverkehre ist es allerdings nicht so rasch vorwirts-
gegangen und haben die Dinge sich nicht so weit entwickelt.
Bis in verhilinismiifiig neuere Zeit hat mindestens eine grofe
Firma von Privatfrachtfilhrern als unabhiingige Vermittlerin
zwischen dem Publikum und den Eisenbahnen bestanden.
Sie befafite sich damit, Lastwagen von der Bahngesellschaft zu
mieten, die ihr anvertrauten Waren in der Aufgabestation zu
verladen und am Bestimmungsorte in ihren eigenen Ablade-
plidtzen auszuladen. Im Mineralien- und namentlich Kohlen-
verkehre ist es noch heute in England, wie wohl in keinem
anderen Lande, stehende Gepflogenheit, daB die Frachtwagen
" 1) Auf dem Kontinent und in Amerika wird der ExpreS-Fern-
verkehr zum grofien Teile mit Fahrzeugen bedient, die Privatgesell-
schaften — der Compagnie Internationale des Wagons-Lits respektive
der Pullman-Company — gehdren. Aber diese beiden Gesellschaften
lagsen ihre Wagen nicht in Ausiibung eines gesetzlichen Rechtes an dem

offentlichen Bahnwege, sondern lediglich als bestellte Agenten der Eisen-
bahnverwaltungen nach Mafigabe freiwilliger Vereinbarung verkehren.

1*
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Privateigentiimern gehdren und von ihnen instand gehalten
werden, doch wenn sie auf der Eisenbahn sind, stehen sie
im ausschlieflichen Gewahrsam der Eisenbahngesellschaft.

Der im vorstehenden gegebene kurze AbriB der Entwick-
lung der Eisenbahnen liBit zwei Momente deutlich erkennen:
Erstlich, daB, wenn wir von einer Eisenbahn sprechen —
etwa in solchen Redewendungen, wie: ,die Eisenbahn — ist
eine der besten des Landes“ oder ,Staatsbahnen sind besser
oder schlechter als Privatbahnen“ — wir einen Organismus
im Auge haben, welcher vier voneinander verschiedene und auch
wenigstens theoretisch unterscheidbare Funktionen hat, nimlich
(1) das Eigentum an der Bahnstrecke, (2) die Beistellung der
Zugkraft, (3) das Eigentum an dem auf der Bahnstrecke
benutzten Fahrpark, (4) die Durchfiihrung des Verkehrs aller Art
gegen Entgelt. Wir erkennen ferner, dafl diese vier Funktionen
normalerweise in einer einzigen Hand vereinigt sind und das
entgegen einem anscheinend hievon abweichenden Herkommen
und trotz des Druckes, den die &ffentliche Meinung und die
bestehenden gesetzlichen Verordnungen dagegen ausiibten. Wir
diirfen demnach annehmen, dafl ihre Vereinigung mindestens
eine gewisse wirtschaftliche Rechtfertigung in sich tréigt. Beide
Punkte sind von solcher Bedeutung, dafl sie eine weitere ein-
gehende Erdrterung erfordern.

Wir stellen vorerst fest, daff die Vereinigung dieser vier
Funktionen die Eisenbahnen von allen anderen Transport-
unternehmungen unterscheidet. Eine Kanalunternehmung ist
im allgemeinen nur Eigentiimerin des Verkehrsweges. Zuweilen
stellt sie die Zugkraft bei, gelegentlich besorgt sie die Beférderung
gegen Entgelt, nie aber ausschliellich. Ein Strafenverband
beschréinkte sich auf das Eigentum des Verkehrsweges, wihrend
anderseits Eigentiimer von Postkutschen oder Frachtwagen sich
auf das Eigentum an ihren Fahrzeugen und Beférderung gegen
Entgelt beschrénkten. Omnibusgesellschaften benutzen zur Génze,
StraBlenbahngesellschaften zum grofien Teile die Strafien, die
ibnen aus offentlichen Steuermitteln zur Verfiigung gestellt
werden; den Verkehrsweg fiir Dampfschiffahrts-Gesellschaften
hat die Natur besorgt. Offenbar also miissen Eisenbahntarifsitze
sich im Wesen von Kanalgebiihren einerseits und Omnibus- oder
Dampfschiffpreisen anderseits unterscheiden. Kanalgebiihren
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sind hauptséchlich Entgelt fiir das aufgewendete Kapital, Omnibus-
oder Dampferpreise hauptséchlich Entgelt fiir geleistete Dienste.
EinEisenbahntarifsatz vereinigt diesebeiden Elemente ; zuwelchen
Anteilen, wird sofort gezeigt werden. Ein solcher Tarifsatz schliefit
die Verzinsung des bereits aufgewendeten Kapitals und das
Entgelt fiir die laufenden Auslagen des téglichen und stiind-
lichen Dienstes in sich.

II. Eisenbahnkapital

Obwohl der im vorigen Kapitel gegebene Abrifi der
Eisenbahngeschichte hauptsichlich auf die englische Bezug
nimmt, und zwar naturgemiffi deshalb, weil sie nicht nur die
dlteste und eigenartigste, sondern auch die uns geldufigste
ist, so darf doch nicht unerwihnt bleiben, dafl das Gesagte
ebenso auf andere Eisenbahnen, wer immer auch sie besitzen
oder verwalten mag, Anwendung findet, und zwar eben-
sowohl auf die unabhéngigen Unternehmungen in England
und Amerika, als auf die vom Staate subventionierten und kon-
trollierten franzosischen und die nun gesellschaftlich betriebenen
deutschen, sowie auf die im Staatseigentum und Staatsbetrieb
stehenden Eisenbahnen Australiens.

Beginnen wir also zun#chst mit dem Eisenbahnkapital.
Auch hier wieder von englischen Erfahrungstatsachen, als den
zur Erlduterung am besten geeigneten ausgehend, finden wir,
dal das von den Eisenbahngesellschaften Grofibritanniens zu
Eisenbahnzwecken aufgebrachte Kapital 1.147,000.000 Pfd be-
trigt. Hievon stellen, roh gerechnet, 50,000.000 Pfd nominelle
Kapitalserhbhungen dar. Dieser Betrag ergibt sich aus der
Reduktion von 150,000.000 Pfd bei den jiingsten Verschmel-
zungen durch Gegenrechnung des die Abziige iibersteigenden
Emissionsgewinnes von 31,500.000 Pfd sowie von weiteren
52,000.000 Pfd als Mehraufwand gegeniiber dem Kapitals-
konto. Die sich ergebenden 1.180,000.000 Pfd koénnen als
wirklich ausgegebenes Geld angesehen werden. Als Gegenwert
besitzen die Gesellschaften Eisenbahnlinien von rund 20.300
Meilen Streckenliinge!), etwa 865.000 Fahrzeuge verschiedener
Art, darunter 24.200 Lokomotiven, und eine grofie Menge

1) Die Meilenlinge von Eisenbahnen wird auf dreierlei Weise
gemessen: a) Streckenlinge gleich Meilenzahl des durchlaufenden
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verschiedenartigsten Eigentums, wie Werkanlagen, Straenfuhr-
werke, Dampfboote, Docks, Gasthife, elektrische Kraftstationen
usw. Obwohl die einzelnen Gesellschaften ihren Kapitalsauf-
wand nach diesen mannigfachen Kapiteln ausweisen, ist doch
ihr Gesamtaufwand erst seit 1913 summarisch zusammengefaft
worden. In runden Zahlen mag der eigentliche Bahnbestand,
Bahn und Gebidude, etwa 878,000.000 Pfd, der Fahrpark
145,000.000 Pfd, der Besitz an Neubeschaffungs- und Reparatur-
werkstitten 21,000.000 Pfd gekostet haben, wihrend die
verbleibenden 136,000.000 Pfd in den sonstigen verschiedenen
Eigentumsbestandteilen ihren Gegenwert finden. Eine Priifung
der Eisenbahnertrignisse oder des Geschiftsberichtes einer
britischen Eisenbahngesellschaft zeigt zwei verschiedene Arten
von Verrechnungen. Die eine betrifft das Eisenbahnunternehmen
als Ganzes einschlieilich aller Neben- und Hilfsgeschiifte der
Gesellschaft. Die andere Verrechnung hat nur die Eisenbahn
allein zum Gegenstande. Mit dieser letzteren haben wir uns
hier vor allem zu befassen.

Der eigentliche Bahnbestand hat, sagen wir, 878,000.000 Pfd
gekostet. Der erste wichtige Posten in dieser grofien Aufwands-
ziffer sind die Kosten der Vorarbeiten. Lange bevor mit
dem Bau einer Bahnlinie wirklich begonnen wird, miissen
sorgfiltige Ermittlungen iiber alle moglichen Trassenfiihrungen
angestellt werden; dann folgt eine noch sorgfiltigere Erhebung
beziiglich der endgiiltig festgestellten Bahntrasse; weiter haben
ganze Geschwader von geschickten Rechtsanwilten und Feld-
messern die Verhandlungen mit allen offentlichen Behdrden
und Grundbesitzern, die durch die beantragte Bahnlinie in
Mitleidenschaft gezogen werden, durchzufiihren; mit jenen,
die sich zu keiner giitlichen Einigung herbeilassen, mufi der
Streit bei den Gerichten, Parlaments- oder sonstigen Ausschiissen
die zur Genehmigung des Bahnbaues ermichtigt sind, aus-
gefochten werden. Die Auslage ist notwendigerweise eine
grofle — wie grof}, weifl niemand, wiewohl sie einst von einer
kompetenten Autoritit auf 4000 Pfd pro Meile geschitzt wurde,
was fiir alle Eisenbahnen des vereinigten Konigreiches eine
Hauptgleises, b) Fahrgleislinge gleich Meilenzahl der auf ein Gleis

reduzierten Fahrgleise, ¢) Gesamtlinge gleich der Summe der Fahr-
gleis- und Ausweichgleiselingen.
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Summe von 81,000,000 Pfd bedeuten wiirde. Aber diese Aus-
gabe ist unvermeidlich, und was noch wichtiger ist, stellt einen
Geldbetrag dar, der ein fiir allemal ausgelegt und nicht zuriick-
zugewinnen ist. Wenn die Bahn gar nicht zur Ausfiihrung
gelangt, wenn sie nach ihrer Herstellung sich unfihig zeigt,
der Offentlichkeit durch Speditionsverkehr Dienste zu leisten,
ist das Geld ebenso giéinzlich verloren, als wire es auf Schiirfen
fiir Goldminen an Orten, wo kein Gold sich vorfindet, aus-
gegeben worden.

Wir sind indes mit den Vorauslagen noch nicht fertig.
Grundstiicke miissen eingeldst und die Eigentiimer ausgezahlt
werden, und zwar letztere nicht nur fiir die zum Bahnbaue
selbst erforderlichen Grundflichen, sondern auch behufs Ver-
giitung des Schadens an den ihnen verbleibenden benachbarten
Grundstiicken, welche von den die Bahn einschliefenden Ein-
zdunungen mitten durchschnitten werden. Grundeinlésung und
Grundentschidigung miissen die englischen Eisenbahnen noch
mehr als die Vorarbeiten gekostet haben. Und auch hier wieder
ist der Aufwand unvermeidlich und unwiderruflich.

Denn sobald der Grund erworben ist, beginnt die Eisen-
bahn vor allem damit, ihn fiir alle anderen als ihre eigenen
Zwecke unbrauchbar zu machen. Auf einem ebenen Felde
wird eine Aufdimmung erbaut; ein Hiigelabhang wird von
einer, wie James Watt sich ausdriickte, ,wirren Schmarre“
durchfurcht; wo einst stidtische Baugriinde waren, wird der
Grund viele Fufl tief ausgehoben oder ebenso hoch iiber der
niichsten StraBenebenel) aufgeschiittet. Und wieder ist der
Aufwand dafiir, da§ der Grund fiir gewohnliche Nutzzwecke
unbrauchbar gemacht wird, fiir alle Zukunft endgiiltig und nicht
wieder einzubringen. Wenn die mit all diesem Aufwande
geschaffene Bahn sich nicht als Eisenbahn bewihrt, ist sie
sonst zu nichts mehr zu gebrauchen. Sie stellt dann einen
glatten Verlust des aufgewendeten Kapitals dar, wie ein
abgeteufter Brunnen ohne Wasser oder ein Schiff, welches

1) Bei Anlage eines Endbahnhofs muf dies nicht gerade not-
wendig sein, Es hingt vielmehr von der Wichtigkeit der Strafien aufier-
halb des Endbahnhofs ab, ob ibr Niveau jenem der Bahn zum Opfer
fillt oder nicht. Aber im Falle der Bahnfithrung durch die Stadt
sind die Ausfiihrungen im Texte vollstindig zutreffend.
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gebaut und ausgeriistet ist, ohne sich auf dem Wasser flott
erhalten zu kénnen. Die Aufdimmungen und Einschnitte, die
Tunnele und Viadukte, die Briicken und Bahnsteige, die
Abzugsgriben und das Bettungsmaterial — all dies ist
fiir immer an seinen Platz gebunden. Wenn die Bahn ein
verfehltes Unternehmen ist, kénnen alle diese Anlagen weder
an ihrem Platze anderen Zwecken dienen, noch kénnen sie
weggenommen und anderswo verwendet werden. Selbst die
Bahngebdude haben eine so besondere Einrichtung, daB sie zu
anderweitigem Gebrauche unverwendbar sind.

Fassen wir das Gesagte zusammen. Die Eisenbahnen Englands
— nur die Bahnen, ohne das bewegliche Eigentum — stellen
die Festlegung von etwa 900,000.000 Pfd an Kapital dar. Das
Geld wurde in dem Glauben aufgebracht, dal der Verkehr
sich geniigend entwickeln und bald fiir den Transport Fracht-
sitze erzielen werde, die nicht nur zur Deckung der wirklichen
Transportkosten aller Art, sondern auch der 40,000.000 Pfd
Jahreszinsen — zu viereinhalb Prozent gerechnet, was ungefiihr
dem jetzigen Zinsfufl entspricht, -— ausreichen wiirden. Es
ist ferner zu bemerken, dafl das Geld im guten Glauben an
den allgemeinen Verkehr und zu dessen Nutzen beschafft
wurde; also nicht speziell fiir Waren, noch weniger fiir irgend
eine bestimmte Art von Waren; auch nicht fiir Reisende oder
irgend einen bestimmten Kreis von Reisenden, sondern fiir
jede Verkehrsmoglichkeit schlechthin. Der Gesamtanteil des in
eigenen, ausschlieBlich fiir Waren oder Mineralien oder Reisende
bestimmten Verkehrseinrichtungen investierten Kapitals ist ver-
hiltnismiBig ganz klein.

Noch eins miissen wir beachten. Die Herstellung des
Bahnkorpers hat viel gekostet; seine Erhaltung kostet verhilinis-
méflig wenig. Eine Jahresausgabe von ungefihr 25,000.000 Pfd
genligt zur ordnungsmifBligen Instandhaltung eines Bahnwertes
von 900,000.000 Pfd, die Stationen und alle sonstigen Baulich-
keiten inbegriffen. Augenscheinlich muff der in Baulichkeiten
investierte Anteil des Gesamtkapitals, da deren Erhaltung nach
alltéiglicher Erfahrung sich als kostspielig erweist, nur ganz
geringfiigig sein, besonders wenn das Kapital zu Vorkriegs-
preisen ausgelegt wurde, wihrend die Instandhaltungsziffern
auf den Preisen von 1923 beruhen.
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Hier ist auch ein weiterer Punkt von hervorragender
Bedeutung zu besprechen. Einer heutzutage als Gemeinplatz
geltenden Redeweise zufolge hingt die Rentabilitit eines
Geschiiftes von der Moglichkeit ab, die zugehorigen Werks-
anlagen stets voll beschéftigt, das Kapital voll verwertet zu
erhalten. Dies kann ein Eisenbahnunternehmen nur ausnahms-
weise erzielen. Beispiele werden dies am besten klar machen.
Die West-Hochlandbahn wurde im Jahre 1900 von Helens-
burgh am Clyde nach Fort William, Entfernung etwa 100 Meilen,
zum Kostenpreise von ungefihr 13.000 Pfd per Meile erbaut.
Dieser Aufwand war unerlillich, wenn diese Bahnlinie {iber-
haupt ausgefiihrt werden sollte. Kostspielige Bauten waren
unvermeidlich, tiefe Tiler mufiten iibersetzt, Gebirgswildbiche
gebindigt, Granitfelsen durchschnitten werden, bevor ein
brauchbarer Schienenweg angelegt werden konnte, Um
Personenziige mit annehmbarer Fahrgeschwindigkeit verkehren
lassen zu konnen, mufite ein erstklassiger Oberbau gelegt,
fiir Stationen, Bahnsteige und Signale vorgesorgt werden. Um
Giiter tiberhaupt zu beférdern, muflten fiir deren geeignete Unter-
bringung notwendigerweise Ausweichen und Warenschuppen
hergestellt werden. Nach ihrem jetzigen Bestande, den wir
als Minimum der geforderten Type ansprechen konnen, ist
die Bahnlinie wahrscheinlich geeignet, auf ihrer ganzen Linge
nicht weniger als vierzig vollbelastete Ziige pro Tag zu
befordern. In Wirklichkeit wird sie von etwa sechs oder acht
sehr leicht beladenen Ziigen befahren. Und die Gesellschaft,
welche sie erbaute, kann kaum ein hievon stark abweichendes
Ergebnis erwartet haben, denn die Gegend vermag einen
Verkehr, wie er ndtig wire, um die Bahn bis zu ihrer vollen
Leistungsféhigkeit zu beanspruchen, nicht aufzubringen. Mit
anderen Worten, es liegt in der Natur der Dinge, daB eine
Eisenbahn sich mit der Tatsache, daf§ ihr Kapital sehr oft nicht
voll ausgenutzt wird, abfinden mu8.

Nehmen wir ein anderes, neueres Beispiel sehr #hnlicher
Art. Eine andere, ungefihr 100 Meilen lange Linie, als Fort-
setzung nach London hinein, ist von der Great Central-
Gesellschaft im Jahre 1898 in Betrieb gesetzt worden. Sie
hat die Gesellschaft pro Meile wahrscheinlich zehn- bis
zwolfmal soviel gekostet als die West-Hochlandlinie. Wieder
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war der Aufwand notwendig, wenn die Bahn iiberhaupt
zustande kommen sollte. Fahrbahn, Stationen und alles
sonstige mufite nach dem Muster der altangesessenen Bahn-
gesellschaften eingerichtet werden, andernfalls hiitte man im
Wettbewerbe mit ihnen niemals einen Verkehr bekommen
konnen. Und wenn man einen geeigneten und gut gelegenen
Endbahnhof in London nur um den Preis des Ankaufs und
der Demolierung ganzer Hiuserviertel erlangen konnte, mufite
auch mit diesem Aufwand gerechnet werden. Diese Perspektive
schlofl ein ernstliches Risiko in sich; ihr aus dem Wege zu
gehen, bedeutete von allem Anfang an die Verurteilung des
Unternehmens zu einem bleibenden Mifierfolg. Und nun
ist das Geld ausgegeben und die Bahnlinie steht da, fertig
ausgeriistet fiir die Abwicklung eines groflen Massenverkehrs
jeder Art. Natiirlich wichst der Verkehr nur langsam und
man kann selbst heute, nach 25 Jahren, mit Sicherheit
behaupten, daf}, wenn der Verkehr auf der Londoner Fort-
setzungslinie sich verdoppeln wiirde, die Gesellschaft zu seiner
Bewiltigung nur einen verhiltnismiflig geringfiigigen Neu-
aufwand von Kapital fiir die Bahn benttigen wiirde.

Noch ein weiteres. Stellen wir uns vor, daff der Verkehr
auf der Londoner Fortsetzungslinie so stark anwachsen wiirde,
daBl es notig wire, die zwei bestehenden Gleise auf vier zu
vermehren, denken wir an eine Entwicklung der Hochlande,
welche die West-Hochlandbahn zwingen wiirde, ihre bestehende
eingleisige Linie auf zwei Gleise zu verdoppeln. Wieder
wiirde, obwohl eine doppelgleisige Bahn keineswegs zweimal
so viel kostet, als eine eingleisige, ein grofler Neuaufwand
von Kapital bendtigt werden. Dabei wiirde aber kein dem-
entsprechendes Hinaufschnellen des Verkehrs eintreten. Das
alte Kapital wiirde sofort weniger Ertrag liefern, da die Rein-
einnahmen sich gleichmifiig auf das alte und das neue Kapital
verteilen wiirden.

Hieraus ergibt sich eine wichtige Folgerung. Das Kapital
kann, wie wir gesehen haben, unverindert bleiben, wenn auch
der Verkehr und die Einnahmen aus demselben sich verviel-
faltigen. Wir konnen dies auch umkehren und so ausdriicken,
dafl, je grofler die Verkehrseinnahme einer Bahn ist, desto
kleiner der fiir Kapitalslasten erforderliche Verhilinisanteil
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dieser Einnahmen ist und umso weniger schwer die Kapitals-
lasten jede Verkehrseinheit treffen. Angenommen, da8 eine
Bahn 10.000 Pfd pro Meile kostet und 2000 Pfd pro Meile
und Jahr einbringt1), da ferner die Betriebskosten 80 Prozent
der Roheinnahmen betragen, so bleiben 400 Pfd zur Zahlung
der Kapitalszinsen bei einem Zinsfule von 4 Prozent iibrig.
Nehmen wir nun an, daf# der Verkehr sich verdoppelt. Selbst
angenommen, dafl die Betriebskosten noch immer 80 Prozent
der Einnahmen aufzehren, — wie wir jetzt sehen werden,
zeigt der Prozentsatz der Ausgaben die Neigung, unter sonst
gleichen Verhiltnissen, bei zunehmendem Verkehr zu fallen —
behalten wir 800 Pfd pro Meile als Reineinnahme verfiigbar.
Gewiff kann diese ganze Summe als erhdhte Vergiitung fiir
das Kapital verwendet werden. In der Praxis wird es aber
wahrscheinlich so ausfallen: Mehr als die Hilfte des Kapitals
sind Anleihen oder Prioritiéitsaktien, die Zinsen von bestimmter
Hohe tragen. Aber nur die Hilfte angenommen, werden, wenn
der Verkehr der Bahn im grofien und ganzen ein nicht
konkurrenzierter ist, die 800 Pfd sich folgendermafien ver-
teilen: 200 Pfd zu Gunsten der 5000 Pfd Priorititsschulden
und Vorzugstitel zum alten Zinssatze; etwa 300 Pfd fiir
Dividenden auf das Stammaktienkapital zum Satze von 6 Prozent,
indem zugleich von den verbleibenden 300 Pfund die eine
Hilfte zu Verbesserungen auf der Bahn verwendet werden
wird, die eigentlich dem Kapitalskonto angelastet werden
konnten, und die andere Hilfte dem Publikum in Gestalt
von Fracht- und FahrpreisermiBigungen zufillt. Wenn jedoch
im gegenteiligen Falle die Bahn entweder einer scharfen
Konkurrenz von Seite anderer bestehender Linien ausgesetzt
ist, die ihr den Verkehr zu entziehen vermdgen oder wenn sie
der Gefahr ausgesetzt ist, dafl neu zu erbauende Linien in
ihr Verkehrsgebiet eindringen, so spricht die Wahrscheinlichkeit

1) Dieses Verhiltnis zwischen Kapital und Einkommen stellt die
heutige Durchschnittsgestaltung dar. Vor |dem Kriege war das Ver-
hiltnis wie 9:1. Das zu Vorkriegspreisen verausgabte Kapital ist seiner
Substanz nach unverindert geblieben, wogegen die Roheinnahmen sich
verdoppelt und die Ausgaben sich mehr als verdoppelt haben. Eine
Eisenbahn in England war vor dem Kriege eines der sehr wenigen
nutzbringenden Unternehmen der Welt, das neun Jahre brauchte, um
sein Kapital umzuschlagen.
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dafiir, daf8 die Dividende nicht erhéht werden wird. Der
neue verfiigbare Reinertrag wird vielmehr entweder sofort fiir
Frachtermifligungen geopfert oder zur Verbesserung der
Anlagen verwendet werden, um auf diese Weise nicht nur
die Sicherheit der Aktionirdividende in der Gegenwart zu
erhdhen, sondern auch dem Publikum, wenn schon nicht die
Hoffnung auf eine Ermifligung, so doch mindestens die Gewiihr
gegen eine Erhdhung der Tarife in Zukunft zu bieten.

Wir kdnnen diesen Gedanken noch weiter verfolgen und fest-
stellen, dafl, entgegen der allgemeinen Ansicht, mit der Wohl-
feilheit der Bahn — wenn man den gewdhnlichen praktischen
Fall und keine theoretischen Vermutungen zugrunde legt —
die schwerere Belastung des Verkehrs aus dem Titel des fiir
den Bau verwendeten Kapitals Hand in Hand geht. So kostet
z. B. die Hochlandbahn 14.500 Pfd pro Meile, die Nord-
Londonbahn 330.000 Pfd. Die erstere Bahnlinie verwendete
im Jahre 1913 42 Pfd von je 100 Pfd ihrer Roheinnahmen
zur Bestreitung der Kapitalslasten und zahite nur 23/4 Prozent
Stammaktiendividende. Die letztere Gesellschaft verwendete
zu dem vorerwihnten Zwecke nur 35 Pfd von je 100 Pfd
ihrer Einnahmen und zahlte doch 43/4 Prozent Interessen von
einem Kapital, das pro Meile 23 mal so hoch war.

Die Schlufifolgerung hieraus dringt sich von selbst auf.
Wir vernehmen oft die Behauptung, dafl Nebenbahnen in
armen landwirtschaftlichen Bezirken erbaut werden sollten,
weil solche Bahnen billig gebaut und daher, nur mit einem
geringen zu verzinsenden Kapital belastet, befihigt wiren, den
Verkehr zu billigeren Tarifen als die Hauptbahnen zu besorgen.
In Wahrheit aber ist die Tatsache, dafl der Bau solcher Bahnen
mit Notwendigkeit kiinstlicher Unterstiitzung bedarf, dadurch
bedingt, daB fiir sie wenig Aussicht besteht, mehr als einen
recht schwachen Verkehr zu fiithren, dafl daher die Kapitals-
last, obgleich an sich gering, verhiltnisméBig grof ausfillt,
da sie von nur wenigen Konfribuenten getragen werden muf.
Eine der englischen Hauptbahnen, die zwar 50.000 Pfd pro
Meile kostet, aber 1,000.000 Tonnen pro Meile jihrlich zu
befordern hat!), kann bei Betriebskosten von 80 Prozent der

1) Der Einfachheit wegen wurde der Personenverkehr hier aufier
Betracht gelassen, d. h. mit 100 Prozent Betriebskosten angenommen.
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Roheinnahme eine befriedigende Dividende verdienen, wenn
jede Tonne auch nur einen halben Penny pro Meile fiir das
Kapital eintrégt; eine amerikanische Hauptbahn mit 15.000 Pid
Baukosten pro Meile, aber mit der gleichen Verkehrsmenge und
mit gleich hohen Betriebskosten, braucht nur einen halben Viertel-
penny pro Tonne und Meile, um ein gleiches Resultat zu erzielen.
Dagegen wiirde eine Nebenbahn, die nur 4000 Pfd pro Meile
kostet, aber pro Meile mit nur 40.000 Tonnen Verkehr, selbst
dann, wenn sie unwahrscheinlicherweise im stande wire, ihre
Betriebskosten auf 80 Prozent der Roheinnahme herabzudriicken,
bemiiligt sein, ihren Frachtgebern nahezu fiinf Pence pro
Meile abzunehmen, um einen Penny als Gewinn zur Ver-
zinsung ihres bescheidenen Kapitals zum Satze von 4 Prozent
zu erzielenl).

Uber die im Fahrpark investierten 145,000.000 Pfd2) ist
nicht viel zu bemerken. Immerhin haben wir hervorzuheben,
daBl, wihrend die Eisenbahnlinie wirklich fertiggestellt sein

Der Personenverkehr wird in vielen Lindern mit 1000/oigen und noch
h8heren Betriebskosten gefiihrt, aber es ist anerkannt, dal er in
diesem Lande (England) zum Reingewinn der Bahnen materiell
beitrigt.

1) Zwei praktische Folgerungen aus dem vorstehenden mogen hier
gezogenwerden. Wenn eine Nebenbahn aus eigenen Mitteln erbaut werden
mufl, so sollte es ihr unbenommen sein, Frachtsitze und Fahrpreise
einzuheben, die weit iiber das Ausmafl der bei Hauptbahnen ange-
brachten hinausgehen. Zweitens ist zu bemerken, daf8 die richtigen
Unternehmer fiir den Bau von Nebenbahnen die Gesellschaften der
an selbe anschlieflenden Hauptbahnen sind, denn diese erlangen von
den neu erbauten Abzweigungslinien einen Zufluf neuen Verkehrs,
der, indem er zur Verzinsung des alten Hauptbahnkapitals beitrigt,
der Regel nach zu seiner Bedienung keine Aufwendung neuen Kapitals
auf dieser Linie erfordert.

2) Diese Kapitalsziffer nimmt nicht Bezug auf das Verhiltnis
zwischen den Anschaffungskosten und dem Wert des eigenen Fahr-
parks der Bahngesellschaften. Eine lange Jahre beliebte Methode der
Vorsorge fiir die Wertverminderung des Bahneigentums bestand darin,
Zuwachs und Verbesserung des Fahrparks aus der Ertragsrechnung
auszuscheiden. Hievon abgesehen, ist darin ein grofler Teil des auf
den Bahnen unseres Landes in Beniitzung stehenden Giiterwagenparks
nicht inbegriffen. Es gibt ungefiihr 600.000 solcher Wagen von Privat-
eigentiimern; sie kénnen, selbst zu Vorkriegspreisen angesetzt und
mit Beriicksichtigung der Abniitzung, kaum weniger als ein Kapital
von 36,000.000 Pfd darstellen.
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muBl, bevor sie den Verkehr aufnimmt und Einnahmen erzielt,
dies bei den Maschinen und Fahrzeugen in geringerem Mafle
zutrifft. Ein namhafter Fahrparksbestand, und zwar grofer als
er wahrscheinlich bendtigt wird, mufl von Anbeginn bereit-
gehalten werden, aber es unterliegt keiner Schwierigkeit und ver-
ursacht keine besondere Kosten, nachtriiglich Neuanschaffungen
vorzunehmen, wogegen Erweiterungen des Bahnkorpers oder der
Stationen nach erfolgter Betriebserdffnung nicht nur die Kosten
verteuern, sondern auch in bedeutendem Umfange den Verlust
bereits investierten Kapitals bedingen. Ein anderer Unterschied
liegt darin, daB, wihrend die Bahn fiir den gesamten Verkehr
gebaut ist, die Kosten des Fahrparks zum grofien Teile den
einzelnen Verkehrszweigen angelastet werden kénnen. Der Fahr-
park erheischt iiberdies nicht nur im Verhiltnis viel grofere
Erhaltungskosten, sondern auch innerhalb verhiltnismiBig
weniger Jahre eine giinzliche Erneuerung. Die Erhaltung und
Erneuerung des bahneigenen Fahrparks kostete in unserem
Lande im Jahre 1923 ungefihr 28,700.000 Pfd oder mehr als
21 Prozent seines Buchwertesl).

Wir miissen jedoch festhalten, dafl der Fahrpark in
einem fiir den groften laufenden Bedarf geniigenden MaBe
beschafft werden mufi. Wenn dieser Maximalbedarf nur etwa
wiihrend eines Monats im Jahre andauert, mufl das Fahr-
zeug natiirlich in diesem einzelnen Monat nebst anderem
die volle Kapitalslast und die Erhaltungskosten des ganzen
Jahres einbringen. Mit anderen Worten, die Kapitalslast des
Fahrparks wird in diesem Monat auBerordentlich hoch sein.
Daher wird eine Bahngesellschaft, wihrend sie' es nutz-
bringend findet, durch neun Monate im Jahre Ausfliigler um
einen Viertelpenny pro Meile zu beférdern, wobei diese Leute
Fahrbetriebsmittel benutzen, die sonst unbeschiftigt wiren, wohl
naturgemifl den Ausflugsverkehr zu solchen Preisen im Monat
August nicht ermuntern, wenn dies den Bau besonderer Fahrzeuge
zur Beforderung der Ausfliigler zur Folge haben wiirde.

Von dem Kapitalsaufwande fiir Hifen, Dampfboote, Gast-
hofe, Kanile und andere auBerhalb des eigentlichen Eisenbahn-

1) Das richtige Prozentualverhiltnis zwischen dem wirklichen

Wert und den Instandhaltungskosten erreicht wahrscheinlich nicht
viel mehr als die Hilfte dieser Ziffer.
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unternehmens gelegenen Unternehmungen braucht in einem
Buche, dessen Gegenstand die Betrachtung der besonderen
Eigentiimlichkeiten der Eisenbahnen bildet, weiter nichts gesagt
zu werden.

III. Eisenbahnausgaben

In der gewohnlichen Hauswirtschaft geht naturgemifl das
Verdienen oder mindestens der Empfang eines Einkommens
der Verausgabung voraus; bei einer Eisenbahn ist dies anders.
Geradeso wie ein Gasthof von dem Tage ab, an dem er seine
Pforte offnet, seine Zimmer heizen und beleuchten, wie auch
einen Stab von Bediensteten halten muf), ob nun Giste kommen
oder nicht; geradeso wie ein Ozeandampfer pro Fahrt nahezu
das gleiche kostet, ob nun hundert oder tausend Passagiere
an Bord sind: ebenso ist dies bei einer Eisenbahn der Fall
Und in noch erhéhtem Mafie. Denn ein Gasthof kann zum
Teil geschlossen werden, eine Dampfschiffahrtsgesellschaft ist
im stande, aufler der Saison kleinere und billigere Boote ver-
kehren zu lassen: aber die grofle Masse der Auslagen einer
Eisenbahngesellschaft lduft fort, ob der Verkehr, der sie nutz-
bringend macht, eintritt oder nicht. Auler dem Falle der Auf-
lassung der Bahn iiberhaupt, was tatséichlich das Aufgeben
jeder Hoffnung auf einen dereinst zu erzielenden Ertrag des
in der Bahn verwendeten Kapitals bedeutet, gibt es keine
Moglichkeit, die davor schiitzt, dafl die Ausgaben die Einnahmen
iibersteigen1).

Eine Uberpriifung der Ausgaben der englischen Eisen-
bahnen wird klarmachen, in welchem Umfange diese Aus-
gaben von den Einnahmen unabhingig sind. Die Eisenbahn-
gesellschaften Grofibritanniens haben laut der Geschéftsberichte
im Jahre 1923 fiir den Betrieb ihrer Eisenbahnen 166,100.000 Pfd
verausgabt. Diese Summe verteilt sich nach den statutenmiiffigen
Rechnungsabschliissen der verschiedenen Gesellschaften und
nach den auf denselben beruhenden und vom Transportmini-
sterium vertffentlichten amtlichen Berichten auf die nach-
stehenden Kapitel in folgender Weise:

1) Die Ausfiihrungen im Texte beziehen sich nur zum Teil auf

altbegriindete Bahngesellschaften mit einem entwickelten und gleich-
miBig fortlaufenden Transportgeschifte. Und wenn auch ihre neu
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Pfd Stig
Erhaltung der Bahnstrecke und Bahngebéude . . ... ... 25,000.000
Reparatur und Erneuerung der Lokomotiven ........ 12,600.000
” » » » Personenwagen . ...... 8,000.000
» » . » Giiterwagen . ........ 8,100.000
Lokomotiv-Fahrdienstausgaben. . . . . ... ... ....... 40,800.000
Ausgaben fiir Verkehrsdienst . ................. 54,300.000
Allgemeine Verwaltungskosten ................. 5,700.000
Gebiihren und Steuern . . ... ... ... ..ttt 7,900.000
Regierungsabgabe. . . . . .. .... ... ... .. ..., 400.000
Entschidigungen:
an Bedienstete. . . .. ... ... ..., .. ... 0. 400.000
an Reisende .............. ... 100.000
fiir Beschidigung und Verlust von Giitern . .. ... .. 600.000
Gesetzliche und Gerichtskosten . . .. ... .......... 300.000
Staatliche Versicherung . . .. .................. 1,200.000
Sonstige Ausgaben . .. ... ..... . ... . 0 0., 100.000
Verschiedene Ausgaben . ... ..............00... 600.000

Zusammen Pfd. .166,100.000

Die vorstehende Zergliederung der Ausgaben beruht auf
einer Parlamentsakte von 1911. Obwohl bedeutend verbessert,
liegt ihr doch kein logisches System zugrunde. Wir werden
die Rechnungen besser verstehen, wenn wir eine Neugruppierung
derselben durchfithren. ,Gebiihren und Steuern“ und ,Re-
gierungsabgabe“ kionnen wir am besten insgesamt ausscheiden.

erdffneten Zweiglinien mehr ausgeben als sie verdienen, so ist dies
doch aus den Rechnungen nicht ersichtlich. Es ist aber amtlich fest-
gestellt, daB8 beispielsweise die West-Hochlandbahn, die nun in der
London- und North-Easternbahn aufgegangen ist, neun Monate im Jahre
mit Verlust betrieben wird. Die Eastern- und Midland-Bahn zeigte, bevor
sie von der Great Northern- und Midland-Gesellschaft gemeinsam
iibernommen wurde, jahrelang in ihren Rechnungen einen Betriebs-
abgang im Juni-Halbjahr. Die Golden Valley-Bahn wurde mehrere Jahre
lang von einer selbstindigen Gesellschaft betrieben. Obgleich die Bahn-
erhaltungskosten so tief herabgedriickt wurden, dafi schon fast die
Betriebssicherheit bedroht war, iiberstiegen die Ausgaben doch immer
die Einnahmen, und im letzten Jahre, bevor das Unternehmen auf-
gegeben wurde, war das Verhiltnis der Ausgaben zu den Einnahmen
146 Prozent. Zur Erlduterung der im letzten Kapitel aufgesteliten
Behauptung, daBl eine als solche unbrauchbare Eisenbahn auch fiir
alle andern Verwendungszwecke wertlos ist, sei hier beigefiigt, dafi die
Golden Valley-Bahn, nachdem sie wiihrend mehrerer Jahre unbeniitzt
gelegen hatte, der Great Western-Bahn um 10.000 Pfd verkauft wurde,
welcher Betrag kaum die Kosten der Grundeinlysung erreicht haben
kann.
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Sie stellen nicht so sehr eine wirkliche Ausgabe als einen
Abzug am Einkommen dar. Die ,Entschiidigungen® sollten dorthin
kommen, wohin sie gehdren. Die Entschiddigung fiir einen
verletzten Oberbauarbeiter bildet richtig einen Teil der ,Er-
haltung der Bahnstrecke“; jene eines Lokomotivfiihrers ist ein
Teil der ,Locomotive running“ usw. ,Staatliche (Kranken- und
Arbeitslosen-) Versicherung® kostet dreimal so viel als die
Entschidigungen an Bedienstete ausmachen und sollte gleich
diesen auf das Konto gebracht werden, das die Léhne der
Arbeiter enthilt. ,Parlamentarische Ausgaben® sind, falls sie bei
der Erwirkung einer neuen Linie auflaufen, eigentlich ein
Bestandteil der Kapitalskosten dieser Linie; falls sie bei der
Bekiimpfung eines Projektes erwachsen, das den Interessen
der Gesellschaft als nachteilig erachtet wird, bilden sie all-
gemeine Unkosten und sind — mit anderen Worten — in
den Ausgaben inbegriffen, die nicht fiir einen bestimmten
Dienstzweig, sondern zu Gunsten des ganzen Unternehmens
gemacht werden. Ahnlicherweise sollten auch die Gerichtskosten
an den richtigen Platz kommen. Die Bekdmpfung eines Ersatz-
anspruches fiir beschidigte Giiter ist ein notwendiger Kosten-
anteil der Giiterbeférderung; die Verfolgung eines Bahnfrevlers
gehort zu den Ausgaben fiir ,Bahnstreckenerhaltung, gleich-
wie die Kosten eines Rechtsstreites oder Vertragsabschlusses
mit einem Baumeister wegen Erweiterung einer Station usw.
Mit den ,verschiedenen® und den ,nicht aufgeteilten Ausgaben*
kénnen wir uns wohl nicht weiter befassen, wir konnen
nur bemerken, dafl sie, sofern sie Auslagen darstellen, die
zu Gunsten des ganzen Unternehmens erwachsen, unter die
pallgemeinen Unkosten® eingereiht werden, falls sie aber Aus-
lagen darstellen, die durch einen speziellen Dienstzweig oder
riicksichtlich desselben auflaufen, unter dem Kapitel eben
dieses Dienstzweiges aufscheinen sollten.

BeiNeuaufstellung derTabelle streichen wir die 8,300.000 Pfd
fiir Gebiihren, Steuern und Regierungsabgabe und auch die
3,300.000 Pfd an kleinen Rechnungsposten, die wir zu unseren
kiinftigen vier Hauptrubriken als richtig zustindig erkannt
haben, die aber mangels der nétigen Einzelangaben nicht end-
giiltig zugewiesen werden konnen. Die Verkehrsdienst- und
Zugforderungskosten, die zusammen die Gesamtausgaben fiir
7 Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2, Aufl. 2
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den Verkehr ausmachen, sollen unter einem neuen Titel ver-
bucht werden, den die Amerikaner mit , Transportbeférderung®
bezeichnen. Unsere Tabelle wird dann folgendes Bild zeigen,
wobei die neue Reihenfolge der einzelnen Uberschriften dem-
néchst begriindet werden wird.

Pid Stlg

A. Allgemeine Ausgaben ................... 5,700.000
B. Bahnstrecken- und Gebaudeerhaltung ......... 25,000.000
C. Erhaltung des Fahrparks:

Lokomotiven .................. 12,600.000

Personenwagen ................ 8,000.000

Giiterwagen. . .. ............... 8,100.000 28,700.000
D. Transportheférderung . ... ............... 95,100.000

Zusammen Pfd. . .154,500.000

IV. Eisenbahnausgaben (Fortsetzung)

Allgemeine Ausgaben und Erhaltung der
Bahnstrecke

.Im letzten Kapitel haben wir alle Eisenbahnausgaben
auf vier Hauptrubriken zuriickgefiihrt — allgemeine Unkosten,
Erhaltung des festen, dann des beweglichen Bahnbestandes,
Betriebsfithrung. Auch liele sich vieles fiir eine Zusammen-
fassung der zweiten und dritten Rubrik und die nachstehende
Gruppierung der Ausgaben anfiihren:

1. Erhaltung der Organisation;

2. Erhaltung des Bahnbestandes;

3. Besorgung des Betriebes.

Da aber das vierteilige Schema nicht nur allgemein
angenommen ist, sondern auch der in allen Lindern iiblichen
administrativen Organisation der Eisenbahnunternehmungen
entspricht, soll es hier vorzugsweise zur Anwendung kommen.
Ob wir nun die Ausgaben unter drei oder vier Rubriken
gruppieren, scheint eben die vorhin gegebene Reihenfolge der
Logik entsprechend, da sie das naturgeméfie Fortschreiten
vom Allgemeinen zum Besonderen darstellt: erstens die
Organisation eines Unternehmens, zweitens die Erhaltung der
notigen Arbeitsbehelfe und schliefilich die Verwirklichung der
Zwecke der Unternehmung.

Wir beginnen demnach mit den ,Allgemeinen Unkosten®,
deren Begriff im letzten Kapitel als ein Aufwand bestimmt
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wurde, ,der nicht fiir einen besonderen Dienstzweig, sondern
zu Gunsten des Unternehmens als Ganzen gemacht wurde®.
Der Betrag umfafit 5,700.000 Pfd von 154,500.000 Pfd, d. i.
33/4 Prozent der Gesamtkostenl). Dieser Aufwand enthilt
die Beziige und Ausgaben der Direktoren, die Gehalte
und Ausgaben des Sekretiirs, Generaldirektors und anderer
Beamten, die mit ihren Untergebenen gewissermafien den
Stab des Hauptquartiers bilden, ferner die Kosten der Kontrolle-
und der Buchhaltung, ProzeBlkosten, Eigentumsverwaltung,
Versicherung, insoweit diese Dinge nicht teilweise besondere
Dienstzweige angehen; die Korrespondenz mit den Aktioniren
und auswirtigen Behérden u. dgl2).

Wie man sieht, hat diese Gattung von Ausgaben nur
eine schwache und mittelbare Beziehung zu dem Geschéfts-
umfange und den Geldeinnahmen der Bahn und wird sich
kaum verringern, wenn das Geschéft abflaut und der Gewinn
ginzlich verschwindet. Der Verkehr der London-Midland- und
Schottischen Bahn kann um 20 Prozent steigen, ohne dafi
sich die Beziige der Direktoren oder der Gehalt des General-
direktors um einen Penny erhthen. Anderseits wiirden fiir den
Fall, daf die Zahl der Aktiondre sich vermehren oder das
Transportministerium die Veroffentlichung so eingehender
statistischer Berichte verlangen sollte, wie sie die Zwischen-
staatliche Handelskommission in den Vereinigten Staaten
anfordert, bei gleichbleibenden Verkehrseinnahmen und gleichem
Kapital die allgemeinen Ausgaben in die Hohe gehen, obwohl
dieser Mehraufwand im Vergleich zu den Gesamtbetriebskosten
tiberaus geringfiigig wire. Wir kénnen auch beobachten, daf§
je grofler das Unternehmen desto verhéltnismiBig kleiner

1) In friitheren Auflagen betrug diese Ziffer 5 Prozent. Sie ist jetzt
auf 33/4 Prozent gesunken, nicht weil die Ausgabensumme selbst ge-
sunken wiire, die tatséichlich sehr gestiegen ist, sondern weil die an-
deren Ausgabenziffern in noch gréfierem Verhiltnis zugenommen haben.

2) Es ist Tatsache, daBl englische Rechnungsabschliisse iiber
pAllgemeine Unkosten“ so aufgestellt werden, dafi sie viele Dinge
enthalten, die sie eigentlich nicht enthalten sollten und die gar nicht
unter die im Texte gegebene Begriffsbestimmung fallen, z. B. ,Feuer-
versicherung®, die hauptsiichlich jenen Dienstzweigen zugehért, die
fiir das versicherte Eigentum verantwortlich sind. ,Allgemeine
Unkosten® im eigentlichen Sinne ergeben in der Rechnung einen weit
geringeren Betrag als 33/4 Prozent der Gesamtausgaben.

2*
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die Belastung mit ,Allgemeinen Unkosten“ ist. Nehmen wir
zum Beispiel zwei Gesellschaften, die in den Berichten des
Transportministeriums fiir 1922 nebeneinander stehen, so
finden wir die Londoner Elektrische Bahn bei einer Gesamt-
ausgabe von nahezu 1,145.000 Pfd aus obigem Titel mit
48.000 Pfd oder rund 41/4 Prozent belastet, withrend die Lynton-
und Barnstaple-Bahn hiefiir nahezu 1400 Pfd von ihren
15.000 Pfd — iiber 9 Prozent — ausgegeben hat. Die Lynton-
und Barnstaple-Bahn war auflerstande, diese Ausgabe herabzu-
mindern, obgleich ihre Stammaktionére nur einmal seit ihrem
Bestande einen Penny Kapitalsertriignis als 1/2prozentige
Dividende empfangen hatten. Die Londoner Elekirische braucht
diese Ausgabe nicht zu steigern, obwohl sie eine 4prozentige
Dividende zahlt.

Wir gehen nunmehr zu einer Ausgabe von ernsterer
Bedeutung iiber. Die ,Erhaltung der Bahnstrecke und Bauten
kostet jahrlich 25,000.000 Pfd oder rund 1200 Pfd pro Meile
der erdffneten Linien. Der Durchschnitt von 1200 Pfd ist von
weit abweichenden Ziffern abgeleitet, wie dies klarer aus den
Ziffern von 1922 vor den Verschmelzungen erhellt. Die London-
Brighton- und South Coast-Bahn mit 457 Meilen (laut Statistik
des Transportministeriums) verausgabte 831.000 Pfd oder
1800 Pfd pro Meile. Die Hochlandbahn mit 485 Meilen veraus-
gabte 185.000 Pfd oder 380 Pfd pro Meile, etwa 20 Prozent
der vorerwihnten Summe. Wenn wir an Stelle grofler Gesell-
schaften, die viele verschiedene Linien von stark wechselnder
Beschaffenheit zu erhalten haben, kleine gleichartige Bahngesell-
schaften betrachten, so werden wir noch weit auffilligere Ver-
schiedenheiten vorfinden. An dem einen Ende der Stufenleiter
haben wir die Metropolitanbahn mit einer jdhrlichen Ausgabe
von f{iber 5400 Pfd fiir jede ihrer 31 Meilen, am anderen
Ende die Weston-Clevedon- und Portishead-Bahn, die ihre
simtlichen 141/2 Meilen mit nicht mehr als 1715 Pfd, sage
119 Pfd pro Meile, instand hielt.

Bevor wir fortfahren, miissen wir wohl bemerken, dafi
»eine Meile Bahn“ eine Rechnungsgrifie ist, die sehr tiuschen
kann. Die von der London-Brighton- und South Coast-Bahn
ausgegebenen 831.000 Pfd dienen in Wirklichkeit zur Instand-
haltung von nicht 457, sondern 1266 Meilen eingleisiger
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Fahrgleislinge, d.i. 100 Meilen eingleisige, 263 doppelgleisige,
471/2 dreigleisige, 35!/2 vier- und mehrgleisige oder zusammen
911 Meilen Fahrstrecken und 355 Meilen Ausweichen. Ander-
seits entsprechen die nominellen 485 Meilen der Hochland-
bahn einer wirklichen Meilenzahl von 647 Meilen, bestehend
aus 401 Meilen eingleisigen und 84 doppelgleisigen Fahrstrecken
nebst 78 Meilen Nebengleisen. Mit anderen Worten, pro Meile
Fahrgleis verausgabt die London-Brighton- und South Coast-Bahn
nicht 1800 Pfd, sondern 656 Pfd, die Hochlandbahn nicht 380 Pfd,
sondern 286 Pfd. Das Verhiltnis zwischen beiden ist also statt
21:100, ungefihr 43:100. Selbst wenn die Meilenzahl der
Nebengleise beiseite gelassen wird, ist die in den verdffent-
lichten Ziffern durch Einfithrung des Begriffes ,Fahrgleis-
linge“ statt ,fiir den Betrieb erdffnete Linie“ eintretende
Anderung genug bemerkenswert. Die 13 Meilen der Metropolitan-
bahn wachsen auf 78, die 141/2 Meilen der Weston-Clevedon-
und Portishead-Bahn nur auf 15. Wihrend die Ausgaben der
letzteren Gesellschaft sich um 4 Pfd auf 115 Pfd pro Meile
vermindern, sinken jene der ersteren auf 2165 Pfd herab.
Der Vergleich zwischen der Metropolitan, einer nicht nur
mit Passagieren, sondern auch mit Giitern iiberfiillten Londoner
Bahn, und der Weston-Clevedon- und Portishead-Bahn, die fiir
den Vergniigungsverkehr zwischen einer Provinzstadt und
einer nahegelegenen Kleinstadt, beide an der Seekiiste gelegen,
erbaut wurde, kann kaum Ergebnisse von grofiem praktischen
Werte liefern und braucht daher nicht weiter verfolgt zu
werden. Aber die London-Brighton- und South Coast-Bahn und
die Hochlandbahn kénnen sehr wohl als Muster dienen, die eine
fiir Bahnen in geschéftstitigen und dichtbevilkerten Bezirken,
die andere als rein landwirtschaftliche Linie. Vergleichen wir
also ihre Erhaltungsausgaben in eingehenderer Weise. Wahr-
scheinlich liegt die beste Vergleichsbasis in der Mitte zwischen
den beiden oben angewandten Methoden. Es muf hier die
wirkliche Linge der zu erhaltenden Fahrstrecke berticksichtigt
werden. Anderseits kosten Nebengleise nicht so viel als Fahr-
gleise. Vielleicht weichen wir, obwohl sich in den Erhaltungs-
kosten der verschiedenen Arten von Nebengleisen und Fahr-
gleisen sehr groSie Unterschiede ergeben diirften, nicht sehr
weit von der Wahrheit ab, wenn wir drei Meilen Nebengleis
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einer Meile Fahrgleis gleichsetzen. Auf dieser Grundlage hat
die London-Brighton-Bahn 911 +355:3=1029 Meilen zu
erhalten und die Hochlandbahn 569 + 78:3 =595 Meilen.
Nennen wir diese angenommenen Meilen der Kiirze halber
fortan ,Einheitsmeilen®.

Im Jahre 1922 verausgabte also die Brighton-Bahn pro
Einheitsmeile fiir Bahnerhaltung 808 Pfd, die Hochland 311 Pfd.
In runden Ziffern heifit das: die Erhaltung einer Linie mit
sehr dichtem Verkehr und hohen Arbeitslohnen kostet etwas
mehr als zweieinhalbmal soviel als die Erhaltung einer Linie
mit schwachem Verkehr in einem Gebiet, wo die Arbeitsldhne
verhiltnismiBig niedrig sind.

Der Vergleich #ndert sich aber von Grund aus, wenn wir
den auf der Linie beforderten Verkehr in Rechnung ziehen.
BeiBeriicksichtigung derblofien Zahlen der beforderten Reisenden
und Giitertonnen ergibt sich, daf die Brighton-Bahn 33 mal so
viele Reisende, 9mal so viel Tonnen Kohle, 18mal so viel Tonnen
andere Mineralien und 31/2mal so viel Tonnen Waren iiberhaupt
als die Hochlandbahn befordert hat. Wir kénnen aber auf dieser
Basis keinen Vergleich ziehen, denn in Schottland hat der Ver-
kehr zweifellos durchschnittlich lingere Distanzen durchlaufen
(daher die Erhaltung einer gréfieren Meilenzahl der Strecke
erfordert) als im Gebiet von Brighton. Die durchschnittliche
Beforderungsdistanz im Frachtverkehr betrug bei der London-
Brigthon- und South Coast-Bahn ungefihr 30 Meilen gegen 94
bei der Hochlandbahn. Ferner hat die London-Brighton-Bahn
1100 Tonnenmeilen Fracht per Streckenmeile und Betriebstag
gegen 600 im Hochland. Beziiglich des Personenverkehrs, einer
wichtigen Einnahmsquelle der Brighton-Bahn, stehen uns keine
Ziffern zu Gebote. Aber wir wissen, daf jede Einheitsmeile der
Brighton-Bahn im Jahr 6260 Pfd einbrachte; bei der Hoch-
land 1980 Pfd. Die reiche Bahngesellschaft also verausgabte
21/2mal so viel pro Meile fiir Bahnerhaltung, vereinnahmte
aber 31/5mal so viel. Allerdings sind Betriebseinnahmen, die
ja das Produkt aus dem bef6rderten Verkehr mit den ein-
gehobenen Tarifsiitzen darstellen, nicht identisch mit der
Betriebsleistung. Aber in diesem Falle kénnen wir mit Sicherheit
vermuten, dafl, wenn eine Einheitsmeile der London-Brighton-
Bahn, 31/5mal so viel verdiente als eine Einheitsmeile
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der Hochlandbahn, sie mindestens einen 31/5mal so grofien
Verkehr bewiltigte. Denn wir wissen, daff die englische Linie
mehr als 4mal so viel Zugsmeilen (12,100.000 gegen 2,750.000)
zu beférdern hatte, und wir kénnen kaum annehmen, dafi die
normale Zugsbelastung in Surrey und Sussex eine geringere
ist als im schottischen Hochland. Was die Frachten betrifft,
zeigen die Ziffern der Tonnenmeilen, dafl ein Zug der London-
Brighton- und South Coast-Bahn 105 Netto-Tonnen beférderte,
der Hochlandzug aber nur 67. Wir konnen auflerdem mit
Bestimmtheit annehmen, dafl die Fahrpreise in England mit
seinem -hochentwickelten System billiger Personenfahrpreise
(Arbeiterfahrkarten, Saisonkarten, Ausflugskarten) durchschnitt-
lich niedrigere waren als in Nord-Schottland, wo die groSe Masse
des Verkehrs sich zu normalen Tarifen abwickelt. Im ganzen
diirften wir in der Annahme nicht fehlgehen, dafl die Verkehrs-
dichte im ersteren Falle mindestens 4mal so groff ist als im
letzteren. Mit andern Worten: die Bahnerhaltungskosten auf
der Schwerverkehrslinie sind 21/2mal, aber die Verkehrsdichte
ist gut 4mal so grofl, so daf§ die Bahnerhaltungskosten pro
Verkehrseinheit auf der reichen Linie nur 5/8 jener auf der
armen Linie betragenl).

Gliicklicherweise sind wir in der Lage, unsere England
betreffenden Vermutungen durch die genaueren Ziffern be-
stitigt zu sehen, die von den Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten verdffentlicht werden. Bei der Pennsylvania Railroad
Division, dem Kern des Netzes der grofien Pennsylvania-
Eisenbahngesellschaft, mit einem Verkehr, der wahrscheinlich
der stirkste der Welt ist, kostete die Bahnerhaltung pro Meile

1) Die fiir den Verkehr angenommene Einheit ist eine Tonne
Gut oder ein Reisender bei einer Meile Beforderung, oder abgekiirzt,
die Tonnenmeile und die Personenmeile. Fiir gewisse Zwecke kdnnen
mindestens unter englischen Verhiiltnissen Tonnenmeilen und Personen-
meilen als gleichwertig behandelt und zusammenaddiert werden,
wodurch man Verkehrsmeilen erhilt. Verkehrsdichte ist die Anzahl
von Verkehrsmeilen fiir je eine Meile Bahn pro Jahr. Mit anderen
Worten, der Quotient aus der Gesamtzahl der auf der Bahn beférderten
Verkehrsmeilen, geteilt durch die Meilenlinge der Bahn. Von diesen
‘Ziffern, die in anderen Liindern allgemein gebriuchlich sind, werden
hierlands die Tonnenmeilen derzeit stindig schitzungsweise ermittelt

und verdffentlicht, wihrend eine Vertffentlichung der Personenmeilen
nur gelegentlich stattfindet.
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der eroffneten Bahnstrecke im Jahre 1900 800 Pfd. Die
Verkehrsdichte betrug 5,250.000 Verkehrsmeilen pro Strecken-
meile Bahn, d. i. es entfiel an Bahnerhaltungskosten pro
Meile zu Lasten jeder iiber diese Meile beforderten Verkehrs-
einheit ein Betrag von 0'038 Penny. Die Southern Pacificbahn
mit nur zwei erstklassigen Stidten (San Francisco und New
Orleans) auf ihrer ganzen Strecke von 7500 Meilen verausgabte
nicht mehr als 218 Pfd pro Meile, etwas weniges mehr als ein
Viertel; aber die Verkehrsdichte betrug auch nicht mehr als
750.000 oder ein Siebentel. Demzufolge stellten sich die Bahn-
erhaltungskosten pro Verkehrseinheit auf 0°075 Penny — also
eigentlich das Doppelte der Kosten der Pennsylvania-Bahn?).

Wir gelangen daher zu der Folgerung, dafl in Bezug
auf die Erhaltungskosten das gleiche zutrifft, was wir bereits
in Betreff der Lasten fiir Kapitalsverzinsung als richtig erkannten,
némlich die Auslagen steigen zugleich mit dem Verkehr, aber
in einem weit langsameren Verhéltnisse. Mit anderen Worten,
die Belastung pro Verkehrseinheit sinkt. Auch hier gilt wieder,
soweit es sich um Erhaltungskosten handelt, der Satz, daf die
Linien, welche das meiste ausgeben, es zuwege bringen, den
Verkehr am billigsten zu beférdern.

Wenden wir uns nun einer anderen Frage zu. Was ver-
ursacht eigentlich die Kosten der Bahnerhaltung? Inwiefern
ist ihre Steigerung, die, wie wir gesehen haben, mit jener
des Verkehres Hand in Hand geht, der gesteigerten Inan-
spruchnahme und Abnutzung zuzuschreiben und inwieweit
ist sie nur die Folge des Umstandes, daB ein groferer und
kostspieligerer Apparat den Einfliissen von Wind und Wetter
ausgesetzt ist? Die englischen Rechnungsabschliisse bieten
kaum geniigende Details, um diese Frage beantworten zu

1) Die amerikanischen Ziffern im Texte sind pro Streckenmeile,
nicht pro Einheitsmeile gegeben. Pro Einheitsmeile wiirden sie sich
rund wie folgt stellen:

Pennsylvania Southern

Railroad Division Pacilic
Einheitsmeilenzahl . . . . . . . . . . . 3.264 8.100
Bahnerhaltungskosten . . . . . . . . . . $ 6,834.000 ¢ 8,261.000
Bahnerhaltungskosten pro Einheitsmeile . Pfd 420 Pfd 204
Verkehrsdichte pro Einheitsmeile . . . . 2,600.000 600.000

Bahnerhaltungskosten pro Einheitsmeile . 004 Penny 008 Penny
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kénnen. Nachstehend folgt ein Musterbeispiel aus den Rechnungs-
abschliissen der London- und Nordostbahn fiir das Jahr 1923:

Rechnung Nr. 10 (Auszug A)

Erhaltung und Erneuerung der Bahnstrecke und
der Bauwerke. Jahr 1923

Pfd  sh d Ptd  shd
Oberleitung:
Gehalte . . ................ 330295 7 6
Amtsausgaben ete. . .......... 33193 1 3
363488 8 9

Instandhaltung der Straflen, Briicken und Anlagen:
Erdarbeiten. . .............. 139.606 1 6
Briicken, Tunnels, Einschnitte, Stiitz-

mauern u. sonstige Unterbananlagen 398.703 6 3

Strafien und Einfriedigungen . . . . . 355.887 15 0
804197 2 9
Erhaltung des Oberbaues:
Erneuerungs der Fahrstrecken,
Léhne ................... 232.200 16 3
Materialien . . . ............. 644.858 6 9
Maschinenkraft und Wagenreparatur 36.391 19 6
913451 2 6
Reparatur der Fahrstrecken und Ausweichen:
Léhne . .................. 2,182.751 7 8
Materialien. . . . ... ......... 680.680 17 8

Maschinenkraft und Wagenreparatar 72.549 410

2,935.981 10 2

Erhaltung der Signalapparate . .............. 588.044 13 0
» » Telegraphen................. 197.668 17 5

» elektrischen Streckenausriistung . 10.282 12 5

Reparatur der Stationen und Geb#ude:

Stationen, Niederlagen, Kanzleien . 690.137 10 5
Lokomoﬁvschuppen .......... 92.061 9 1
Wagenschuppen. . . .......... 3652 2 6
Lokomotivwerkstitten . . . . ... .. 36.222 15 6-
Personenwagenwerkstiitten . . . . . . 20.606 13 2
Gliterwagenwerkstiitten . . . .. ... 17437 1 1
Sonstige Gebéude ........... 21261 5 9
881.268 17 6
6,784.273 4 6

Ab Ubertrag vom Abschreibungsfonds von und
schwebenden Erneuerungsrechnungen (Kreditpost) 58.366 7 3

Gesamtsumme Pfd 6,725.907 17 3



26 Eisenbahnausgaben

Rechnung Nr. 10
Erhaltung und Erneuerung der Bahnstrecke und der
Bauwerke

(Auszug A)
Gegenstand: Einheiten Mengen
Mengen der wichtigeren verwendeten
Materialien
Schotter ........... e e Kubik-Ellen 626.541
Einfriedigungen . . . .. ... ... ... Meilen 180
Schienen . . ............ e Tonnen 61.901
Schwellen . ................ Zahl 1,264.162
Instandgehaltene Meilen:
Bahnstrecken . .............. Meilen 6.403
Bahnstrecke auf ein Gleis reduziert:
(a) Fahrgleise . .............. » 11.440
(b) Nebengleise . .. ........... » 5.099
Oberbauerneuerung . ............ 272

Von den drei Hauptausgabenkapiteln 1st wie wir ruhig be-
haupten kénnen, die Instandhaltung?) der Geb#ude hauptsiichlich
durch die Einflitsse von Wind und Wetter bedingt, die Instand-
haltung von Briicken, Tunnels, Abzugsgriben, Viadukten u. dgl.
— aufler insofern ein stirkerer Verkehr den Ersatz schwacher
Tragwerke durch schwerere erheischt -— in der Hauptsache
auch der gleichen Ursache zuzuschreiben. Die Instandhaltung
von Strafien2) und Einfriedigungen hiingt offenbar mit Ursachen
zusammen, die mit dem Bahnverkehr nicht in Verbindung
stehen. ,Erhaltung und Erneuerung des Oberbaues“, welche
mehr als die Hilfte der Gesamtausgabe umfaBt, ist schwerer
aufzuteilen. Schienen werden mehr durch Verschleif als durch
Rost abgeniitzt. Die Abnutzung durch Verschleify ist gegen die
durch Rost bei Hauptlinien verhiltnism#flig grofier als bei
Abzweigungen. Auf Linien mit starkem Verkehr mit Steilrampen
und scharfen Kurven nutzen sich die Schienen frither ab als

1) ,Instandhaltung“ schlieft natiirlich den Ersatz von veralteten
Gebiuden und Werkanlagen in sich. Darin sind auch Erweiterungs-
bauten inbegriffen, die micht auf Kapitalkonto gehen, ein Prozent-
anteil, der auf den einzelnen Linien sehr schwanken diirfte. Jedenfalls
ist so viel klar, dal Verbesserungen viel weniger durch Abniitzung
und Verbrauch bedingt sind als Reparaturen im eigentlichen Sinne.

2) StraBlen bedeuten in der Eisenbahnrechnung gewthnliche fahr-
bare Straflen, entweder dffentliche, deren Erhaltung, wo sie die Bahn
auf Briicken iiberkreuzen, der Bahn gesetzlich obliegt, oder Privat-
straflen in Bahnhofvorplitzen.
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sie Zeit haben zu verrosten. Schwellen unterliegen mehr der Ver-
witterung als der mechanischen Abnutzung. Die fortgesetzte
Erschiitterung durch die verkehrenden Ziige trégt Schuld
daran, dafl die Verbindung der Laschen immer wieder fest-
geschraubt und das Schotterbett frisch unterkrampt werden
mufl, welche Verrichtungen einen grofien Teil der tiiglichen
Oberbauarbeit ausmachen. Anderseits kommt' es vor, daf der
Oberbauschotter selbst fortgeschwemmt oder durch Witterungs-
einfliisse zur Verwendung unbrauchbar gemacht wird. Die
Erhaltung der Einfriedigungen, das Ausrdumen der Bahngriben
und #hnliches hat mit der Verkehrsmenge der Bahn nichts zu
schaffen. 'Die tigliche Inspektion der Strecke spielt in den
Bahnerhaltungskosten ebenfalls keine ernste Rolle.

Zu den vorhin angefithrten Gebarungsziffern der Penn-
sylvania Railroad Division tibergehend, finden wir unser Aus-
gabenkapitel ,Erhaltung und Erneuerung des Oberbaues® in
mehrere Unterabteilungen gegliedert. Die Reparatur des Bahn-
korpers ist von der Reparatur der Fahrbahn unterschieden; die
Kosten fiir neue Schienen, Schwellen, Schotter usw.sind gesondert,
die Entwertungen sogar unterteilt angegeben. Die englischen
Rechnungen bieten anderseits den sachlichen Vorteil der
Trennung der Lohn- von den Materialkosten.

Ohne den Gegenstand noch mehr im einzelnen zu verfolgen,
kann mit Sicherheit behauptet werden, dafl unter britischen
Verhilinissen weniger als zwei Drittel der Reparaturen und
Erneuerungen der Abnutzung zuzuschreiben sind und daB
mindestens ein Drittel vom Verkehr unabhiéngig ist. Wenden
wir dieses Verhiiltnis auf die Ziffern der London-Nordostbahn an,
so diirften vom Kapitel ,Reparatur und Erhaltung des Ober-
baues“ etwa 2,560.000 Pfd auf Abnutzung, 1,280.000 Pfd auf
Witterungseinfliisse entfallen. Die Ausgaben der anderen Kapitel
hinzugerechnet, hitten wir dann 3,800.000 Pfd fiir Witterung
und nur 2,560.000 Pfd fiir Abnutzung anzusetzen. Hieraus folgt,
daB etwa drei Fiinftel der Bahnerhaltungsausiagen von dem
auf der Bahn beforderten Verkehre unabhéngig sind, mit anderen
Worten, nur mittelbar und entfernt von einer Zunahme des
Verkehrs beeinfluBit werden.

Wir werden auf diesen Umstand spiter ausfiihrlicher zuriick-
kommen. Inzwischen nehmen wir aber zur Kenntnis, daf ein
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Eisenbahndirektor bei der Berechnung, ob ein — ijhm wahr-
scheinlich zu ungewoéhnlich niedrigen Tarifséitzen angebotener
— neu zuwachsender Verkehr sich bezahlt macht oder nicht,
befugt erscheint, bei der Schitzung der durch den neuen
Verkehr wahrscheinlich erwachsenden Mehrkosten aus der
Rechnung mehr als die Hilfte seiner Bahnerhaltungskosten
auszuscheiden, da diese von der Verkehrsmenge unberiihrt bleiben.

Zum Schlusse konnen wir noch einen anderen Umstand
feststellen. Mit Ausnahme eines Kostenanteils fiir Stationen
und Gebiiude, der dem Personen- bzw. Giiterverkehre zugewiesen
werden kann, erwichst die Gesamtheit der Bahnerhaltungs-
kosten nicht fiir einen besonderen Zweig des Verkehrs, noch
weniger fiir irgendwelche Unterarten dieses Verkehrszweiges,
sondern fiir den Verkehr der Bahn im ganzen. Wiirde der
Personenverkehr durch ein ganzes Jahr véllig aufhoren, so
konnte die Ausgabe nicht bedeutend verringert, hochstens auf
eine glinstigere Saison verschoben werden. Wiirde der Giiter-
verkehr ginzlich aufhéren und die Bahn den Reisenden allein
iiberlassen bleiben, so wiirde die etwa mdégliche Verringerung
der Ausgaben noch unbedeutender sein. Wahrscheinlich miifiten
in den obigen Fillen entweder die Frachteinnahmen oder die
Personenfahrpreise das ganze Geld aufbringen, um die Bahn zu
erhalten. Oder sie miiite eingestellt werden.

In Wirklichkeit laufen die beiden Verkehrszweige natiirlich
nebeneinander fort. Es kann aber leicht eintreten, daf} in gewissen
Léndern oder mindestens auf gewissen Bahnen die ganze Bahn-
erhaltungsauslage nur einen Verkehrszweig trifft. In einem
armen Lande mit grofien Entfernungen, wie Indien, miissen die
Fahrpreise sehr niedrig sein, oder es konnten sehr wenige
Passagiere eine Reise tiberhaupt erschwingen. In einem kleinen
wohlhabenden Lande, wie Holland, kénnen und wollen die
Passagiere verhilinismi#Big hohe Fahrpreise pro Meile bezahlen,
wogegen im Wettbewerbe mit den Kanilen, die das Land nach
allen Richtungen durchkreuzen und verbinden, ein einigermafien
nennenswerter Giiterverkehr nur durch sehr niedrige Fracht-
preise herangezogen werden kann. Und dem Eisenbahndirektor,
vorausgesetzt, daBl seine Bahn iiberhaupt erhalten wird, liegt
nichts daran, ob dies auf Kosten der Reisenden oder der
Giiter geschieht.
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V. Eisenbahnausgaben (Fortsetzung)
Fahrpark und Verkehr

Uber die Ausgaben fiir Erhaltung und Reparatur des Fahr-
parks braucht nicht viel gesagt zu werden. Wir haben oben1)
gesehen, da der Buchwert des ganzen Fahrparks der Eisen-
bahngesellschaften im Lande — Maschinen, Personen- und
Giiterwagen — sich auf 145,000.000 Pfd belaufen hat; mit
anderen Worten, er stellte ungefiihr 12 Prozent des gesamten
Kapitals dar. Wir haben ferner2) gesehen, daf die Kosten der
Reparatur und Erneuerung nahezu 28,700.000 Pfd pro Jahr
betrugen, gleich 2126 Prozent des Buchwertes, 15 Prozent der
Gesamtausgaben und 12 Prozent der gesamten Betriebseinnahmen
der Eisenbahnen3). Es wird niitzlich sein, diese rohe Schiitzung
durch Heranziehung der etwas detaillierteren Ziffern einer
bestimmten Gesellschaft zu kontrollieren und weiter auszufiihren.
Die Rechnungen der Great Western-Bahn fiir das Jahr 1923
zeigen folgendes: Gesamtes fiir die Eisenbahn verwendetes
Kapital 144,000.000 Pfd, worin der Fahrpark mit 19,600.000 Pfd,
13'6 Prozent, angesetzt ist. Auf Erhaltung und Erneuerung
des Fahrparks wurden im obigen Jahre 4,247.000 Pfd, d.i.
iiber 21 Prozent des Buchwertes, ausgegeben. Diese Ausgabe
war gleich mehr als 13 Prozent der Roheinnahmen, mehr als
16 Prozent der Gesamtausgaben. Die ausgegebenen 4,247.000 Pfd
unter die drei Hauptkapitel aufgeteilt, kosteten Reparatur und
Erneuerung der Maschinen 2,123.000 Pfd oder 50 Prozent der
Gesamtausgabe fiir den Fahrpark, jene der Personenwagen
1,136.000 Pfd oder 27 Prozent, jene der Giiterwagen 988.000 Pfd
oder 23 Prozent.

Die Tatsache, dafi die Great Western-Bahn in jedem Jahr
ebensoviel fiir die Erhaltung des Fahrparks, der doch nur
19,600.000 Pfd wert ist, ausgibt, als fiir die Erhaltung der
Bahn und der Gebdude, die mit 120,000.000 Pfd zu Buch
stehen, erscheint auf den ersten Blick auffillig. Dieser Unter-
schied im Prozentsatz hat noch einen weiteren Grund als die
verschiedene Eigenart der instand gehaltenen Eigentumsobjekte.

1) Siehe S.6. — 2) Siehe S.14.
3) Aus S. 14 erhellt, warum der wirkliche Aufwand fiir Erhaltung
des Fahrparks ein so hohes Zahlenverhiltnis zum Buchwerte answeist.
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Zweifellos nutzen sich Fahrbetriebsmittel rascher ab als Ddmme
oder Briicken oder gar Stationen, aber doch kaum sechsmal so
schnell. Offenbar riihrt ein grofler Teil der Fahrparkausgaben
nicht von dem Ausflicken alter Maschinen und Wagen her,
sondern davon, dal diese durch neue ersetzt werden. Und
dieser Ersatz ist notwendig, weil der vorhandene Bestand, wenn
auch ganz tiichtig und laufféihig, doch veraltet ist und den
zeitgemiBen Anforderungen nicht mehr entspricht.

Diese Unterscheidung ist aus folgendem Grunde von einiger
Wichtigkeit. Soweit die Ausgaben fiir Fahrpark durch Verbrauch
und Abnutzung verursacht sind, miissen sie im geraden Verhiltnis
zu der Anstrengung zunehmen, die die beanspruchte Leistung
mit sich bringt. Aber eine Maschine oder ein Wagen veraltet
in der Remise ebenso bald wie bei unausgesetzter Fahrt auf
derStrecke. Diesich hierausin der Praxis fiir den Eisenbahndirektor
ergebende Moral geht dahin, so viele Fahrtleistungen als mdglich
aus seinem Fahrpark herauszuschlagen, so dafl der Zeitpunkt
seiner gi#nzlichen Abnutzung mindestens ebenso bald als jener
seiner Veraltung eintreten mag. Fiir den Forscher ergibt sich
die Moral, da8}, insoweit als Fahrparkausgaben den Ersatz von
Rollmaterial darstellen, welches veraltet, aber noch brauchbar
ist, diese Ausgaben von der bewirkten Leistung unabhingig
sind. Mit anderen Worten, Fahrpark, der sonst unbenutzt bliebe,
kann mit Nutzen zur Beforderung des Verkehrs verwendet
werden, wenn — nach getroffener sonstiger Vorsorge — die
Einnahmen die Ausgaben fiir die eigentliche Erhaltung, wenn
auch nicht jene fiir Ersatz, decken.

Hiezu komant noch ein weiterer Umstand. Abnutzung und
Verbrauch sind das Ergebnis der Bewegung. Eine Maschine,
ein Personen- oder Giiterwagen nutzt sich im Fahren tat-
sdchlich ebenso rasch ab, wenn die Beladung eine leichte, wie
wenn sie eine schwere ist. Daher bedeutet es fiir die Erhaltungs-
kosten, wenn das Rollmaterial iiberhaupt fahren soll, keinen
Unterschied, mag seine Beladung noch so gering sein. Offenbar
sind in dieser Hinsicht Bahnlinien mit starkem Verkehr
wieder gegen solche in armen Landesteilen im Vorteil.
Ebenso kann in der Praxis der Eisenbahndirektor bei der
Berechnung, wie weit er mit seinen Tarifen herabgehen kann,
um einen sonst nicht erhiiltlichen Verkehr heranzuziehen, sich
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dazu verstehen, aus seiner Rechnung die Reparaturkosten
des Fahrparks, soweit es sich um einen tatsichlich in fahr-
planmiBigen Ziigen verwendeten handelt, ganz auszuscheiden.

Von der ganzen Ausgabensumme entféllt,wie gesagt, etwa die
Hilfte auf die Maschinen. Nun sind die Maschinen zwar nominell
in Giiterzugs- und Personenzugsmaschinen eingeteilt, sie lassen
sich aber in der Praxis sehr ausgiebig vertauschen. Giiter-
zugsmaschinen konnen zwar nicht schnelle Exprefiziige, noch
auch Schnellzugsmaschinen Kohlenziige ziehen; aber jede dieser
Maschinentypen wird ihre eigentliche Arbeit durch die Bespannung
der grofien Mittelklasse schneller Giiterziige und langsamer
Personenziige vervollstiindigen. Ein grofler Teil der Ausgaben
fiir die Reparaturwerkstétten, die mechanische Einrichtung und
die laufenden Kosten, erwichst ferner fiir alle Maschinen-
gattungen gleichmi#flig. Die Reparaturkosten der Maschinen in
Bausch und Bogen genommen, lafit sich behaupten, daf§ ein
namhafter Teil derselben nicht getrennt auf Giiter und Reisende
aufgeteilt werden kann. Solche Aufteilungen haben mehrfach
auf Grund von Annahmen stattgefunden und sich als niitzlich
erwiesen, es hat sich aber herausgestellt, daf} die in einem Falle
zutreffende Grundlage in einem anderen Falle zu auffillig
irrigen Ergebnissen fithrte. Mit anderen Worten: jede Auf-
teilung mufl bis zu einem betréchtlichen Ausmafi auf zum
groBen Teil schitzungsweise angenommenen Zifferngrund-
lagen beruhen.

Mit der Erhaltung und Erneuerung der Personenwagen,
4°37 Prozent der gesamten Betriebsausgaben, und der Erhaltung
und Erneuerung der Giiterwagen, 3'80 Prozent, langen wir endlich
und erstlich bei einem Ausgabenkapitel an, welches an sich, wenn
auch nicht im Vergleich zu anderen, betréichtlich und nur einem
Verkehrszweige zuzurechnen ist. Aber auch hier kénnen wir
auf keine weitere als die grobe Unterscheidung zwischen
Personen- und Giiterverkehr eingehenl). Ein Personenwagen

1) Fischtransportwagen, Plattformwagen fiir Fuhrwerkstransport,
Milchwagen u. dgl. werden nach der bestehenden Gepflogenheit, was die
Reparaturkosten anlangt, nicht den Giiterwagen, sondern den Personen-
wagen zugezihlt, weil sie, wenn auch nicht zur Personenbeférderung
dienend, doch in Personenziigen mitlaufen und ihre Einnahmen in den
Einnahmen aus dem Personenverkehr inbegriffen sind.
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erster Klasse dient Verkehren von sehr verschiedener Art, wenn
er des morgens einen Saisonkartenbesitzer, der einen Einheits-
satz von ungefihr 1/2 Penny bezahlt, und nachmittags dessen
Gattin zum normalen Fahrpreise von 21/2 Pence pro Meile
befordert. In gleicher Weise kann auch ein Giiterwagen einen
Tag Schiffsgiiter um einen Minimalsatz, und den nichsten
Tag verschiedenartige kleine Stiickgiiter um einen Frachtsatz
fiihren, der pro Tonne vielmal hoher ist.

Fassen wir nun die bisher gezogenen Schluifolgerungen zu-
sammen. Allgemeine Ausgaben und Bahnerhaltung sind zwischen
Giiter- und Personenverkehr nur auf Grund von Annahmen auf-
zuteilen. In weitgehendem Mafie spielen ferner Annahmen bei
der Aufteilung der Erhaltungskosten der Lokomotiven mit. Wir
haben eine Ausgabenpost von 59,500.000 Pfd (6-}-25 -} 281/2)
in ihre Bestandteile zerlegt und dabei gefunden, daff rund drei
Viertel derselben infolge des Gesamtverkehrs erwachsen und
wenig mehr als ein Viertel auch nur bis zur Unterscheidung
zwischen Personen und Giitern aufgeteilt, dieses Viertel aber
praktisch nicht weiter oder im einzelnen unterteilt werden kann.

Zu besprechen bleibt noch die Ausgabe von 95,000.000 Pfd,
61 Prozent der Gesamtsumme. Dies ist die Summe, die wirklich
auf die Besorgung des Verkehrs verwendet wird, wofiir simtliche
bisher behandelten Ausgaben nur eine notwendige Vorbedingung
darstellen. Die Summe setzt sich, wie oben!) erkliirt, daraus
was wir in England , Verkehrsausgaben“ nennen, zusammen
aus 56,000.000 Pfd und ,Lokomotivfahrdienst-Ausgaben® aus
41,000.000 Pfd. Es ist klar, dafl wir diese beiden Posten
zusammenziehen miissen, wenn wir zu den wahren Kosten der
sconducting transportation gelangen wollen.

Kontrollieren wir zuerst unsere allgemeine Ziffer an den
Beispielen einzelner Gesellschaften. Bei Annahme von zwei ver-
schiedenen Typen, die eine ist hauptséichlich Frachten-, die
andere vor allem Personenbahn, finden wir, da die London-
Midland- und Schottische Bahn von einer Bruttoausgabe von
61,290,000 Pfd auf ,Verkehrdienst* 21,840.000 Pfd, auf
sLokomotivfahrdienst“ 15,740.000 Pfd, zusammen 37,580.000 Pfd
oder 61 Prozent ausgegeben hat. Die London-South Western-
Bahn verausgabte zu gleichen Zwecken von einer Gesamtbrutto-

1) Siehe S. 18.
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ausgabe von 17,830.000 Pfd, 5,580.000 Pfd und 4,450.000 Pfd,
zusammen 10,030.000 Pfd oder 57 Prozentl).

Die englischen Rechnungsabschliisse lassen trotz ihrer
jetzt gegen friiher wesentlich verbesserten Form die weitere
Verwendung dieser Gelder nicht ersehen. Hier folgt der ein-
schligige Abschnitt aus den Rechnungen der London-North-
Eastern-Bahn:

Rechnung Nr. 10

Auszug C. Zugférderungskosten

Jahr 1923
Pfd  sh a Ptd shd
Oberleitung:
Gehalte . .. .......... e.... 259839 0 1
Amtsauslagen ........ e ie... 237787 8 3
283.626 84
Zugforderung mit Dampfkraft:
Lobne im Lokomotivbetrieb . . . . . 6,456.236 1 8
Bremnstoff . ............... 4,706.53916 8
Wasserbeschaffung . . ... ...... 282.19413 3
Schmiermittel . ... .......... 1475637 910
Andere Vorrite einschl, Kleider. . . 203.2563 6 9
Verschiedenes . . .. .......... 155.343 5 6
11,951.104 13 8
Elektrische Zugférderung:
Lohne der Motorwagenfiihrer . ... 1495815 1
Kraftstromkosten . . . ... ... ... 49490 610
Schmiermittel . . . ........... 56611 5
Andere Vorriite einschl. Kleider . . 2.372 010
67.38714 2
Eisenbahnkraftwagen mit Petrolmotoren:
Lohne der Wagenfiihrer. . . . . . .. 1656 7 5
Petroleum ................ 94413 8
Schmiermittel . . . .. ......... 3913 2
Andere Vorrite einschl. Kleider . . 2316 2
2.663 105

12,304.782 67

1) Verkehrsdienstauslagen sind naturgemif auf einer vorzugs-
weise dem Personenverkehre dienenden Linie niedrig, da die Reisenden
sich selbst ein- und ausladen.

Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Aufl. 3
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Abzugspost: Pid sh d
Maschinenkraft der Gesellschaft oder
von ihr beigestellt. . . .. ... .. 522.15216 0

Im ganzen Pfd. . 11,782.629107

Rechnung Nr. 10

Auszug D. Ausgaben fiir Verkehrsdienst

Jahr 1923
Pid sh d Pid sh d
Gehalte und Lohne:

Oberleitong . . .. ........... 1,180.013 2 9
Stationsvorsteher und Hilfgkrifte. . 3,570.38319 9
Signalsteller, Tiirhiiter. . . . ... .. 1,839,397 1911
Fahrkartenkontrollore, Polizeiorgane,

Gepicktriger ete. . ... ...... 4,188.966 7 5
Zugsbegleiter .. ... ......... 1,371.260 5 8

12,150.02115 6

Brennmaterial, Beleuchtung, Wasser und sonstige

Verbrauchsstoffe . .................... 617.004 7 8
Dienstkleider ... ......... ... ... ... 152431 7 8
Drucksorten, Ankiindigungen, Schreibmaterial, Brief-

marken und Fahrkarten ................ 456,126 910
Giiterwagenplachen ete. . . . . ... ... ......... 240.701 17 10
Kosten der Gemeinschaftsstationen und Anschliisse

Kreditpost) . ......... ... 7.79113 4
Reinigung, Schmieren u. Beleuchten von Fahrbetriebs-

mitteln . . ... ... L L e e 668.47112 5
Verschubkosten (aufler mechanischen):

Léhne . ... ............... 1,199.10017 6

Sonstige Ausgaben . .......... 58421 7 6

1257522 5 0
Betrieb stehender Maschinen, Aufziige, Krane etc.. . . 27147714 6
Kohle etc., Schreibmaschinenkosten . . . . ... .... 5358 6 1
Kosten der Eisenbahn-Abrechnungsstelle ... ... .. 253.044 12 10
Verschiedene Ausgaben . . . . ............... 92938 7 4

Im ganzen Pfd. . 16,157.306 3 4

AuBerhalb der britischen Inseln haben englische Eisenbahn-
minner die rudimentiren Formen, die sie zu Hause gewohnt
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waren, so lange erweitert und verbessert, bis es méglich
wurde, aus ihnen Belehrung zu schépfen. Wozu sich unsere
englischen Aufstellungen C und D in Argentinien entwickelt
haben, zeigt der Geschiiftsbericht der Central-Argentine-
Eisenbahnaktiengesellschaft iiber das mit Juni 1923 endende
Betriebsjahr, der auf Seite 36 —39 vollstiindig wiedergegeben ist.

Aus dem vorstehenden kommen wir, obgleich dabei der
Einfluf§ der altiiberkommenen englischen Formulare sich zum
Nachteil einer einfachen und logischen Anordnung geltend
gemacht hat, und obwohl die oOrtlichen Verhiltnisse in
Argentinien und England sehr verschieden sind, uns eine
Vorstellung des gegenseitigen Verhiltnisses der Ausgaben fiir
die verschiedenen Dienstzweige bildenl). Im groBen und
ganzen konnen wir die Ausgaben etwa in folgender Weise
gruppieren:

Lokomotivdienst;

sonstige Zugsdienstausgaben;

Stationen und Bahnhofriume;

Bewachung und Signalisierung auf der offenen Strecke.

Bemerkenswert ist, dal in allen diesen Einzelposten nur
sieben sehr untergeordnete Kapitel, die eine Ausgabe von
etwa 100.000 Pfd gegeniiber einer Gesamtziffer von nahezu
2,960.000 Pfd darstellen, endgiiltiz dem Personen- oder dem
Giiterdienste zugeteilt werden. ‘

Praktisch zutreffender ist die amerikanische Gruppierung.
Die unten auf Seite 40 beigefiigte, unwesentlich zusammen-
gezogene Aufstellung riihrt von einer Eisenbahn her, die viel eher
als irgend eine andere mit englischen Bahnen zu vergleichen ist,
nimlich von der New York-New Haven-Hartforder Eisenbahn,
welche den &ltesten und dichtestbevilkerten Teil des Landes
bedient und die Hélfte ihrer Einnahmen aus dem Personen-
verkehre zieht.

1) Die im Argentiner Geschiiftsbericht vorgenommene Trennung
der Lohne der Maschinfithrer und Heizer von jenen der Bediensteten
in den Wagenremisen und bei der Maschinenbekohlung ist ein
wertvoller Auskunftsbehelf, der ganz wohl bei uns zu Hause gegeben
werden konnte. '

3*
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{(New York-New Haven-Hartforder Eisenbahn)
Transportdienst

Jahr 1923

Dollars
Oberleitung . ......... . ..., 1,694.310
Schmellziige . .. ... ... i, 360.499
Stationsbedienstete . ........................ 8,442.664
Abwage, Aufsichts- und Lagerzeitbureaus ........... 3.929
Kohlen- und Erzdepots . . ... .................. 153.747
Stationsvorrite und Auslagen . ... ............... 618.938
Stationsvorsteher und Stationsgehilfen . ............ 1,248.434
Den Stationen zugewiesene Kondukteure und Bremser . . . 2,822.681
» » » Weichen- und Signalsteller. . .  356.026
» » ” Maschinfithrer . . . ... ..... 1,418.482
” Motorfithrer .. .......... 176.041
Brennstoff fiir Verschublokomotiven. ...... ....... 2,007.402
Bahnhofweichen, Stellkraft, eigene. . . ... .......... 62.251
angekaufte . . .. ......... 53.064
Anderer Bedarf fiir Verschublokomotwen (drei Unterrubriken)  130.545
Heizhausausgaben in Bahnhdfen .. ............... 539.224
Bahnhofsbedarf und Auslagen. .. ................ 60.194
Betrieb der Gemeinschaftsbahnhéfe und Anschliisse. . . . . 1,760.038
Zugsmaschinfithrer. . . . . .. ..... ... ... .. ...... 3,666.802
Zugsmotorfithrer . . ... ... ... .. . ..., ... . ... 685.988
Brennstoff fiir Zugslokomotiven. . ... ............. 8,553.729
Zugkraft, selbsterzeugte. . . . ... .. ... ... .. ..., .. 886.777
» angekaufte ......... .. .. .. .. ....... 958.486
Sonstiger Bedarf fiir Zugslokomotiven (drei Unterrubriken) 644.194
Heizhausausgaben fiir Ziige . . ... ............... 2,154.674
Zugsbemannung. . . . .. .. .. it e 5,485.3565
Zugsbedarf und Ausgaben . . ................... 1,6656.016
Signal- und Blockpostendienst . ................. 1,173.493
Aufsichtsdienst bei Bahnkreuzungen ... ............ 951.527
Drehbriickendienst . . . ... .................... 131115
Telegraphen- und Telephondienst. . ... ............ 183.564
Aushilfsweise Ausriistung (sechs Unterrubriken) . ... ... 1,375.861
Schreibmaterial und Drucksachen .. .............. 416.588
Sonstige Ausgaben . . ... ..................... 56.096
Betrieb von Gemeinschafts- und mitbeniitzten Strecken .. 591.769
Versicherung . .................. ... . .... 74.813
Wegschaffung zerstdrter Betriebsmittel . . . . ... ... ... 256.085
Beschiidigung fremder Liegenschaften (drei Unterrubriken). 338.282
von Herdenvieh auf der Strecke . . ... ... 1.632
Verlust und Beschidigung von Frachtglitern ......... 277.131
» » Reisegepick .. ........ 14.438
Verletzungen von Personen .................... 785.236

Im ganzen Transportdienst Dollar. .53,037.108
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Wieder sehen wir, dafl nur ganz wenige Ausgabsposten
eine besondere ausschlieBliche Beziehung zum Personen- oder
Giiterverkehr aufweisen.

Man darf eben hierin nicht zu weit gehen. Zweifellos kénnte
eine noch weit grofiere Ausgabensumme aufgeteilt werden.
Ein Maschinfithrer fithrt entweder einen Personen- oder
einen Giiterzug und sein Lohn kionnte dementsprechend auf-
geteilt werden; obwohl, wenn er beispielsweise auf Grund
einer 48stiindigen Wochendienstleistung bezahlt wird, wovon
er 18 Stunden im Personenzugsdienst, 25 Stunden im Giiter-
zugsdienst zubringt und fiir die iibrige Zeit dienstfrei ist, die
Aufteilung der restlichen 5 Stunden nur eine schiitzungsweise
wire. Das gleiche gilt von dem weiteren Zugsbegleitungs-
personal. Das Stationspersonal in grofien Stationen ist je nach-
dem ausschliefllich dem Giiter- oder Personendienste zugewiesen.
Aber in lindlichen Stationen verwendet ein Stationsvorstand
oder Portier seine Dienstzeit teilweise fiir den Giiterdienst,
teilweise fiir den Personenverkehr und wihrend der iibrigen
Zeit, in der er auf die nichstkommende Arbeit wartet, kann
sein Gehalt nicht wohl einem der beiden Dienstzweige an-
gelastet werden. Die Ausgabe fiir Signalminner und Wichter
betrifft augenscheinlich den Verkehr im ganzen. Wir kénnen
also als feststehend annehmen, dafl von den Transportdienst-
auslagen ein nambhafter Teil nicht aufteilbar ist; das iibrige
konnte zwar aufgeteilt werden, wird es aber faktisch auch
dort nicht, wo weit detailliertere als unsere englischen Rech-
nungen verGffentlicht werden.

Diese Tatsache ist gewiff nicht ohne Bedeutung. Die
Rechnungen der Central-Argentine Eisenbahn sind aus den
rudimentiren englischen Formularen zu dem bestimmten
Zwecke ausgearbeiet, um die heimischen Verwaltungsriite und
Aktiondre in den Stand zu setzen, iiber die Verausgabung
ihres Geldes in Argentinien eine gewisse Aufsicht auszuiiben.
Die Formel der amerikanischen Rechnungsabschliisse ist das
Ergebnis langwieriger Erérterung zwischen erfahrenen Volks-
wirten und Statistikern in Vertretung der Bundesregierung und
einem Ausschusse der sachkundigsten Buchhaltungsbeamten
der grofien Bahngesellschaften. Wir sind also gewil zu
der SchluBfolgerung berechtigt, dafl eine Aufteilung der
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Ausgaben, wire sie leicht gewesen, erfolgt wire, und auch
dann, wenn sie nur mdoglich, wiewohl schwierig gewesen wiire,
sofern durch diesen Vorgang irgend ein griofierer Vorteil hitte
erzielt werden konnen.

Wir haben gesehen, warum eine solche Aufteilung schwer
durchfiihrbar ist. Sie wiirde eine Untersuchung und Zer-
gliederung der Stundenpiisse jeder Maschine sowie des ge-
samten Maschinen-, Zugs- und Stationspersonals bedingen;
der gleiche Vorgang miifite beziiglich aller Verbrauchsmaterialien
eingehalten werden wund schlieflich wiirde doch noch ein
grofler Teil der Lohne und Hilfsstoffe {ibrig bleiben, die nur
auf Grund einer willkiirlichen Schitzung aufgeteilt werden
kénnten. Und selbst wenn, wo bliebe dann der Vorteil?
Maschinen und Personal mufiten beigestellt werden, weil die
Aussicht auf ihre nutzbringende Verwendung bestand, weil
ein gewisses Mindestmaffi von Ausriistung und Personal not-
wendig war, um den Betrieb im Gang und bereit zu erhalten,
den sich ergebenden Verkehr aufzunehmen. Was liegt daran,
wenn die Zeit eines Tiirstehers im August hauptsichlich der
Abfertigung von Reisenden und ihres Gepicks, im November
jener der Giiter gewidmet wird?

Nochmals: die Verkehrsauslagen fiir einen vollbeladenen
Zug sind nicht viel hoher als fiir einen leeren; die Kosten
einer vielbeschiftigten Station verhiltnismiflig viel geringer als
jene einer kleinen; die Ausgaben fiir Bahnbewachung und
Signalisierung sind in der Praxis unverdnderlich. Und wieder
erkennen wir den Vorteil, der einer verkehrsreichen Bahn gegen-
iiber einer solchen mit schwachem Verkehr zukommt. Wieder
sehen wir, da§ der Direktor im stande ist, bei der Schétzung des
niedrigsten Tarifsatzes, bei dem ihm die Heranziehung eines
neuen Verkehrs noch lohnend erscheint, die Hauptmasse der
Verkehrsauslagen aus der Rechnung auszuscheiden, da der neu
hinzukommende Verkehr sie nicht sehr namhaft erhéhen wird.

Als Endergebnis unserer Untersuchung iiber die Eisenbahn-
ausgaben treten also anscheinend naturgemifi die gleichen
SchluBifolgerungen zutage, die wir in Bezug auf das Eisenbahn-
kapital zu ziehen in der Lage waren:

1. Die Hauptmasse der Ausgaben erwichst in Bezug auf
den Verkehr im ganzen; nur ein kleiner Teil derselben kann
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nach willkiirlichen Schitzungen zugeteilt und demzufolge so
weit aufgeteilt werden, um ihn als giinzlich zum Personen- oder
Gitterverkehr gehorig zu bezeichnen; nur der geringste Bruch-
teil kann bestimmten Gruppen von Reisenden oder Giiter-
kategorien zugewiesen werden. Fiir einzelne Reisende oder
Giiteraufgaben erwichst praktisch iiberhaupt keine Ausgabe.

2. Die Ausgaben steigen mit dem Verkehr, aber keines-
wegs in geradem Verhilinisse. Gewisse Ausgaben — beispiels-
weise Erhaltung von Bauwerken — steigen iiberhaupt kaum;
andere — beispielsweise die Endabfertigung von Giitern in
Hauptstationen, wo das Personal stéindig volibeschéftigt erhalten
werden kann — wachsen nahezu gleich rasch wie der Verkehr;
die Hauptmasse der Ausgaben hilt sich in der Mitte zwischen
diesen beiden Extremen. Im ganzen geht eine vielverbreitete
und wahrscheinlich im grofien und ganzen zutreffende Schitzung
dahin, dafl die eine Hilfte der Ausgaben feststeht, die andere
sich je nach dem Verkehr verindert. Das heiit, daf}, wenn x
dieBeforderungskosten von 1,000.000 Verkehrseinheiten bedeutet,
5,000.000 solche Einheiten nicht 5%, sondern 3x-+(3xx5)=3x
kosten werden. Demzufolge kann der Tarif, je grofler der
Verkehr ist, bei gleicher Kapitalsverzinsung, um so niedriger sein.

Kehren wir diesen Satz um, so finden wir einen gleich
wahren und gleich grundlegenden im umgekehrten Sinne —
je niedriger der Tarif, desto grofler wird der Verkehr sein.
Dies fiihrt uns naturgemif zu der demnichst zu erdrternden
Frage, wie eine Eisenbahn ihr Einkommen erwirbt.

[Der in Amerika lange forigesponnene Streit iiber die
Trennung von Personen- und Frachtenverkehrsausgaben ist sehr
lehrreich. Die Zwischenstaatliche Handelskommission wurde im
Jahre 1887 eingesetzt. Sie {ibt nunmehr volle Kontrolle iiber
alle Tarifsitze und strebt immer mehr darnach, diese Sitze mehr
und mehr auf Grundlage der Betriebskosten festzustellen. In
der ersten Zeit verlangte sie von den Gesellschaften die
Aufteilung ihrer Ausgaben zwischen Personen- und Frachten-
verkehr, stellte es aber jeder Gesellschaft frei, die gemein-
samen Ausgaben beider Dienstzweige nach ihrem Belieben zu
verrechnen. Der Erfolg zeigte die weitgehende Verschiedenheit
der angewendeten Methoden, indem ein Grofiteil dieser Aus-
gaben nach willkiirlichen Schétzungen zugeteilt und demzufolge
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der statistische Wert der erhaltenen Ziffern kein bedeutender
war. Nach wenigen Jahren lieff die Kommission die abverlangte
Aufteilung fallen. Noch spiter kam eine der grofien Gesell-
schaften nach der anderen dazu, die Trennung von Fracht-
und Personenverkehrsausgaben zu ihrer eigenen Information
vorzunehmen. Nach dem Kriege nahm die Kommission den
Gegenstand wieder auf und verlangte nochmals obige Trennung,
u. zw. auf Grund von Dienstanweisungen, die sie nach sorg-
filtiger Untersuchung der ganzen Materie und nach ver-
gleichender Priifung der verschiedenen, in der Praxis ange-
wendeten Aufteilungsmethoden selbst aufgestellt hatte. Aber
diese in den Berichten an die Kommission vorgenommene
Trennung ist, wie wir gesehen haben, fiir die Rechenschafts-
berichte an die Aktionire wahrscheinlich deshalb nicht vor-
geschrieben, weil die ersteren Berichte zum Teil auf Schétzungen
beruhen, ein Rechnungsabschlul aber nur mit tatséchlichen
Daten zu tun haben soll.

Die verlangte Information ist zweifellos von bedeutendem
statistischen Interesse. Sie beantwortet die — vom Gesichts-
punkte der Betriebskosten wichtige — Frage nach der ver-
gleichsweisen Rentabilitéit des Fracht- und Personenverkehrs.
Wenn nun das Ergebnis zeigt, dafl durchschnittlich bei einer
amerikanischen Eisenbahn der Personenverkehr eben nur seine
Kosten deckt und dafl das gesamte Reinertrignis von den
Frachten verdient wird, was folgt daraus fiir die Praxis?
Theoretisch wiirde das heiflen: ,Erhéhung der Fahrpreise und
entsprechende Ermifigung der Frachtsitze.“ Aber der durch-
schnittliche amerikanische Personenfahrpreis per Meile, der
mehr als 50 Prozent hoher ist als der englische Durchschnitts-
satz, erreicht bereits jene Hohe, die der Verkehr noch ertragen
kann. Wenn nun die Personenfahrpreise nicht erhdht und im
allgemeinen Interesse der Personenverkehr nicht verkiirzt werden
kann, mufl die Theorie den praktischen Tatsachen weichen.
Die Fracht mufl fortgesetzt die ganzen Kapitalslasten tragen.

Eine weitere Erdrterung der Materie im einzelnen liegt
auflerhalb der Bestimmung dieses Buches. Aber wenngleich
die Bemerkung in einem der Wissenschaft gewidmeten Buche
unangebracht scheinen mag, dringt sich doch der Zweifel auf,
ob schliefilich die nunmehr gegebene Information die sehr
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ansehnlichen Kosten wert ist, die ihre Beschaffung ver-
ursacht hat.

V1. Eisenbahneinkommen
Einige unbrauchbare Tarifierungsmethoden

Die vorhergehenden Kapitel haben sich mit der Eigen-
art der Eisenbahnunternehmungen vom Gesichtspunkte sowohl
des Kapitals- als auch des fortlaufenden Aufwandes befafit.
Wir haben erkannt, dafi die hervorstechenden Merkmale, das
Kapital anlangend, sowohl die Hohe desselben als auch die
Unmaéglichkeit seiner Riickgewinnung sind; anlangend beides,
das Kapital und die laufenden Ausgaben, aber die Tatsache,
da3 das Geld fiir Errichtung und Aufrechthaltung des Unter-
nehmens als Ganzes ausgegeben wird und nur eine schwache
Beziehung zu den besonderen Zweigen und einzelnen Posten
des Verkehrs aufweist.

Nachdem wir einmal diese grundlegenden Tatsachen erfafit
haben, kénnen wir mit ziemlich vielen, allgemein verbreiteten
Irrtiimern in Bezug auf die richtigen Grundlagen der Eisen-
bahntarife rasch fertig werden. Béinde sind geschrieben worden,
um zu beweisen, daf§ den Eisenbahntarifen die Beforderungs-
kosten zu Grunde gelegt werden miissen. Zwei Generationen
lang hat man Parlamentsausschiisse und konigliche Kommissionen
angefleht, die englischen Eisenbahnen zur Tarifierung auf dieser
Grundlage zu verhalten. Ob es wiinschenswert ist, die Eisenbahn-
tarife auf dieser Grundlage zu erstellen, ist eine Frage, auf die
wir an einer spéteren Stelle zuriickkommen werden. Fiir jetzt
geniigt es wohl zu bemerken, dafl eine solche Grundlage eine
Unmdglichkeit ist, da niemand weil oder wissen kann, was
die Beférderungskosten ausmachen. Vor allem ist schon der
Ausdruck selbst zweideutig. Beforderungskosten eines einzelnen
Gegenstandes konnen die Mehrkosten der Beférderung desselben
bedeuten; diese sind gewdhnlich so klein, da sie vernachléssigt
werden kénnen. Sie kénnen aber auch die Mehrkosten zuziiglich
eines angemessenen Teiles der laufenden Kosten des Unter-
nehmens bedeuten. Diese Zusatzziffer bedeutet nicht mehr als
éine willkiirlich geschitzte Verhiltnisziffer, die nur sehr roh, und
wire es auch durch einen geiibten Eisenbahnstatistiker, dem
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alle von ihm abverlangten Rechnungen und Berichte offen
stehen, sichergestellt werden kann. Buchhaltungssachver-
stindige wiirden, bei einer Aufforderung in das Detail einzu-
gehen, namhaft voneinander in der Angabe abweichen, inwieweit
die laufenden Kosten durch einen neuen Verkehrszuwachs
beeinflufit werden; mit andern Worten, zu welchem der
unzéhligen Kapitel der laufenden Ausgaben der neue Zuwachs
zur entsprechenden Beisteuer herangezogen werden sollte.
Nehmen wir als feststehend an, dafl der fragliche Rechnungs-
posten etwas zu einer besonderen Ausgabenkategorie beizu-
steuern hat, welches wird aber das der Billigkeit entsprechende
Verhiltnis sein? Diese Frage ist dann nicht mehr eine reine
Buchhaltungsfrage; sie schlieBt soziale, 6konomische und
politische Erwégungen in sich und jeder Sozialpolitiker, Volks-
wirt und Politiker wiirde sie anders beantworten. Offenbar ist
hierin keine greifbare sachliche Grundlage fiir ein Eisenbahn-
tarifsystem zu finden. Wie wir sofort einsehen werden, miissen
alle diese Erwidgungen bei der Erstellung der Eisenbahntarife
in Betracht gezogen werden, und es geschieht auch so. An
dieser Stelle haben wir nur zu bemerken, dafl bei der eigen-
timlichen Beschaffenheit des Eisenbahngeschiiftes die Tarif-
erstellung keine exakte Wissenschaft sein kann; verlangen,
daf} die Tarife automatisch auf Grund der Beforderungskosten
erstellt werden sollen, heifit etwas verlangen, was unmdglich ist.

Auf einen weiteren praktischen Umstand sei hier hinge-
wiesen. Tarife miissen im voraus erstellt werden. Die Be-
forderungskosten dagegen konnen auch anniherungsweise erst
nachtréglich in Erfahrung gebracht werden. Nehmen wir an, ein
Tarifsatz sei etwa um 2 Shilling pro Tonne fiir einen gewissen
Verkehr auf die Entfernung von etwa 20 Meilen festgesetzt, in der
Voraussetzung, dafi zu diesem Satze 1000 Tonnen Verkehr iiber
die Bahn gehen werden. Wenn in Wirklichkeit nur 500 Tonnen
versendet werden, wird der Tarifsatz — aus den in den
fritheren Kapiteln angegebenen Griinden — viel weniger Gewinn
bringen als erwartetwurde. Wenn 5000 Tonnen versendet werden,
wird der Gewinn um so viel gréBer sein, so dafl ein betrdcht-
lich niedrigerer Tarifsatz mehr als den vorausgesetzten Nutzen
gebracht hiitte. Mit anderen Worten: angenommen, die Absicht
wire auf Erstellung eines durchschnittlichen nutzbringenden
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Tarifsatzes gerichtet gewesen, so hiitte im Falle der Voraus-
setzung, dafl nur 500 Tonnen gefahren wiirden, der Tarif viel
héher, im Falle der Voraussetzung, dafi 5000 Tonnen zur
Versendung gelangen, viel niedriger sein konnen. Aber ein
héherer Tarif hitte den Verkehr noch unter 500 Tonnen
herabdriicken, ein niedrigerer Satz ibn sogar iiber 5000 Tonnen
heben kénnen, und um wie viel hinab oder hinauf, kann niemand
anders als durch praktische Erfahrung wissen. Man gelangt
also zu folgendem: daff, wenn es auch -~ was aber nicht
der Fall ist — mdglich wire, anzugeben, wie hoch die Be-
forderungskosten von x-Verkehrseinheiten sich stellen, niemand
im stande wére, einen Tarifsatz so zu erstellen, dafl er genau
diese Kosten zuziiglich eines bestimmten Prozentsatzes an
Gewinn einbringt, weil der Gewinnprozentsatz ungeheuer
wechselt, je nachdem die wirkliche Menge des beforderten
Verkehrs nach der einen oder der andern Seite von dem vor-
ausgesetzten Quantum x sich entfernt.

Ein anderer oft erhobener Anspruch richtet sich auf
yeinheitlich gleiche® Tarife. Nun bedarf es keiner Begriindung,
um darzutun, daf§ solche Tarife der Gegensatz der Beforderungs-
kostentarife sind. Denn jedes Einzelgeschiift hat verschiedene
Kosten, die das Ergebnis der simtlichen Bedingungen sind,
unter denen das Geschift ausgefithrt wird. Wir koénnen diese
Bedingungen unter zwei Hauptrubriken, némlich physische
und kommerzielle, zusammenfassen. Aus den physischen
Bedingungen greifen wir zur Erlduterung den einen Punkt der
Steigungen heraus. Es bestand bis in die neueste Zeit eine
Linie in Derbyshire — die High Peak-Eisenbahn — wo an
einer Stelle die Zuglast einer Maschine auf einen einzigen
Giiterwagen beschrinkt war. Die Siidwalliser Tidler hinab
kann eine Maschine zur Seekiiste 70 oder 80 vollbeladene
Gitterwagen ziehen. Wird eine Tonne Kohle in beiden Fillen
das niimliche zu zahlen haben? Die kommerziellen Bedingungen
anlangend, haben wir erkannt, daf§ bei Hauptlinien die Kosten
sich auf so viele Verkehrseinheiten verbreiten, dafl erstere
pro Einheit klein sind. Auf Linien mit schwachem Verkehr
sind die Kosten pro Einheit notwendigerweise vielmal grofier.
Fassen wir die beiden Gruppen von Bedingungen zusammen,
wie sie die Natur gewohnlich vereinigt, und vergleichen wir
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ein gebirgiges Weideland, wie Nord-Wales, mit einem flachen
Bezirke mit dichter Bevolkerung, wie Siidwest-Lancashire,
und die Absurditit einheitlich gleicher Tarife mufl sicherlich
von selbst in die Augen springen?).

Der vielleicht unbewufit festgehaltene Lehrsatz, daff ein-
heitlich gleiche Tarife das Wesen der Gerechtigkeit darstellen,

) Die franzdsischen Eisenbahngesellschaften sammeln und ver-
dffentlichen eine Statistik, die fiir jede Strecke und Zweighahn ihres
Netzes getrennt den darauf beftrderten Verkehr, die Einnahmen, Aus-
gaben und den Reingewinn zur Darstellung bringt. Allgemein ausgedriickt,
soll das Ergebnis zeigen, da die Hauptlinien mit durchschnittlich
niedrigen Tarifen iiberaus nutzbringend sind, wihrend die Linien mit
schwachem Verkehr trotz hoherer Tarife in den meisten Fiillen mit
wirklichem Verlust betrieben werden. Der einzige mir bekannte
Versuch, hierzulande &hnliche Auskunft zu geben, wurde von der
South Western-Bahn vor dem Gerichtshof der Eisenbahn- und Kanal-
kommission in dem Streitfalle beztiglich der Southampton-Docks
gemacht. In diesem Streitfalle, wo es sich um die rechtliche Zul#ssig-
keit der Einhebung viel hoherer Frachtsdtze fiir den Lokal- und
Detailverkehr als fiir den Groffhandel bei sonst gleichen Konditionen
zwischen Southampton und London handelte, wurden Ziffern vor-
gebracht, die von den Kligern nicht bestritten und anscheinend von
dem Gerichtshofe akzeptiert wurden. Der wesentliche Inhalt derselben
war im ganzen folgender: eine im Dockverkehr beforderte Zugsladung
Speck, Butter u. dgl., welche 6 Shilling pro Tonne fiir 78 Meilen
bezahlte, brachte 12 Shilling 6 Pence pro Zugsmeile ein, wobei der
Gesellschaft nach Abzug von 2 Shilling 6 Pence pro Zugsmeile an
Betriebskosten, 10 Shilling pro Zugsmeile als Reingewinn verblieben.
Der Lokalverkehr stellte sich in so kleinen und unsicheren Mengen
ein, dafl, obwohl die eingehobenen Frachtsitze durchschnittlich
15 Shilling pro Tonne fiir die gleiche Entfernung betrugen, ein Zug nur
5 Shilling pro Meile verdiente, wovon wieder nach Abzug von 2 Shilling
6 Pence pro Zugsmeile fiir Kosten, ein Reingewinn von nur 2 Shilling
6 Pence oder ein Viertel des im fritheren Falle erzielten tibrigblieb.

Die Nutzanwendung scheint einleuchtend. Nach dem ,Be-
forderungskosten“-Prinzip ist der Unterschied zwischen dem 6 und
16 Shillingsatze keineswegs ausreichend. Der englische Produzent
sollte noch viel hoher belastet werden oder andernfalls sollte sein
amerikanischer Konkurrent viel weniger zahlen. Es mag fiir den
Uneingeweihten paradox Kklingen, aber jeder Eisembahnmann weif},
dafl es, allgemein gesprochen, fast eine Tatsache ist, da,, so hoch
die Frachtsitze fiir Detailverkehr im Vergleich zu jenen des Grof-
verkehrs sind, sie noch hoher sein miifiten, wenn anders nicht die
nutzbringende Natur des Grofiverkehres den Eisenbahnen ermdglichen
wiirde, im Kleinverkehr auf nahezu jeden — in manchen Fillen
unzweifelhaft auf mehr als den ganzen — Gewinn zu verzichten.
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und zwar nicht nur fiir die Bahngesellschaft, sondern auch
unter konkurrierenden Versendern, liegt einer andern oft
wiederkehrenden Tduschung zu Grunde. Die den Mersey mit
London verbindenden Eisenbahnen pflegten grofie Mengen
von amerikanischem Rindfleisch zum Frachtsatze von 25 Shilling
pro Tonne zu befordern. Auf ihrem Wege nach London fahren
die Ziige durch Cheshire und Staffordshire und der Lokal-
frachtsatz fiir Fleisch betrug von dort bis nach London
40 Shilling. Der amerikanische Verkehr wurde, so wurde
wiederholt gesagt, ,auf Kosten der englischen Landwirte“l)
beférdert. Nun ist es aber, sofern die oben angegebenen
Ziffern fiir das Rentabilititsverhiiltnis von Groflhandels- und
Detailverkehr auf der South Western-Bahn irgendwie als
typisch angenommen werden konnen, augenfillig, dafi ein
Frachtsatz von 25 Shilling auf 190 Meilen fiir den Grof-
handelsverkehr nach Bezahlung aller Auslagen, die diesem
Verkehre angelastet werden kOnnen, einen viel breiteren
Gewinnspielraum fibrig it als ein Frachtsatz von 40 Shilling
auf etwa 150 Meilen im Falle des Detailverkehrs. Aber lassen
wir das beiseite. Nehmen wir an, dafl der Verkehr in beiden
Féllen genau gleichartig sei und mit gleichen Kosten befordert
werde. Dann konnen wir den 40 Shillingsatz, als einen
normalen und gewinnbringenden betrachtend, — bei Berechnung
der Betriebskosten vor dem Kriege mit rund 60 Prozent der
Roheinnahmen — annehmen, dafi von den 40 Shilling 24 Shilling
die Kosten und 16 Shilling den Gewinn darstellen, wihrend
der 25 Shillingsatz nur einen Gewmn von 1 Shilling ergibt —
einen kleineren per Tonne, aber diesen von einem gréfieren
Umschlag. Wo bleibt da der Verlust auf Kosten des Lokal-
verkehrs ?2)

1) Vgl z. B. die Aussage eines ausgezeichneten Rechtskundigen
und einflufireichen Parlamentsmitgliedes, Dr. Hunter, vor dem
Ausschusse des Unterhauses 1881 iiber Eisenbahnfrachtsitze.

2) Sonderbarerweise hat von allen Schriftstellern und Rednern,
welche den englischen Eisenbahnen die Beforderung fremder ~auf
Kosten der heimischen Erzeugnisse zum Vorwurfe gemacht haben,
kein einziger sich bei der Frage aufgehalten, warum dies -geschieht.
Weshalb sollte ein, wie wohl vorauszusetzen ist, geistig nmormaler
Eisenbahndirektor, wenn nicht aus reiner Uberboshelt »die Leute in
Wolverhampton belasten, um den Verlust bei leerpool herein-

Aceworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre, 2. Aufl. 4
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Aber dies ist nicht die richtige Beleuchtung, in der die
Sache angesehen werden sollte. Die Eisenbahn besteht nun
einmal. Sie ist fiir Cheshire und Staffordshire eine absolute
Notwendigkeit. Ohne sie konnte deren Fleisch tiberhaupt nicht
nach London gelangen. Nur ein sehr kleiner Teil ihrer
Erhaltungskosten konnte erspart werden, wenn jede Tonne
amerikanisches Fleisch zur See direkt nach London ginge. Die
Vorkriegs-Mehrkosten fiir einen Sonderzug zum Fleischtrans-
port von Birkenhead nach London wiirden nach einer reichlichen
Schitzung 50 Pfd betragen. 100 Tonnen zu 25 Shilling
wiirden jedoch 125 Pfd bezahlt haben und so einen Rein-
gewinn von 50 Pfd zu dem Zwecke {iibrig lassen, um den
inléindischen Bezirken die Last der Bahnbetriebskosten und
der Verzinsung des Bahnkapitals tragen zu helfen, die sie sonst
ohne fremde Unterstiitzung zu tragen haben wiirden?).

zubringen ?“ (Aussage des Parlamentsmitgliedes Dr. Hunter.) Gewif
wiirde, wenn dort ein Verlust erwiichst, ein vernunftbegabtes Wesen
den Liverpooler Verkehr aufgeben und sich den ungeschmiélerten
Gewinn des Geschiiftes mit Wolverhampton behalten. Und dies um so
mehr,'als, soweit dieKonkurrenz zwischen englischen und amerikanischen
Landwirten in Frage kommt, das ganze Interesse der englischen
Bahn der Ermunterung des heimischen Produzenten zur Seite steht,
fir den sie nicht nur das tote Fleisch, sondern auch den Diinger,
die Futterstoffe und alle Erzeugnisse aus den Hiuten, Hérnern und
Klauen beftrdert, geschweige séimtliche Gebrauchsartikel des Landwirtes
und seiner Familie.

1) Man kann wirklich behaupten, daBl ein gleicher Frachtsatz von
etwa 30 Shilling fiir Cheshire und Liverpool fiir die Kunden gerechter
und fiir die Eisenbahn ebenso gewinnbringend wire, Soweit dieser
Schlufl mit der sehr schwierigen Frage der ,ungehdrigen Bevorzugung“
zwischen rivalisierenden Kunden der Eisenbahn zu tun hat, gehdort
diese verwickelte Rechtsfrage nicht in den Bereich eines Elementar-
satzes der Volkswirtschaft. Aber hier ist schon hervorzuheben, dafl
der vorgeschlagene Vorgang auf Grund der gemachten Annahme
selbst unmdglich ist. Wir sind zu der Annahme gen&tigt, daB die
Eisenbahn in ihrem eigenen Interesse das amerikanische Fleisch so
hoch belastet als es iiberhaupt méglich ist. Der niedrige Tarifsatz wurde
dadurch erzwungen, dafl bei einem héheren Satze dasFleisch zur See nach
London gehen wiirde. Nach den Tatumstéinden des einzelnen Falles mag
dies nicht so gewesen sein. In diesemFalle haben die Beamten der Gesell-
schaft einen Fehler begangen und unnétigerweise einem Teil ihres
moglichen Reingewinnes geopfert, wie ein Kaufmann, der die Markt-
lage nicht richtig gewlirdigt hat. Ein hervorragender franzdsischer
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Es ist noch eine andere Eisenbahntariftheorie aufgestellt
worden. Fiir die Eisenbahntarife sollten, so wird erklirt, die
Prinzipien der Post die Grundlage bilden; d.i. es sollte ohne
Unterschied der Entfernung ein einheitlicher Satz wie fiir
einen gewdhnlichen Brief bestehen. Einige Reformatoren sind
nun allerdings in dem Gefiihl, daB} dieses ihr Ideal schwer
erreichbar wire, bereit gewesen, sich der bestehenden Praxis
anzubequemen und sich mit den drei Zonen des Nah-, Mittel- und
Fernverkehrs zu begniigen, innerhalb deren jeweils ein ein-
heitlicher Fahr- oder Frachtsatz einzuheben wire. Der Wunsch,
einer bedeutenden Regung der 6ffentlichen Meinung zu Gunsten
dieser letzteren Idee entgegenzukommen, war grofenteils
an der im Jahre 1889 erfolgten Einfiihrung des allbekannten
ungarischen Personentarif- Zonensystems schuldtragend, welches
indes wurspriinglich 14 Zonen statt nur 3 enthielt und seit
seiner Einfiihrung wiederholt, und zwar immer in der dem
* postalischen Grundsatze der Einheitlichkeit entgegengesetzten
Richtung abgeéndert wurde.

Nun kann zwar gegen ein sogenanntes Zonensystem
an und firr sich keine Einwendung erhoben werden.
Tatséichlich besitzt jedes Eisenbahnunternehmen, das jemals
bestanden hat oder bestehen wird, einen Zonentarif oder es
wird ihn besitzen. In gewdhnlichen Fillen ist die Zone eine
Meile oder ein Kilometer fiir den Nahverkehr, wogegen bei
groBeren Entfernungen in den meisten Lindern die Tarif-
einheit fiir den Giiterverkehr und zuweilen auch fiir den
Personenverkehr sich auf 3, 5, 10 oder noch mehr Meilen
oder Kilometer erhéht. DaB das ungarische System auch auf
kurze Entfernungen 10 Kilometer als unteilbare Einheit be-
handelt, schlieit kein besonderes Prinzip in sich; es ist dies
nur Sache der administrativen Zweckmifligkeit. Es vereinfacht
einigermaflen die Billettausgabe und bringt in ganz gering-
fiigigem Mafle Ersparnisse in Bezug auf Drucksorten und
Buchfiihrung. Anderseits erregt es eher MiBvergniigen als
erhhte Zufriedenheit. Wenn der Fahrpreis fiir, sagen wir,

Schriftsteller, Col s on (Transports et tarifs), gibt die Anregung, daf3

in Fillen dieser Art ein selbstregistrierender MefSapparat fiir die richtige

Hohe des Ausnahmetarifsatzes in dem Umstande zu finden ist, daf

der Seeweg einen gewissen Teil des Verkehres an sich zieht oder behiilt.
4*
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30 Kilometer eingehoben wird, so erhdlt niemand mehr als
wofiir er bezahlt hat; der Mann, der nur 21 Kilometer zu reisen
wiinscht, bekommt jedoch viel weniger. Aber wenn die ungarische
Verwaltung die ihr erwachsende Annehmlichkeit des Preises
fiir ‘wert hielt, um den sie erkauft wird, ist dariiber weiter
nichts zu sagen.

Der entscheidende Punkt ist ein prinzipieller. Auf den
ersten Blick und unter sonst gleichen Verhiltnissen sollte
der Tarif sich auf die Meilenzahl griinden, und je genauer dies
der Fall ist, um so gerechter ist er sowohl fiir die Bahn als auch
fiir ihre Kunden. Jede 100 Ellen weiter, die der Verkehr beftérdert
wird, bedeuten eine weitere besondere Dienstleistung” fiir den
Kunden, wofiir er billigerweise zu bezahlen hitte; sie bedeuten
aber auch eine weitere Ausgabe fiir die Bahngesellschaft —
sowohl an aufgewendetem Kapital, durchgefiihrter Beférderung
als auch an Anlage und Betrieb, der zu diesem Zwecke
forterhalten wird — wofiir sie billigerweise zu bezahlen ist. -
Die Analogie mit der Post fithrt giinzlich irre. Bei der Be-
handlung eines Briefes sind die Beftrderungskosten nur ein
Bruchteil der gesamten Kosten, die hauptsichlich fiir Sortieren
und Zustellung erwachsen. Nahezu die gesamten Kosten des
Personenverkehrs und ein grofier Teil der Kosten des Giiter-
verkehrs sind Beforderungskosten, das Wort im weiteren Sinne
fiir alle Kosten, ausschliefllich jener am Bestimmungsorte,
verstanden. Postbeforderungskosten sind iiberdies von der
Entfernung ganz unabhiingig. Es kostet zweifellos mehr, einen
Brief von einem Dorfe in Rofishire zu einem Nachbarorte
in einer andern Bergschlucht zu bringen, als ihn von Dingwall
nach London zu beférdern. Zu behaupten, daf} es die Eisenbahn
mehr kostet, wenn der Reisende von Dingwall in Inverness
aussteigt, statt nach London weiterzufahren, wire doch offen-
bar sinnlos. Vom Prinzip abgesehen, sind Tarife nach Art
jener der Post aus praktischen Riicksichten unmdglich. Die
Postanstalt kann durchschnittlich ihren 11/2 Pennytarif ein-
heben, zum Teil weil dieser Satz so gering ist, dafl selbst
wenn er (mit Riicksicht auf die wirklichen Kosten) ganz iiber-
miBig wire, das Ubermaf zu unbedeutend ist, um Widerstreit
zu erregen, hauptséchlich aber, weil die Post durch ihr ge-
setzliches Monopol vor der Konkurrenz stédtischer Halbpenny-



Unbrauchbare Tarifierungsmethoden 53

oder Penny-Stadtposten in Bezug auf ihr eintriiglichstes Geschiift
geschiitzt ist. Aber Eisenbahnen haben kein solches Monopol
und ibr Durchschnittsfahrpreis ist keine Kleinigkeit. Er betriigt
im Vereinigten K6nigreiche rund 5 Shilling, 2 Shilling 10 Pence
und 1 Shilling 3 Pence fiir die drei Wagenklassen. Daf} Fern-
reisende eine Tarifierung nach ,postalischen Prinzipien“
begriifien wiirden, muf} nicht erst gesagt werden. Aber welcher
Passagier wiirde von Oxford Street zur Bank oder von Charing
Cross nach Mansion House den Durchschnittsfahrpreis bezahlen
wollen? Natiirlich wiirden einige hundert Millionen Passagiere
ausfallen. Infolge des Verlustes ihrer Fahrgelder wiren die
Eisenbahnen bemiiBligt, den Durchschnittsfahrpreis zur Herein-
bringung des Verlustes zu erhdhen, sagen wir auf 7 Shilling,
4 Shilling und 1 Shilling 9 Pence. Wieder wiirden ein paar
hundert Millionen Passagiere weggehen. Nochmals miifite der
Durchschnittsfahrpreis erhéht werden und so fort da capo.

Die Erfahrung mit dem Einheitsfahrpreise hat in den
Vereinigten Staaten selbst bei den Bahnen fiir den stiidtischen
Verkehr dahingefiihrt, dafl deren grofie Mehrzahl dem Bankrott
verfiel, obgleich der Fahrpreis fast bis auf das Doppelte erhoht
worden war, z. B. in Boston 9 Cents, frither 5 Cents. Praktisch
wurde die Sache in London erprobt. Als die Central Londoner
Eisenbahn erdffnet wurde, fiihrte sie den Einheitsfahrpreis
ein; sie wird deshalb oft auch ,die Zweipenny-Réhren-
bahn“ genannt. Das System war kein Erfolg. Kurzfahrende
Passagiere wollten nicht zwei Pence zahlen, wenn sie im
Omnibus um einen Penny fahren konnten. Indem alle Fahr-
giste verhiltnismiBlig weite Entfernungen zuriicklegten und
es so der Gesellschaft unméglich machten, ihre Wagen zwei
oder dreimal zwischen der Bank und Shepherd’s Bush voll
und wieder leer zu haben, konnte die Gesellschaft den
Betrieb mit obigem Fahrpreise nicht erschwingen. Durch Er-
fahrung klug, hob die Piccadillybahn bei der Erdffnung
von 1 Penny bis zu 5 Pence abgestufte Fahrpreise ein,
letzteren Preis fiir die ganze Entfernung von Finsbury Park
bis Hammersmith. Bald ergab sich indes, daff fiir diese
Relation so wenig Fahrkarten ausgegeben wurden, daB es
nicht der Mithe wert war, solche zu drucken. So sank
der Hochstfahrpreis auf 4 Pence herab. Und spiterhin hat
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auch die Zweipennybahn sich den andern angeschlossen. So hat
eine Erfahrung von mehreren Jahren, wihrend welcher viele
Millionen Passagiere beférdert wurden, endgiiltig erwiesen, dafl
ein einheitlicher Fahrpreis selbst auf einer sechs Meilen langen
Bahnlinie unméglich war. Das hindert aber exzentrische Leute
nicht, von Zeit zu Zeit Flugschriften herauszugeben, die die
Annahme des postalischen Prinzips fiir ganz GroSibritannien
befiirworten.

Die vorstehende Beweisfithrung will dartun, dafl die
Eisenbahntarife im groflen und ganzen auf der Beftrderungs-
distanz aufgebaut werden miissen, und wir werden in dem
Glauben an die Richtigkeit unserer theoretischen Beweisfithrung
bestiirkt werden, wenn wir uns erinnern, daf§ tatsichlich immer
und iiberall, auf Staatsbahnen iibereinstimmend mit Privat-
bahnen, die Tarife diese Grundlage haben und hatten. Aber
wir haben auch erkannt, daf einheitliche, ohne Riicksicht auf
Entfernung gleiche Tarife eine Unmdoglichkeit sind und dafi
die Abweichungen von solcher Gleichférmigkeit nicht irgend
einem Tarifierungsprinzip nach Mafigabe der Befoérderungs-
kosten zugeschrieben werden konnen. Wir haben ferner
erfahren, daf Tarifsitze weit unter dem normalen Ausmafl
noch gewinnbringend und sogar auflerordentlich gewinnbringend
sein konnen, und daB die Tarifsidtze nahezu bis zu einem
verschwindenden Punkte herabgesetzt werden miifiten, bevor
behauptet werden konnte, daff der mit ihnen bediente Verkehr
auf Kosten anderer Verkehre befordert werde.

Aber die Behauptung, dafl die Tarife im grofien und
ganzen auf Grund der Beforderungsdistanz erstellt werden
miissen, bringt uns nicht viel weiter, wenn es, wie wir gesehen
haben, zweckgerecht erscheint, den Verkehr derselben Artikel
auf gleiche Entfernung iiber eine und dieselbe Bahnlinie
gleichzeitig zu Frachtséitzen zu beférdern, die sich zueinander
wie 1 Penny zu 21/2 Penny pro Tonne und Meile verhalten1).
Wir miissen also irgendwie dem Grundsatze niherzukommen
suchen, nach dem die Tarife in der Wirklichkeit festgesetzt
werden. Wir werden wahrscheinlich am besten tun, wenn wir
hiebei die historische Methode zur Anwendung bringen.

1) Siehe Anmerkung S. 48.
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VI1. Eisenbahneinnahmen
Ihre historische Entwicklung

Die iltesten englischen Eisenbahnen, némlich die Strafien-
bahnen und Flachschienenbahnen, dann die Eisenbahnen im
Tyne-Gebiet waren lediglich solche, die der moderne Eisenbahn-
sprachgebrauch als ,Kohlenbahnen“ bezeichnen wiirde. Sie
wurden erbaut, um Kohle und nichts als Kohle zu fiihren;
praktisch genommen, beforderten sie keine anderen Giiter,
gewifl keine Passagiere. Die erste Bahn mit Personenverkehr
war Liverpool—Manchester, 1830 erdffnet. Sie wurde urspriing-
lich fiir den Giiterverkehr gegriindet; tatsiichlich stromten ihr
aber die Reisenden in solcher Anzahl zu, dafl einige Zeit
nach der Eréffnung die Giiter an der Bahn sich stauten. Ein
Dutzend Jahre spiter, als der Hauptstock der jetzigen grofien
Durchgangslinien er6ffnet war, stammten drei Viertel der
ganzen Bahneinnahmen von den Reisenden und nur ein Viertel
von den Giitern. Auf den Durchgangslinien selbst, der Great
Western oder der Linie London—Birmingham, war das Ver-
héltnis der Giitereinnahmen ungefdhr ein Fiinftel oder ein
Sechstel der Gesamtziffer. Nach und nach gewannen die Giiter
gegeniiber den Reisenden einen Vorsprung, bis sie zu Beginn
der Fiinfzigerjahre mehr als die Hilfte der Einnahmen dar-
stellten. Uber diesen Hohepunkt sind sie seither nicht sehr
viel weiter gekommen. Vor dreiffig Jahren stieg das Verhiltnis
bis auf 55 zu 41 Prozent; vor etwa einem Dutzend Jahren
stand es auf rund 51 zu 43 Prozentl),

1) In den Berichten des Handelsamtes, denen diese Verhiltnis-
zahlen entstammen, sind auflier ,Personenverkehrs“-Einnahmen auch
die Einnahmen von Paketen, Postsachen, Pferden, Fischen usw., die
von den Personenziigen befordert werden, inbegriffen. Sie werden
nunmehr in der Statistik des Transportministeriums getrennt aus-
gewiesen, u. zw. sind die Zahlen fiir 1923: Reisende 77,000.000 Pfd,
Briefpostsendungen 2,100.000 Pfd, Postpakete 1,700.000 Pfd, sonstiger
Personenzugsverkehr 13,300.000 Pfd, Giiterzugsverkehr 110,000.000 Pfd.
Der Prozentsatz von Giiterzugs- zu Personenzugseinnahmen war in
obigem Jahre rund 59 zu 41 Prozent. — [Die Ausgleichung behufs
Aufrundung der oben angefiihrten 55441 und 51 443 auf die
vollen 100 Prozent Einnahmen stellt die verschiedenen, d. i. nicht
aus dem Bahnverkehre stammenden Einnahmen der Gesellschaften
dar (Anm. d. Ubers.)].
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Welche historischen Tatsachen liegen nun diesen Ziffern
zugrunde? Der Personenverkehr der Vierzigerjahre weist auf
wohlhabende Leute hin, Kunden, die grofenteils von Extrapost-
und Eilwiigen heriiber versetzt sind und im ' Durchschnitt
Fahrpreise von vollen 2 Pence pro Meile bezahlen. Es waren
ihrer 18,000.000 im Jahre 1842, und nur ein kleines Hiufchen
unter ihnen reiste in der dritten Klasse. Sechzig Jahre spiter
war die Zahl der Reisenden einschliefllich der Inhaber von
Saisonkarten auf 1.500,000.000 gestiegen; neun Zehntel hievon
reisten in der dritten Klasse und der Durchschnittsfahrpreis
pro Meile war von 2 Pence auf unter 1/2 Penny, also auf
weniger als ein Viertell), herabgesunken. Was bedeutet dies?
Die wohlhabenden Leute, die Kunden, welche die Bahnen schon
fiir sie bereit fertig vorfanden, hatten in weitem AusmafBe an
Zahl, Wohistand und Gewohnheit zu reisen zugenommen. Sie
zihlen vielleicht fiir 130,000.000 Reisen gegen 18,000.000 vor
sechzig Jahren und sie zahlen noch immer Fahrpreise, die
nicht erheblich niedriger sind als die urspriinglichen 2 Pence.
Inzwischen hat das allm#hliche und stetige Sinken der Fahr-
preise von den wurspriinglichen 11/2 Pence pro Meile dritter
Klasse tiber die Zwischenstufe des parlamentarischen 1 Penny-
satzes pro Meile, zuerst nur fiir einen téglichen Zug, dann fiir
alle Ziige, bis herab auf die heutigen Ausflugs- und Arbeiter-
fahrpreise, die den Tiefstand von fiinf Meilen fiir 1 Penny
erreichen, einen ginzlich neuen Verkehr ins Leben gerufen,
und zwar einen Verkehr von Volksklassen, die vor zwei Gene-
rationen iiberhaupt nicht reisten. Heutzutage reisen viel mehr
als neun Zehntel der Passagiere dritter Klasse oder mit
Saisonkarten weit unter dem Fahrpreis dritter Klasse. Thre
Anzahl betriigt ungefiibr 1750 Millionen im Jahr2).

) Dies auf Grund der Voraussetzung, daf die fiir August 1903
von der North-Eastern-Bahn verdffentlichten Personenmeilenziffern
als zutreffendes Muster fiir das ganze Land betrachtet werden kénnen,
wogegen meines Erachtens kein Grund vorliegt.

2) Die Zunahme in 20 Jahren ist viel gréBer als der Text ersehen
lifit. Die alte Ziffer von 1500 Millionen war die Summe aus den
Berichten der einzelnen Gesellschaften und diese behandelten einen
tiber drei Bahnlinien Reisenden — mochte auch sein ganzer Reiseweg
nur fiinf Meilen betragen — als drei Reisende. Die Ziffer des Trans-
portministeriums — 1750 Millionen — zihlt jede Reise eines Passa-
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Daff die Durchgangslinien vor sechzig Jahren einen sehr
geringen Giiterverkehr beforderten, braucht uns nicht zu iiber-
raschen. Die Uberlegenheit eines Schnellzuges iiber einen Extra-
postwagen ist tiberwiiltigend, ein Giiterzug aber bietet gegen
einKanalboot oder einenKiistendampfer keine soiiberwiltigenden
Vorteile. Die Kanalboote sind auch jetzt noch nicht ganz
erschlagen und die Kiistendampfer sind weit davon entfernt, es zu
werden. In der Frithzeit mit ihren schwichlichen und sonder-
baren Maschinen, mit fehlendem Signalsystem, rudimentiren
Handbremsenund einem betréchtlichen nutzbringenden Personen-
verkehr war die Schwierigkeit des Betriebes einer mit Ziigen {iber-
fullten Bahnlinie so grol, daB die Eisenbahn-Betriebsdirektoren
nicht sehr versucht waren, den Verkehr niederer Klasse auf-
zunehmen und von konkurrierenden Frachtfithrern durch Auf-
stellung niedriger Frachtsitze heriiberzuziehen. Der von ihnen
wirklich erlangte Verkehr war von geringer Masse und hoher
Klassifikation und fiir ihn war Schnelligkeit von gréferer
Bedeutung als der Kostenpunkt. Dem Direktor der London-
Birmingham-Eisenbahn wird, als ihm nahegelegt wurde, dafl
seine hocharistokratische Linie in Konkurrenz mit dem Great-
Junetionkanal und den Kohlenbriggs von Newcastle Kohle
nach London fiihren solle, der Ausruf zugeschrieben: ,Kohle!
Nichstens wird man von uns verlangen, Mist zu fiihren. —
Mag dieser Ausruf nun authentisch sein oder nicht, so bringt er
doch eine wirkliche und nicht ungerechtfertigte Denkungsart
zum Ausdruck. Und in der Tat, wire es fiir die London-
Birmingham-Eisenbahn mdglich gewesen, fortzubestehen, wie
sie begonnen hatte, als grofie Durchgangslinie ohne Erweiterungen
und Zweigbahnen, welche den Gewinn verwiissern, so wire sie
bis auf den heutigen Tag von tiefklassigen Neuerungen, wie
Kohle und Reisende dritter Klasse, unbehelligt geblieben und
wiirde doch fortdauernd ohne Schwierigkeit ihren Aktioniren
ihre urspriingliche Dividende von 10 Prozent ausgezahlt haben.

Aber zum Gliicke fiir das Land, wenn auch nicht fiir
die Aktiondre, war keine der groBlen Gesellschaften im stande,
eine solche Politik einzuhalten. Zu ihrer Selbsterhaltung
mufiten sie das Gebiet beiderseits ihrer Hauptverkehrslinie in

giers, gleichviel ob sie iiber drei oder vier Bahnlinien gegangen ist,
bloB als eine einzige.
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Besitz nehmen. Und der neue Aufwand an Kapital fiir neue
und unproduktive Zweiglinien erheischte neue Einnahms-
quellen, um ihn zu bestreiten. Der Verkehr hochklassiger Art,
der sich von selbst eingestellt hatte, war erschopft. Neuer
Verkehr mufite irgendwie herangezogen werden und der ein-
zige Weg hiezu war die Einhebung niedrigerer Tarife. Denn
die Tatsache, dafl die Eisenbahn ihn nicht bediente, zeigte,
dafl er die bestehenden Frachtsitze nicht bezahlen konnte
oder wollte. Wenn beispielsweise die Kohle an der Grube in
South-Staffordshire 10 Shilling und an der Bahnwerft in London
20 Shilling wert ist, kann der Kohlenhiindler augenscheinlich
eine hohere Bahnfrachtzahlung als 10 Shilling nicht er-
schwingen. Ebenso klar ist, dafi ungeachtet der Verkaufspreis
in London 20 Shilling betrigt, der Kohlenhindler eine Bahn-
fracht von 10 Shilling nicht zahlen wird, wenn die Kanal-
fracht nur 7 Shilling 6 Pence ausmacht. Demgemifi mufiten
neue Tarife erstellt werden, die sich dadurch voneinander
unterschieden, daff die einen insbesondere den Zweck ver-
folgten, einen Verkehr heranzuziehen, der sonst iiber andere
Routen gegangen wire, andere dagegen im aligemeinen zu
Gunsten solcher Giiter bestimmt waren, die sonst mit Nutzen
iiberhaupt nicht versendet werden konnen, alle aber darin
tibereinstimmend, dafl sie weitgehende Herabsetzungen der
frither in Kraft gestandenen Tarife darstellten.

In dieser Art hat sich in groben Umrissen die Ent-
wicklungsgeschichte des Eisenbahnverkehrs und der Eisen-
bahntarife in unserem Lande vollzogen. Sie stellt in ihren
Grundziigen die Entwicklungsgeschichte der Eisenbahnen iiber-
haupt dar. Die Bahn beginnt mit einer kleinen Menge hoch-
wertiger Transporte zu hohen Tarifsdtzen. lhr unausgesetztes
Bestreben geht dahin, die Masse des Verkehrs durch stetig
abnehmende Tarifsdtze zu vermehren, welche immer tiefer
liegende Schichten des Verkehrs erfassen. Der durch solche
Tarifséitze herangezogene Verkehr wird zum Teil schon friiher
bestehenden, aber weniger leistungsfihigen Beforderungs-
gelegenheiten weggenommen, zum Teil haben ihn die neuen,
von der Bahn gebotenen Erleichterungen geschaffen. Sowie
der Verkehr steigt, sinkt der durchschnittliche Tarifsatz und
sowie dieser sinkt, steigt der Verkehr weiter. Und in dieser
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Weise setzt sich der gegenseitige Prozefl fort bis auf jenen
Punkt, wo die Bahn den ganzen Verkehr, der fiir sie erreichbar
ist, an sich gezogen hat. Der Punkt, wo die Tariferméfligung
innehalten muf, ist dann erreicht, wenn es gerade noch lohnt,
den Verkehr zu iibernehmen, d.i. wenn die durch den am
billigsten tarifierten Verkehr zuwachsenden Kosten die aus
diesem Verkehr erzielten Einnahmen nahezu erreichenl).

Die Geschichte Amerikas bietet ein Musterbeispiel dieses
Entwicklungsprozesses. Schon in einem frithen Zeitpunkte —
im Jahre 1825 — bildete der Eriekanal in Verbindung mit
dem Hudsonflusse einen fiir die damalige Zeit sehr leistungs-
fihigen Verkehrsweg von den Grofien Seen zur Atlantischen
Meereskiiste bei New York. Im Jahre 1842 wurde die durch-
gehende Bahnverbindung von New York bis Buffalo, durchwegs
parallel dem Flusse und Kanal entlang fiihrend, vollendet.
Aber erst im Jahre 1853 begann die Bahn ernstlich mit dem
Kanalverkehr in Mitbewerb zu treten. Zu jener Zeit war der
Verkehr auf dem Kanal so stark, dafl die Kanalzolle, obgleich
sie durch wiederholte Herabsetzungen auf ein Drittel ihrer
urspriinglichen Ziffer gesunken waren, dem Staate New York
als Eigentiimer des Kanals einen Jahresgewinn von iiber
50 Prozent des urspriinglichen Kapitalsaufwandes einbrachten.
Zu diesem Zeitpunkte erschien die gebietende Personlichkeit
des Commodore Vanderbilt auf der Biihne. Er erwarb durch
Ankauf die verschiedenen unabhiingigen Gesellschaften —
anfinglich waren es ihrer 14 gewesen — welchen die
zusammenhingende Eisenbahnroute gehdrte, verschmolz sie in
ein einheitliches Gebilde, die New York-Zentraleisenbahn, und
setzte dann Durchgangstarife in Kraft, die niedrig genug waren,
um den Verkehr von dem Kanal abzuziehen. Der Verkehr
kam wirklich und machte es Vanderbilt dadurch méglich, die
stindigen Kosten seiner Bahn auf eine namhaft vergrifierte

1) Dieser Punkt, den man den Grenzwert des Tarifsatzes nennen
konnte, wird offenbar in einem alten, dichtbevilkerten Lande wie
England, wo die Erweiterung von Bahnanlagen und Stationen #uflerst
kostspielig ist und die Betriebskosten sich aus einer Reihe von tech-
nischen Griinden ungemein hoch stellen, viel friither erreicht sein als
in einem Neulande, wo die angefiihrten Verhiltnisse sich gegenteilig
gestalten.
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Verkehrsmenge zu verteilen. Da hiedurch die Kosten pro Ver-
kehrseinheit sich erniedrigten, war der Weg fiir eine weitere
Tarifherabsetzung frei. Nach ihrer Vornahme wurde dem
Kanal eine weitere Verkehrsquote entzogen und die Bahn
konnte neuerdings zu einer Tarifherabsetzung schreiten. Der
Gewinn aus dem Kanale schrumpfte allm#hlich zusammen
und verschwand. Der Staat New York, vergeblich bemiiht,
seinem Kanal den Verkehr zu erhalten, tibernahm die ganze
Last seiner Instandhaltung und hob die Kanalzolle auf. Nichts
konnte den Niedergang des Kanals aufhalten.

Heutzutage ist sein Verkehr ein so geringfiigiger, dafl er
praktisch nicht in Betracht kommt, und die Bevélkerung des
Staates New York hat fiir einen Aufwand von 34,000.000 Pfund
Sterling zum Zwecke der Verbreiterung und Vertiefung des
Kanals aufzukommen, um ihn fiir Boote von 2000 Tonnen
Ladegewicht schiffbar zu machen, in der Hoffnung, ihm
hiedurch einigermafien seine frithere Bedeutung wiederzugeben.
Der Erfolg dieses gewaltigen neuen Aufwandes lifit sich in
einem Satze wiedergeben: im Jahre 1916, vor der Eréffnung
des erweiterten Kanals zdhlte der Verkehr 1,600.000 Tonnen,
im Jahre 1922, volle 5 Jahre nach Eroffnung der Neuanlage,
war der Verkehr auf 2,200.000 Tonnen gestiegen.

Mittlerweile befordern die Eisenbahnen nicht weniger als
150,000.000 Tonnen im Jahre an ihm entlang. Die New York
Central Railway zieht, ungeachtet rund um sie her eine Unzahl
konkurrierender Bahnen entstanden sind, glinzende Einkiinfte
aus der Beforderung einer vielfach grdfieren Verkehrsmenge,
als notwendig gewesen wire, um den alten Kanal zu iiberfiillen
und zu verstopfen, und zwar bei Frachtsitzen, welche per Tonne
und Meile nur einen Bruchteil jener betragen, die sie vor einem
halben Jahrhundert einzuheben pflegte. Damit ist aber die
Sache nicht zu Ende. Denn so wie es der bestehende Verkehr
war, den die Bahn dem Kanal wegnahm und der die Bahn-
gesellschaft in den Stand setzte, ihre Tarife herabzusetzen,
so war es diese Tarifherabsetzung, welche die Besiedlung der
ausgedehnten Getreidegebiete des Nordwestens ermdglichte
und derart der Bahn die Entwicklung und Fortdauer eines
neuen Verkehrs sicherte, der die kiihnsten Triume der alten
Bahndirektoren weit iibertrifft.
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An dieser Stelle mufi aber bemerkt werden, dafl, wihrend
der Durchschnittstarifsatz notwendigerweise mit der Entwicklung
des Verkehrs einer Eisenbahn sinkt — und zwar aus zwei
Griinden: weil niedrigere Tarifsitze eingefiihrt werden und
weil die zu diesen Sidtzen beférderte Verkehrsmenge stetig
einen immer gréfleren Anteil des Gesamtverkehrs darstellt —
doch hieraus keineswegs folgt, dafli etwa auch die hochsten
Tarifséitze sich ermifligen. Die Fahrpreise erster Klasse von
London nach Dover waren vor dem Kriege hoher als sie zur
Zeit der Erdffnung der (damals 13 Meilen ldngeren) Linie
vor siebzig Jahren waren; und wahrscheinlich waren die Fracht-
gétze fiir die hochsten Warenklassen, wie Zigarren oder Seiden-
waren, zwischen Liverpool und Manchester selbst im Jahre 1914
ebenso hoch wie sie immer gewesen waren.

Nach der Natur der Dinge ist auch nichts anderes zu erwarten.
Niemand — nicht einmal ein Eisenbahndirektor — macht aus dem
Hergeben von Geld ein Geschiift. Der Direktor, der einen Kohlen-
frachtsatz oder einen Fahrpreis dritter Klasse ermifigt, tut dies in
der Hoffnung, hiedurch den Verkehr so anzuregen, daf} ein héherer
Reintewinn aus dem gréfieren Verkehre zu dem niedrigeren
Satze erwachsen wird, als er aus dem kleineren Verkehre zu dem
héheren Satze sich ergab. Seine Erwartung mag eine Enttduschung
bringen, denn nicht jede Tariferméfiigung bietet selbst fiir billige
Transportartikel Anreiz; seine Erméfiigungen mogen iibermifig
grofl gewesen sein, die Gewinne die Verluste nicht decken; denn,
was immer auch die Kritiker der Eisenbahnen sagen mogen, der
Grundsatz der irischen Apfelfrau, dal man es aushalten kann,
jeden Apfel mit Verlust zu verkaufen, wenn man nur genug
Apfel verkauft, ist nicht allenthalben richtig. Doch handelte
der Direktor eben in dieser Erwartung. ‘

Nun kann wohl niemand voraussetzen, dafi eine Er-
mifligung des Schnellzugsfahrpreises erster Klasse nach Dover
um 10 Shilling auch nur ein einziges menschliches Wesen dazu
bringen wird, einen Monat an der Riviera zuzubringen oder
sich fiir die Uberlandroute nach Indien zu entschliefen. Eben-
sowenig wiirde ein Nachlafl von 10 Shilling pro Tonne von
dem Bahnfrachtsatze fiir Zigarren — Wert per Tonne 2000
bis 7000 Pfd — dazu fiihren, in Manchester zu ihrem Ver-
brauch besonders anzureizen.
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Wenn hochwertige Tarifsétze, sei es fiir Waren oder
Reisende, herabgesetzt werden, ist der Grund hievon in der
Praxis immer der Mitbewerb in dieser oder jener Form.
Wenn die Fahrpreise nach Briissel iiber Ostende ermifligt
werden, mufi die Calais-Route nachfolgen oder einen wert-
vollen Teil ihres Verkehres verloren gehen lassen. Eine direkte
Dampferlinie von Havanna nach Manchester kann sehr wohl
die Fracht fiir Zigarren nach Liverpool herabdriicken. Denn
die Kundschaft der Eisenbahn ist ebensowenig wie die Bahn-
direktion geneigt, fiir nichts etwas herzugeben; und wie sehr
auch der Zigarrenhandel imstande sein mag, eine Fracht von,
sagen wir, 20 Shilling pro Tonne zu tragen, so wird der
Zigarrenhiindler sie doch nicht bezahlen, wenn er seine Zigarren
um 10 Shilling gleich gut befordert bekommen und die
10 Shilling seinem eigenen Gewinn zuschlagen kann.

Hier muB jedoch auf einen Unterschied zwischen Personen-
und Giiterverkehr aufmerksam gemacht werden. Die Giiter
sind von der Bahngesellschaft in Klassen eingeteilt, nach einem
System, das jetzt eingehender besprochen werden soll. Zigarren,
haben, wenn sie iiberhaupt mit der Bahn befordert weérden
sollen, den Frachtsatz zu bezahlen, der firr die Giiterklasse,
zu der sie gehoren, als angemessen festgesetzt ist. Bei den
Reisenden ist dies anders. Sie klassifizieren sich selbst; und
dementsprechend stehen die Wagen erster, zweiter und dritter
Klasse desselben Zuges miteinander in regelrechtem Wettbewerb
um die Kundschaft des zu gewirtigenden Passagiers. So mancher,
der vollauf im stande ist, den Fahrpreis erster Klasse zu bezahlen,
und dem es nicht einfallen wiirde, das Reisen aufzugeben, wenn
der Mindestfahrpreis 3 Pence pro Meile betragen wiirde, stellt
sich selbst beim Gange zur Station die Frage, in welcher Klasse
er den besten Gegenwert fiir sein Geld finden wird, und
reist bald in der einen, bald in der andern Klasse, je nachdem
ihn augenblickliche persdnliche Erwagungen beeinflussen. Ein
Personenfahrpreis erster Klasse von 50 oder 60 Prozent iiber
jenem der dritten Klasse diirfte sich daher in der Praxis als
der hochste Satz erweisen, der in unserem Lande noch mit
Vorteil eingehoben werden kann. Denn wéhrend bei 3 Pence
pro Meile wahrscheinlich nicht mehr als fiinf Reisende von
je hundert sich abhalten lassen werden, in der dritten Klasse
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zu fahren, diirften bei 21/2 Pence pro Meile 12 Reisende
Abstand nehmen, es zu tun. Im ersten Falle vereinnahmt
die Bahn nur 72 Pence ilber den Fahrpreis dritter Klasse;
im letzteren Falle bekommt sie 12 Pence und diese 41/2 Pence
UberschuS sind mehr als ausreichend, die Mehrkosten zu
decken. Dies wird durch die Erfahrung der Nachkriegszeit
klar ersichtlich gemacht. Als die Fahrpreise in den Schmelz-
tiegel geworfen wurden und 1Y2 Pence als hochster bei
Reisenden dritter Klasse zu erreichender Fahrpreis herauskam,
stimmten die verschiedenen Bahngesellschaften, deren Fahr-
preise erster Klasse bisher zwischen mindestens 67 Prozent
und hochstens 200 Prozent iiber den Fahrpreisen dritter Klasse
geschwankt hatten, einhellig zu, daB} kiinftig die erste Klasse
mit 1 Penny pro Meile iiber dem Fahrpreis dritter Klasse, das
ist im Verhiltnisse von 5: 3, taxiert werden solle. Das Ergebnis
dieser Verschiedenheit in der Natur des Personen- und Giiter-
verkehrs liegt darin, dafl, wihrend ein normaler englischer
Giitertarif pro Meile, auf eine Entfernung von angenommen
20 Meilen, eine Steigerung aufweist, die derzeit von etwa
1 Shilling 9 Pence bei Kohle bis zu 16 Shilling bei Zigarren reicht1),
bei den gewdhnlichen Personenfahrpreisen der Unterschied
sich nur zwischen dem Minimum von 2 Shilling 6 Pence
und dem Maximum von 4 Shilling 2 Pence bewegt?2).

1) EinschlieSilich Nebengebiihren am Ankunftsorte in beiden
Fillen und angenommen, dafl keine Zustellung berechnet wird.

2) Die Richtigkeit der Angabe des Textes zeigt sich treffend in
der Geschichte eben dieser Fahrpreise nach Dover. Durch viele Jahre
war der ExpreBzugsfahrpreis I. Klasse 1 Pfd, der Personenzugsfahr-
preis L. Klasse 18 Shilling 6 Pence. Vor dem Krieg wurde die Expref-
zugstaxe, die vom Parlament auf 19 Shilling herabgesetzt war, nur
bei den Durchgangsziigen nach und von dem Kontinent eingehoben,
welche keine Passagiere dritter Klasse beférderten. Praktisch genommen
war das gar kein Lokalfahrpreis, sondern ein Anteil eines Transit-
satzes fiir Reisende nach dem Auslande, die ihre Fahrt wahrscheinlich
mit Ziigen fortsetzten, welche nur Reisende erster Klasse beférderten.
Die gewdhnlichen Fahrpreise der Lokalziige zwischen Dover und
London, von denen einige schneller fuhren als die sogenannten
oExprefziige® und die alle tatsiichlich Passagiere dritter Klasse
beforderten, betrugen 13 Shilling in erster und 6 Shilling 512 Pence
in dritter Klasse. Man kann sicher annehmen, dafy die Bahngesellschaft
aus der Beforderung von Lokalreisenden zum billigeren Fahrpreise
von 13 Shilling mehr Gewinn zog als zum alten von 18 Shilling 6 Pence
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Wir sind jetzt in der Lage, unsere Schlufifolgerungen
summarisch zusammenzufassen. Die hochsten heutzutage ein-
gehobenen Tarifsétze stellen die Fahr- und Frachtpreise dar,
welche im Kindheitsalter der Eisenbahnen festgesetzt wurden,
um den hochwertigen Verkehr, mit dem sie sich ausschliellich
befaBiten, von den fritheren Beforderungsmitteln, wie Eilwagen
und Botenfuhren abzuziehen. Seither hat das Bahnnetz durch
allmihliche Einfilhrung immer niedrigerer Stufen von Tarif-
séitzen einen ganz neuen Verkehr an sich gezogen, zunichst
von neuen und entfernteren Gebieten, ferner in iiberaus gering-
wertigen Frachtartikeln und iiberdies in solchen Artikeln, die
vermodge einer auflergewOhnlich vorteilhaften Lage aus dem
Bereiche rivalisierender Verkehrsmittel nur durch ausnahmsweise
Zugesténdnisse herangezogen werden konnten.

Als die dieser Politik — welche, um es nochmals zu wieder-
holen, eine allen Eisenbahnen, seien sie im Eigentum des Staates
oder privater Gesellschaften, gemeinsame ist -— zu Grunde
liegenden Prinzipien kénnen folgende drei bezeichnet werden:

‘L. Trachtet, Verkehr zu bekommen. Je mehr Verkehr be-
fordert wird, desto weniger kostet die Beférderung. Daher
trachtet zuerst und vor allem Verkehr zu bekommen.

II. Stellt keinen Tarifsatz so hoch, dafl er den Verkehr
hemmt, wobei jedoch wohl zu beachten ist:

III. dafl kein Tarifsatz so niedrig sein darf, daB er nicht
einmal die Mehrkosten deckt, welche der Bahn durch die
Durchfiihrung des Verkehrs erwachsen, auf den der Tarifsatz
angewendet wird.

Man wird leicht erkennen, dafl die Grundsitze I und II mit-
einander in innigem Zusammenhange stehen: denn ein erméfligter
Satz, der einen wirklichen Verlust bei einem gegebenen Aus-
mafie bestehenden Verkehrs in sich schliefen wiirde, kann
ganz vorteilhaft sein, wenn der Nachlal} die Verkehrsmenge
verdoppelt, auf welche der Tarifsatz sich bezieht.

Ferner wird man bemerken, daBl die Grundsiitze II und
I das Maximum und das Minimum feststellen, welches die
Tarifsdtze nicht {iberschreiten oder unterbieten diirfen. Es
besteht indes bei Nummer II eine Liicke von gewisser theoreti-
scher, wiewohl geringer praktischer Bedeutung. Millionire und
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Edelmetall sind nimlich corvéables a discretiont). Denn offen-
sichtlich konnen Fahrpreise erster Klasse und Frachtsiitze fiir
Edelmetall um ein Vielfaches iiber ihre jetzt bestehende Hohe
hinaufgesetzt werden, bevor ein Londoner Finanzmann sich
dazu bestimmen liefle, entweder fiir seine Person lieber den
Frachtdampfer von der Themse nach New York zur Reise
oder zur Versendung seiner Goldrimessen zu benutzen, als den
Bahntarif von London nach Liverpool oder Southampton zu
bezahlen. In Wirklichkeit bilden die Milliondre und das Edel-
metall einen so kleinen Teil des Gesamtverkehres, da} sie fiir
die Bahn eine zu vernachlissigende Grofie darstellen. Selbst
wenn sie nicht, was sie doch sind, in nahezu jedem Lande
durch die bestehende Gesetzgebung vor ausnahmsweisen und
erpresserischen Tarifsétzen geschiitzt wiren, wiirde es fiir die Bahn
noch nicht der Miihe lohnen, sie in eine getrennte Kategorie
versetzt wissen zu wollenZ2).

Wenden wir uns wieder der uns vorliegenden wichtigen
Frage zu, so haben wir einen Maximalsatz, der sich nach Maf-
gabe der Zahlungsfihigkeit feststellt und einen Minimalsatz, der
sich durch den Preis ergibt, zu welchem die Bahn mit Beriick-
sichtigung ihres wirklichen und mdéglichen Verkehrsumfanges
noch imstande ist, das Geschéft anzunehmen. Diese beiden Grenz-
punkte sind im grofien und ganzen mit einer fiir praktische
Zwecke ausreichenden Genauigkeit durch Erhebung und Unter-
suchung sicherzustellen. Sie koénnen aber voneinander sehr
weit entfernt sein und sind es immer bei gewissen Verkehren.
Der Bahndirektor hat keinen genauen Mafstab, der ihn bei
der Bestimmung eines einzelnen Tarifsatzes, der irgendwo
zwischen den beiden Extremen liegt, leiten wiirde. Ist er von
vorsichtigem und konservativem Temperament, oder ist er in
einem Lande wie Irland mit verfallenden Industrien und ab-
nehmender Bevilkerung angestellt, so strebt er naturgemifl
darnach, die oberste Grenze einzuhalten. Ist er dagegen von
sanguinischer Veranlagung, insbesondere, wenn er sich inmitten

1) ,Nach Belieben besteuerbar.* (Anm. des Ubers.)

2) Die Kraftwagenbeftrderung hat bereits eine solche Entwicklungs-
stufe erreicht, daf8l wahrscheinlich der Strafienverkehr kiinftig be-
deutenden EinfluB auf die Niederhaltung der Tarife in gewissen Per-
sonen- und Frachtverkehren iiben wird.

Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Aufl. 5
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eines rasch fortschreitenden Gemeinwesens oder in einem Lande
unbegrenzter Moglichkeiten befindet, wie es die Vereinigten
Staaten sind, so hat er naturgemifi das Bestreben, die Gegen-
wart angesichts der Zukunftsaussichten aufs Spiel zu setzen.
Beide Ménner sind von denselben Motiven geleitet. Jeder von
ihnen wiinscht fiir seine Bahn — indem er dabei Einschrinkungen
unterliegt, die wir zum Teil schon angedeutet haben, und
mit denen wir uns spiiter noch ausfiihrlich zu befassen haben
werden — das Hochstmafl an Reinertrag. Aber der eine strebt
sein Ziel durch Erzielung groBen Gewinnes bei kleinem Geschéft
zu erreichen, der andere erblickt das Heil darin, aus einem
gewaltigen Geschiiftsumsatz einen schlanken Gewinn heraus-
zuziehen. Ein weiterer Umstand ist folgender: Frachtartikel,
die einander genug #hnlich sind, um in dieselbe Klasse des
Tarifschemas eingestellt zu sein, kénnen dem Anfrieb zu einer
Tariferméfigung sehr ungleichmifig entsprechen. Moralischer
Druck gegen anscheinende Ungehorigkeit oder Besorgnis vor
dem Ausgang einer Klage wegen ungehoriger Bevorzugung
konnen in solchen Fillen einen Bahndirektor in bezug auf
Experimentieren mit Tarifermiiigungen #ngstlich machen.

Es ist klar, dal die erstgenannte Methode der Ver-
waltung — grofier Nutzen bei kleinem Geschift — der Ver-
waltung die geringste Miihe macht; die letztere dagegen
gereicht mehr der Gesellschaft im grofilen und,K ganzen zum
Nutzen. Solange aber die eine oder die andere Richtung
nicht bis zum anstéBigen Uberma8 verfolgt wird, kann niemand
mit Bestimmtheit behaupten, der eine oder der andere Direktor
habe Recht oder Unrecht. Es gibt kein Gesetz, dem sich ein
besonderer Bahntarifsatz zu fiigen hitte. Der erfahrenste Beamte
der ausiibenden Regierungsgewalt, der gelehrteste Richter eines
Eisenbahngerichishofes wird manchmalnichtentscheidenkonnen,
ob ein gegebener Satz von etwa einem Penny pro Tonne und
Meile an und fiir sich ein verniinftiger ist oder ob einer von
15/16 Penny oder 11/16 Pence mehr oder weniger zweckmiBig
sein wird. Die Bestimmung eines Eisenbahntarifes ist, kurz
gesagt, eine Kunst und nicht eine Wissenschaft, und es ist
dies eine Kunst, welche nach dem Ausdrucke Bagehots geiibt
werden muf ,in einer Art Zwielicht . .. in einer Atmosphire
von Wahrscheinlichkeit und Zweifel, wo nichts ganz klar ist,
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wo manche Aussichten fiir viele Zwischenfille bestehen,
wo zugunsten verschiedener Richtungen gar vieles vor-
gebracht werden kann und wo nichtsdestoweniger eine
Richtung entschlossen gewéhlt und unverriickt verfolgt werden
muf3“1),

So weit haben wir uns in unserer Einbildung den Eisen-
bahndirektor beim Festsetzen eines besonderen Tarifsatzes vor-
gestellt. In Wirklichkeit ist seine Aufgabe unermeglich schwieriger,
als man darnach vermuten mdéchte. Er hat nicht einen, sondern
Tausende und Millionen von Tarifsitzen festzustellen. Die
Warenklassifikation eines hochentwickelten Landes, wie England
oder Frankreich oder die Vereinigten Staaten, enthilt einige
tausend Posten und jedem derselben mufl sein entsprechender
Platz angewiesen werden. Dieser Gegenstand muf3 spéter noch
eingehender behandelt werden. Fiir jetzt geniigt es zu be-
merken, dafl dem Verhiltnis des Tarifsatzes bei Artikeln, die
mit anderen in Konkurrenz stehen oder von diesen ersetzt
werden konnen, sorgsame Beachtung geschenkt werden mu8,
ebenso dem stufenweisen Abfall des Einheitssatzes nach Maf}-
gabe der Entfernung, wie dem Nachlal pro Tonne, je nach-
dem das Gewicht der Sendung steigt und so weiter.

In Wahrheit wire, obwohl wir die Geschiftsleitung per-
sonifiziert und unter dem Bilde eines Mannes vorgestellt haben,
der ein vollstindiges System von Eisenbahntarifen feststellt,
kein einzelner Mensch und keine Vereinigung von Menschen
imstande, ein solches System kurzerhand von Grund aus
aufzustellen. Es kann nur nach und nach erwachsen, indem
es sich da entwickelt und dort dndert, je nachdem das Land
selbst sich entwickelt und seine Industrie und sein Handel
sich nach Zeit und Verhéltnissen umgestalten. Aber der leitende
Gedanke der Geschéftsleitung bleibt durchwegs der gleiche.
Jeder Tarif hat, wie wir gesehen haben, sein Hochst- und sein
Mindestmafl. Alle Tarife miissen aus sich heraus die gesamten
Kosten decken und womdglich eine geniigende Spannung
iibrig lassen, um die Verzinsung des Kapitals zum normalen

1) Bagehot Walter, englischer Nationaltkonom und Publizist
(1826 —1877), Herausgeber der Zeitschrift ,The Economist“ seit 1860,
bezeichnete sich selbst als ,letzten echten Schiiler Ricardos“ (An-
merkung des Ubersetzers).

5*
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ZinsfuBe zu bestreiten. In ihrem gegenseitigen Verhiltnisse zu-
einander, miissen die Tarife so eingerichtet sein, daf} jede
Tarifpost ihren vollen Anteil an den Gesamtkosten des ganzen
Eisenbahndienstes trégt.

Wie schon bemerkt, kann dieser Ausspruch nicht immer
auf den Personenverkehr angewendet werden. In vielen Fillen
haben Bahngesellschaften ihren gesamten Personenverkehrs-
dienst gefiihrt, ohne daf dieser irgendwie zum Gewinn beigetragen
hiitte. Im allgemeinen fiihren die Bahngesellschaften der Ver-
einigten Staaten ihren Personenverkehr ohne Gewinn, obwohl
es Fille, wie die Relation New York-Philadelphia, gibt, wo sich
ein ansehnlicher Gewinn ergibt. Manche Eisenbahnen befordern
zweifellos ihre Reisenden zu Tarifen unter den Selbstkosten,
aber wenn die Bahn irgend eine Aussicht auf Erfolg bieten
soll, mufl eben ein Personendienst stattfinden, ob er nun
seinen gehorigen Anteil zu den Gesamtkosten des Bahndienstes
beisteuert oder nicht.

Welcher ist aber der ,gehérige Anteil*? Im gewohnten
Eisenbahn-Sprachgebrauche geht die Antwort dahin, daff der
Direktor jeden Verkehrszweig tarifarisch mit dem zu belasten
strebt, ,was der Verkehr tragen kann“. Dieser Gedanke ist
ein grundlegender; die Anwendung unbegrenzt. Eine weiter
eingehende Priifung ist demnach hier geboten. Wir werden
demgemifi in den folgenden Kapiteln zuerst den Sinn
des Satzes: ,tarifieren, soweit der Verkehr es trigt® und
zweitens zu betrachten haben, inwieweit diese Tarifierungs-
methode der Billigkeit entspricht; ferner drittens, durch
welche Hilfsmittel dieser Vorgang zur praktischen Anwendung
gelangt.

VIII. Tarifieren, soweit der Verkehr es trigt —
Der Sinn dieses Ausdruckes

Der Satz: ,Tarifieren, soweit der Verkehr es trigt“, hat
aus gewissen, nicht gerade einleuchtenden Griinden unzweifel-
haft einen iiblen Ruf erlangt. Auf den ersten Anblick hin
scheint er sicherlich einen Grundsatz darzustellen, der keines-
wegs Ausbeutung, sondern Mifligung bedeutet. So hoch tarifieren,
als der Verkehr es ertrigt, heifit mit anderen Worten: nicht
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so hoch tarifieren, dafy der Verkehr es nicht zu ertragen vermag.
Gleichwohl wird der Satz im allgemeinen ganz anders ver-
standen. Man hat behauptet, da8 Bahndirektoren den Anspruch
erheben, von sich aus die Produktionskosten mit ,A“* und den
Verkaufspreis mit ,B“ schitzungsweise anzusetzen und sich
die ganze Differenz als Eisenbahntarif zuzueignen. Selbst ein
niichterner Schriftsteller, wie Herr Jeans, erklirte, ,die Bahn-
gesellschaften machen kein Geheimnis aus der Tatsache, dafl
in Fiéllen, wo wenig oder gar keine Konkurrenz zu einer ab-
weichenden Vorgangsweise notigt, ihr leitender Grundsatz darin
besteht, dem Verkehre so viel aufzulasten, als er tragen kann“1),
In Wahrheit aber hat, was immer fiir vorschnelle und unbe-
rufene Aussagen von einzelnen Eisenbahnleuten unter beson-
deren Umstinden abgegeben worden sein modgen — ein
berithmter franzésischer Direktor, Herr Aucoc, wie berichtet
wird, erkldrt: ,Faites payer au trafic tout ce qu'il peut payer;
tout autre principe est un nonsens“2?) —, keine Bahnverwaltung
jemals nach einem derartigen Grundsatze gehandelt. So hat
beispielsweise vor zwanzig Jahren der Kanzler des Schatzamtes
den Zoll auf importierte Zigarren um 1 Shilling pro Gewichts-
pfund, gleich 112 Pfd pro Tonne erhoht. Zigarren werden,
wohlverstanden, fiir fahig erachtet, diese Mehrlast zu tragen,
obgleich sie schon mit mehr als 600 Pfd pro Tonne besteuert
sind. Kann ein verniinftig denkendes Wesen sich einbilden,
daB ein Frachtsatz von vielleicht 5 Pfd pro Tonne fiir die
Beforderung von Liverpool nach London die Grenze dessen
erreicht, was der Verkehr zu tragen imstande ist?

Der wahre Sinn des obigen Satzes ist, dal innerhalb der
schon beschriebenen Grenzen — des HochstmaBes, das irgend
ein besonderer Verkehr zu erschwingen vermag, und des Mindest-
mafles, um welches die Bahn ihn zu besorgen imstande ist —
die Bahntarife fiir die verschiedenen Klassen des Verkehrs fest-
gesetzt werden, und zwar nicht nach Mafigabe einer Schitzung
der Betriebskosten, sondern im groflen und ganzen nach dem
Grundsatze, dal jeder Zahlende das gleiche Opfer zu bringen
hat. Von diesem Standpunkt aus, ist ,was der Verkehr tragen

1) Railway Problems. London, 1887, p. 283.
2) ,Lasset den Verkehr alles zahlen, was er zu zahlen vermag;
jeder andere Grundsatz ist Unsinn.“
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kann“, ein Grundsatz, der keine Ausbeutung, sondern ein
billiges Zugestéindnis an die schwiécheren Mitglieder des Gemein-
wesens bedeutet. Hitten die Bahndirektoren seinerzeit erkliirt,
ihr Grundsatz sei ,Milderung des Wetters fiir das geschorene
Schaf“, so wiirde ihre Ausdrucksweise zutreffend, ihre
Popularitit dagegen vielleicht noch grifler gewesen sein. Die
Gesamtkosten der Erhaltung und Betriebsfithrung der Bahn
miissen unter allen Umstinden bezahlt werden, ebenso muf}
im grofien und ganzen das in der Anlage der Bahn ver-
wendete Kapital zum normalen Zinsfufle seine Vergiitung
finden. In einem System des Mitbewerbs mag dies nicht fiir
jede einzelne Bahnlinie zutreffen, aber, obgleich die auf
einer einzelnen Bahnlinie eingehobenen Tarife unabhingig von
ihrem Kapitalsaufwande bemessen sein konnen, mufl das
im Eisenbahnnetz des ganzen Landes investierte Kapital, als
Ganzes genommen, seine Verzinsung bekommen, wenn
nicht aus den Eisenbahntarifen, dann aus der allgemeinen
Besteuerung.

Kann wohl ein System der Aufteilung dieses notwendigen
Aufwandes mehr der Gerechtigkeit entsprechen als jenes,
wonach alle, die reich sind — wohlhabende Reisende, wert-
volle Frachten, ein Verkehr, der den Vorteil der geographi-
schen Lage nahe den Mirkten geniefit u. dgl. — von ihrem
Uberflusse etwas abgeben, wihrend alles, was arm ist —
Passagiere dritter Klasse, geringwertige Artikel von grofiem
Umfang, Verkehr, der auf weite Distanz gehen muf, um den
Markt zu erreichen und so weiter — auf Grund seiner Armut
etwas leichter davonkommt? In die Eisenbahnsprache iibersetzt,
bedeutet das in Rede stehende Prinzip folgendes: das ganze
Eisenbahneinkommen setzt sich aus Tarifen zusammen, die
im Falle der Verkehr auflerstande ist, einen hohen Tarif zu
ertragen, so niedrig sind, dafi sie kaurn mehr als die tatséichlich
hiefiir verausgabten Kosten decken, aus Tarifen, die im Falle
des mittelklassigen Verkehrs sowohl die effektiven Ausgaben
als einen verhiltnismifiigen Anteil an den unaufgeteilt auf-
laufenden Kosten decken, und die schliefllich im Falle des
hochklassigen Verkehrs nach Deckung der durch diesen selbst
bedingten tatsiichlichen Ausgaben einen grofien und unver-
hiltnisméBigen Uberschufl iibrig lassen, der als Zuschuf zu



Tarifieren, soweit der Verkehr es trigt 71

den nicht aufgeteilten Kosten des tiefklassigen Verkehrs dienen
kann, die dieser letztere nicht tragen koénnte.

Dies ist in seinen Grundziigen und Umrissen das System,
so hoch zu tarifieren, als der Verkehr es ertriigt. Es ist dies
System, welches — wie wiederholt anzufithren ist — besteht,
immer bestanden hat und, soweit wir es zu iiberblicken
imstande sind, jederzeit auf allen Eisenbahnen zur Anwendung
gelangen mufl, seien sie Staatsanstalten oder Privatunter-
nehmungen.

Die deutschen Bahnen haben sich allerdings seinerzeit unter
dem starken Einflusse abstrakter Theoretiker von diesem
System entfernt. In der Praxis sind sie schon lingst zu ihm
zuriickgekehrt, obgleich die Form ihrer Tarife noch zuweilen
oberflichliche Beobachter zu der irrigen Annahme verleitet,
daB ihre Tarife mehr auf den Selbstkosten, als auf dem Werte
des geleisteten Dienstes beruhen. Uberdies ist das vorhin be-
sprochene, den Wert des geleisteten Dienstes beriicksichtigende
Tarifsystem zugleich im Interesse der Bahn gelegen, weil
selbst der Verkehr niedrigster Klasse, sofern seine Tarife
nur um einen ganz geringen Betrag die durch seine Aufnahme
erwachsenden Mehrkosten iibersteigen, zu den allgemeinen
Kosten des Unternehmens beisteuert; ebenso ist es im Interesse
des Publikums gelegen, weil dadurch ein Verkehr ermoglicht
wird, der sonst gar nicht entstehen konnte, wenn von jedem
Bruchteil des Verkehrs verlangt wiirde, dafl er nicht nur seine
eigenen unmittelbaren Kosten, sondern auch seinen vollen Anteil
an den laufenden Auslagen zu tragen habe; es liegt aber auch
im Interesse des hochklassigen Verkehrs, weil alles und jedes,
was der tiefklassige Verkehr mehr als seine eigenen wirklichen
Ausgaben zahlt, dazu beitrigt, die allgemeinen Unkosten des
Unternehmens zu Dbestreiten, die der hochklassige Verkehr
andernfalls ohne solche Unterstiitzung zu tragen haben wiirde.

Die Zwischenstaatliche Handelskommission der Vereinigten
Staaten, als deren Vorsitzender urspriinglich Richter Cooley,
einer der hervorragendsten Staatsrechtsanwiilte, fungierte, die
Amerika je besal, war bemiiffigt, beim Beginn ihrer Arbeiten
im Jahre 1887 der Frage ni#herzutreten, ob Tarife, die ein-
gestandenermafien auf der Grundlage beruhten, was der Ver-
kehr tragen konne — oder mit andern Worten, nicht auf den
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Selbstkosten, sondern auf dem Werte des geleisteten Dienstes
— als der Billigkeit entsprechende angesehen werden kdénnten.
Und sie sprach ihre Schlufifolgerung in ihrem ersten Jahres-
berichte in folgendem Sinne aus:

»Schon sehr friih in der Geschichte der Eisenbahnen wurde
die Wahrnehmung gemacht, daff, sofern diese Verkehrsmittel
den groBtmoglichen Nutzen bringen sollten, die Tarife fiir die
Beforderung der verschiedenen Frachtartikel nicht auf dieselben
streng nach Maflgabe der fiir sie auflaufenden Transportkosten
aufgeteilt werden konnten, da ein derartiger Vorgang, wenn
diese Kostenverteilung tiberhaupt moéglich wire, den Verkehr
solcher Artikel, deren Raumumfang oder Gewicht im Vergleich
zu ihrem Werte betréchtlich ist, auf sehr enge Grenzen
beschrénkt hitte. Nach dem System der Aufteilung der Tarife
genau nach den Kosten wiirden gewisse Handelsverkehre, die
dem Lande sehr niitzlich gewesen sind und nambhaft dazu
beigetragen haben, seine verschiedenen Teile in innigere
geschiéftliche und soziale Beziehungen zu bringen, niemals zu
irgendwelcher namhafter Bedeutung gelangt sein, und sie
hitten in manchen Fillen gar nicht ins Leben treten kénnen,
schon aus dem einfachen Grunde, daff der Wert am Ablieferungs-
orte den Ankaufspreis zuziiglich des Transportes nicht erreicht
haben wiirde.“

sDer Verkehr wire demgem#fi hintangehalten worden,
weil die Transportkosten grofier gewesen wiren, als er sie
tragen konnte. Anderseits wiirden die Tarife fiir die Beférderung
von Artikeln, die bei kleinem Umfang oder Gewicht einen
groflen Wert darstellen, nach diesem Bestimmungssystem un-
verniinftig niedrig im Verhiltnis zum Werte der Artikel ausfallen
und dies vielleicht nicht minder im Vergleich zu dem Werte
der Leistung ihrer Beforderung. Es wurde daher als nicht
ungerecht erkannt, die ganzen Betriebskosten auf séimtliche
beforderte Artikel auf einer Grundlage aufzuteilen, die den
verhéltnisméiBigen Wert der Leistung mehr als die verhiltnis-
mifligen Kosten der Beforderung beriicksichtigt. Eine solche
Methode der Aufteilung wiirde die beste fiir das Land sein,
denn sie wiirde den Handelsverkehr heben und die Ver-
bindungen erweitern; sie wire die giinstigste fiir die Eisen-
bahnen, da sie ein grofies Transportgeschéft aufbaut; und sie
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wiire nicht ungerecht gegen die Grundbesitzer, die auf diese
Art zur Zahlung in einem gewissen Verhdlinis zu den emp-
fangenen Vorteilen herangezogen wiirden. Ein derartiges System
der Tarifierung wiirde im Prinzipe einer Besteuerung nahe-
kommen, indem der Wert des beforderten Artikels das
wichtigste Element bei der Bestimmung dariiber bildet, was
fiir denselben zu zahlen ist.“

sdede Frachtklasse fiir sich vorzunehmen und die Be-
rechtigung ihres Tarifs durch Vergleich mit den Kosten des
Transports eben dieser Klasse abzumessen, konnte zwar,
abstrakt betrachtet, der Gerechtigkeit entsprechend scheinen,
wiirde aber weder fiir die Frachtunternehmer ausfiihrbar, noch
mit dem o6ffentlichen Interesse vereinbar sein. Dem offentlichen
Interesse wird am besten gedient, wenn die Tarife so auf-
geteilt sind, daBl sie zu dem groftmoglichen Austausch von
Erzeugnissen zwischen den verschiedenen Teilen unseres
Landes und mit fremden Lindern aneifern; und dies kann
nur dadurch bewirkt werden, dal man dem Werte eine mafl-
gebende Beachtung schenkt und dafl auf die héheren Fracht-
klassen ein gewisser Teil der Last iibertragen wird, der bei
verhiltnismiBig gleicher Aufteilung, wenn lediglich die Leistung
in Betracht gezogen wird, auf jene von geringem Werte entfallen
wiirde. An dieser Methode der Tarifierung ist wenig auszu-
setzen und vielleicht gar nichts von Seite solcher Beurteiler,
die den Gegenstand vom Standpunkte des éffentlichen Interesses
betrachten.“

Wiewohl es aber einem leidenschaftslosen Nichtfachmann,
der die Frage bloB als eine solche der abstrakten Wirtschafts-
lehre betrachtet, nicht schwer fillt, sich dabei zu beruhigen,
nicht nur, daBl der Grundsatz, so hoch zu tarifieren als der
Verkehr es trigt, an und fiir sich der Billigkeit entspricht,
sondern auch, dafl dieser Grundsatz gleichméflig bei un-
interessierten 6ffentlichen Behérden, wie bei kommerziell
denkenden Direktoren von privaten, auf Dividende ausgehenden
Unternehmungen Gunst gefunden hat, so kann doch nicht in
Abrede gestellt werden, dafl das Laienpublikum diesen Grund-
satz mit Miitrauen und sogar mit Abneigung betrachtet. Ein
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Eisenbahndirektor vermag vielleicht einen einfachen Mann zu
iiberzeugen, dal es vernunftgemif und im 6ffentlichen Interesse
gelegen ist, 6 Shilling per Tonne fiir eine Sendung von
20 Tonnen Butter von Southampton nach London einzuheben
und 12 Shilling per Tonne fiir eine Sendung von drei Zentnern
von Winchester, aber ihm befriedigend klarzumachen, daf§ es
vernunftgemif und im 6ffentlichen Interesse gelegen ist, gleiche
Sendungen derselben Giiter zu befdrdern und die Fracht auf
10 Shilling fiir 100 Meilen, aber nur auf 7 Shilling in dem
Falle anzusetzen, wenn die Ware noch weitere 50 Meilen reist,
das ist eine weit schwierigere Aufgabe. Und doch gibt es
Fdlle, wo die Tatsachen so klar und einfach liegen, daf} selbst
Handelsleute, die gewifl voreingenommen sind, sich gezwungen
sehen, die Gerechtigkeit dieser Behandlung zuzugestehen.
Wir lassen hier einen Fall folgen, der sich wirklich zuge-
tragen hat)):

»An der Kiiste von Delaware gab es vor ein paar Jahren
einen Ort, den wir X nennen wollen und der sich vortrefflich
zur Austernzucht eignete, aber nur sehr wenige Austern auf
den Markt brachte, weil die Eisenbahntarife so hoch waren,
daB} sie dem Gewinn keinen Spielraum offen lieflen. Die dortigen
Austernziichter machten die Bahn darauf aufmerksam, dafi
das Geschift gewinnbringend werde, wenn der Tarif auf einen
Dollar fiir 100 Pfund herabgesetzt wiirde, und die Bahn auf
regelmiifiige Frachtsendungen zu diesem Preise rechnen konnte.
Die Eisenbahnleute gingen darauf n#her ein. Sie fanden, daf§
der Austernpreis auf dem Markte von Philadelphia es den an
jenen Orten ansissigen Austernziichtern der Bahn einen Dollar
fiir 100 Pfund zu zahlen eriaubte, ja daf} sie sogar noch einen
angemessenen Gewinn {ibrig behielten. Wenn die Bahn ver-
suchen wiirde, einen hoheren Tarif einzuheben, wiirde dieser
den Gewinn so tief herabmindern, dafl den Leuten kein Anreiz
zum Eingehen des Geschiiftes verbliebe. Das heifit, diese Austern
wiirden einen Tarif von 1 Dollar fiir 100 Pfund tragen kdnnen
und nicht mehr. Auch fanden die Eisenbahnleute, dal ein
Verkehr von ungefihr einer Wagenladung téglich zu diesem
Tarifsatz die Kosten der Beforderung eines Anhingewagens

1) Hadley: Railroad Transportation: its History and its Laws.
New York and London: Putnam & Sons.
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mit einem Schnellzuge hin und her téglich samt den erwachsen-
den Auslagen fiir Verzinsung und Reparaturen reichlich decken
wiirde. Sie hiingten daher den Wagen an und waren enttéuscht,
als sie bemerkten, dafl die Lieferungen der dortigen Austern-
ziichter den Wagen nur etwa zur Hilfte fiillen konnten.
Die der Bahn erwachsenden Kosten fiir den Lauf des halb-
gefiillten Wagens waren nahezu ebenso grof wie bei voller
Ladung, das Einkommen aber war auf die Hélfte gesunken.
Durch eine Erhohung des Tarifs vermochten sie es nicht auf-
zubessern, denn dieser war so hoch, als der Verkehr es tragen
konnte. Sie konnten ihr Geschift auch nicht durch eine
Tarifherabsetzung erweitern, denn die Schwierigkeit lag nicht
in dem eingehobenen Frachtpreise, sondern in dem Umfange
des am Orte moglichen Geschiiftes. Es schien, als miisse dieser
Spezialdienst aufgelassen werden.

Doch bot sich indes noch eine andere Moglichkeit. In
einiger Entfernung von X, der Endstation dieser Bahn, lag ein
anderer austernziichtender Ort Y, der seine Austern iiber eine
andere Route auf den Markt sandte. Die Auflieferung in Y
war viel grofler als in X. Die Leute in Y zahlten fiir die Ver-
sendung ihrer Austern zum Markt 1 Dollar fiir 100 Pfd. Ihr
Transport von Y nach X hitte kaum 25 Cents betragen. Hob
die Bahn von dort nach Philadelphia nur 75 Cents fiir 100 Pfd
von den Austern, die von Y herkamen, ein, so konnte sie
ihren Wagen unschwer ganz anfiillen und das tat sie auch.
Sie hatte sodann eine halbe Wagenladung Austern aus der
Zucht von X, von denen sie einen Dollar einhob, und eine
halbe Wagenladung von Y, von denen sie fiir genau die gleiche
Leistung 75 Cents zur Einhebung brachte.

»In X erhob sich natiirlich grofies Geschrei. Ihr Handel
wiirde — so sagten die Leute — in der é&rgsten Weise
differentiell benachteiligt, und sie beklagten sich bei der Eisen-
bahn. Aber die Eisenbahnleute zogen sich auf die Logik
der Tatsachen zuriick. Thre Beweisgriinde waren die folgenden:
(1.) eine volle Wagenladung zu 75 Cents wiirde die Ausgaben
ftir Manipulation und Bef6rderung nicht bezahlt machen;
(2.) zu einem hoéheren Tarife als 756 Cents konnten sie nicht
eine volle, sondern nur eine halbe Wagenladung bekommen
und eine solche zum Tarif von 1 Dollar (dem h6chsten Frachtsatz,
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den der Artikel ertragen wiirde), wiirde die Kosten nicht
decken. Demgemif (3.) miifite die Bahn bei jedem fiir jeder-
mann gleichen Tarifsatz ihr Geld verlieren und (4.) wiirde
sie entweder gezwungen sein, den Austernwagen ganz und
gar abzuziehen oder andernfalls soviel als mdoglich zu einem
Dollar bekommen und die Auffiillung zu 75 Cents bewirken.
Aus dieser Logik gab es kein Entrinnen und die Austern-
leute von X zogen es schlieSlich vor, den hoheren Fracht-
satz zu zahlen, als den Versand ganz zu verlieren.“

Dieser Fall war ein ganz ungewohnlich einfacher. Hier
stand nur ein Spezialfrachtsatz fiir eine einzelne Warengattung
im Verkehre zwischen zwei bestimmten Orten in Frage. Die
betroffenen Hindler waren wenig zahlreich und man konnte
mit ihnen individuell und direkt verkehren. Aber nehmen wir
einen Fall wie den folgenden vor:

Yarmouth war vor der Gruppenbildung von London
auf der, in nahezu gerader Linie fithrenden, Great Eastern-
Railway 121 Meilen entfernt, Norwich 114 Meilen und Cromer
138 Meilen. Aber es gab noch eine andere Route iiber
die Midland-Bahn, die damals vom Bahnhof St. Pancras,
iiber Peterborough, 118 Meilen, und Lynn, 157 Meilen, sich
- lings der Nordkiiste von Norfolk gegen Osten wendete und
Cromer mit 202 Meilen, Norwich mit 209 Meilen, Yarmouth
mit 229 Meilen erreichte. Und diese letztere Route ist nicht
nur nach Cromer um ein gutes Stiick linger und auch nach
Norwich und Yarmouth viel ldnger, sondern wird auch in ihrer
ganzen Strecke von Lynn im Westen bis Cromer im Osten
von direkten Linien der Great Eastern-Bahn, die von London
herkommen, durchschnitten. Das Ergebnis war unvermeidlich.
Sofern die Umwegsroute sich nicht géinzlich vom Durchgangs-
verkehre zuriickzog und einverstiindlich auf die Konkurrenz
verzichtete (wofiir sie wahrscheinlich von der GreatEastern ander-
wirts ein Entgelt erhielt), waren ihr die fiir den Londoner Verkehr
anwendbaren Tarife fest vorgezeichnet. Ihren Héhenpunkt
erreichten sie irgendwo in der Nihe von Cromer, auf Grund der
Distanz der Great Eastern-Bahn fiir London—Cromer, von wo sie
in westlicher Richtung gegen Lynn, in siidlicher Richtung
gegen Norwich und Yarmouth abfallen mufiten. Mit andern
Worten, kein Tarifzuschlag konnte fiir die Beforderung des
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Verkehrs iiber die letzten 100 Meilen seines Laufes bis Yarmouth
erhoben werden. All das bezieht sich indes nur auf London
allein. Fiir Zwischenorte an der Midland-Bahn, wie etwa Bedford
oder Wellingboro’ war die Great Eastern-Route nicht erreichbar.
Sie mufiten ihren Verkehr mittels der Umwegroute besorgen.
Der Tarif fiir diesen Verkehr mufite sich, wie wir annehmen
diirfen, auf der normalen Distanzgrundlage aufbauen, und
deshalb waren die Tarifsitze von Bedford nach Yarmouth,
179 Meilen, betréchtlich hoher, als wenn die Bahngesellschaft
den Verkehr in London iibernommen und ihn, bevor er
Bedford erreicht, um 50 Meilen weiter zu befordern gehabt hitte.

Es ist anzunehmen, daBl ein Handelsmann in Bedford
dariiber entriistet gewesen wire, wenn er dies zufillig entdeckt
hiitte. Auf den ersten Blick scheint ihm allerdings Unrecht zu
geschehen. Aber ist es auch in Wirklichkeit der Fall? Lagen
besondere Umstéinde vor, die ihn berechtigten, mit einem
niedrigeren Satze als nach dem normalen Entfernungstarif
belastet zu werden? Wenn nicht, durfte er sich nicht beklagen;
er war nur nach der wirklichen Entfernung tarifiert worden.
Wurde der Yarmouther Verkehr ,auf seine Kosten“ beférdert?
Nein. Denn wir haben gesehen, dafl es selbst bei Tarifen, die
weit unter dem Durchschnitte stehen, fiir die Bahn doch
vorteilhafter ist, den Verkehr zu befordern, als ihn génzlich
zu verlieren. Bef#higte die Bahn den Handelsmann in London,
einen ungehorigen Vorteil gegen seinen Konkurrenten in
Bedford oder Wellingboro’ zu erlangen? Abermals nein. Der
Londoner Handelsmann hat Zutritt zu der kurzen und direkten
Route. Es liegt kein Grund vor, warum er mehr als den
dieser Route eigentiimlichen Tarif zahlen soll. Bedfords
einzige Route nach Yarmouth war eine Umwegsroute. Das
mag ein Ungliick fiir Bedford sein, fillt aber weder dem
Londoner Hindler noch der Bahngesellschaft zur Last. Im
grofien und ganzen scheint kein Zweifel daran begriindet, dafl
die Bahngesellschaft befugt war, den Verkehr in der Strecke
hinter Bedford von London fiir bedeutend weniger als nichts
zu beférdern?).

1) Und doch ist die von den Amerikanern so genannte ,Lang-
und Kurzfahrklausel® — eine Klausel, die vorsieht, dafl der Tarifsatz
fir die kiirzere Entfernung, die in einer lingeren inbegriffen ist,
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Man wird nun verstehen, dafl der Ausdruck ,Tarif, den
der Verkehr tragen kann®, zwei Bedeutungen hat. ,Tragen
kann“, kann einfach bedeuten ,zu tragen vermag®, wie im
Falle der Austern zu X, die bei einem hoheren Tarif einfach
vom Markte ausgeschlossen wiirden; es kann aber auch bedeuten
und bedeutet sehr oft ,zu tragen genétigt werden :kann“.
Offenbar kann, wenn zwischen zweien, 100 Meilen von einander
in gerader Linie entfernten Orten zwei Bahnen von je 100
und 150 Meilen Linge bestehen, die lingere Bahnlinie keinen
héheren Tarif bekommen als die kiirzere. Auch kann, wenn
eine direkte Bahn und eine Umwegsroute von 200 Meilen zur
See vorhanden sind, die Bahn nur einen Tarifsatz bekommen,
welcher der durchschnittlichen Seefracht nebst einem Zuschlage
fir die erhohte Sicherheit, Raschheit, Regelmifligkeit und
Annehmlichkeit entspricht, welche die Bahn bietet. Es zeigt
sich, daf}, wenn ,tragen kann“ im letzteren Sinne verstanden
wird, mit anderen Worten, dann die wirkliche Schwierigkeit
entsteht, wenn die Frage des Mitbewerbs entweder mit dem
Wasserwege oder konkurrierenden Bahnen auftaucht. Die wirt-
schaftliche Riicksicht, der kommerzielle Instinkt scheinen auf
unter sonst gleichen Umstinden nie héher als jener fiir die lingere
Entfernung sein darf — in der Bundesgesetzgebung der Vereinigten
Staaten und in der jedes Staates der Union anzutreffen. Sie kommt auch
in kontinentalen Verkehrsordnungen vor. In diesem Falle erlangen,
sofern der Durchgangsverkehr von solcher Gréie und Bedeutung ist,
daBl die Bahngesellschaft ihn nicht entbehren kann, die Zwischen-
stationen einen Vorteil, auf den sie billigerweise keinen Anspruch
haben. Ist der Durchgangsverkehr nicht von solcher Bedeutung, so
liBt die Bahngesellschaft dieses Geschiift einfach zu Gunsten der kon-
kurrierenden Gesellschaft, welche die kiirzere Route besitzt, vielleicht
auch des konkurrierenden Kanals oder Kiistendampfers im Stich. In
solchen Fiillen ist die Bahngesellschaft der leidende Teil, denn sie
verliert einen, wenn auch moglicherweise kérglichen Gewinn; nicht
minder leiden darunter die Handelsleute in den Zwischenstationen,
denn es verbleibt kein Durchgangsverkehr, welcher zu den allge-
meinen Auslagen der Bahn beitragen konnte, auf die sie ausschliefi-
lich angewiesen sind. Die Konkurrenten — Bahn, Kanal oder Dampfer
— haben den Gewinn; die Handelsleute in den Zwischenstationen
der Konkurrenzlinie, wenn diese eine Bahn ist, streben auch danach,
zu gewinnen; die Handelsleute in der Endstation bleiben in der
gleichen Lage wie zuvor, aufler insoweit sie etwa den Vorteil der
Konkurrenz — in Erleichterungen, nicht im Tarif — zwischen zwei
Gesellschaften einbiiflen.
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den einen Weg zu weisen, das Gerechtigkeitsgefiihl des ge-
wohnlichen Biirgersmannes nach dem andern. Und der Erfolg
der Gesetzgebungen und Gerichtshife in Bezug auf die Ver-
s6hnung der Gegensitze ist bisher kein glinzender gewesen.

Vielleicht ist ein Hauptgrund, warum die Gerechtigkeit
des Grundsatzes, so hoch zu tarifieren, als es der Verkehr
trigt, nicht bereitwilliger anerkannt wird, in dem Umstande
zu erblicken, dafl dieser Grundsatz als etwas ausnahmsweises
betrachtet wird — als ein Anspruch, der lediglich in Bezug
auf das Eisenbahngeschiift, vermdge einer angenommenen
Verschiedenartigkeitder Bahnen von anderen Geschiften, erhoben
wird. Die Wahrheit liegt aber viel eher darin, dafi die Bahnen
nur Musterbilder der grofien modernen geschéftlichen Organi-
sationen darstellen. Sie traten zuerst ins Leben und ihre
Tarifierungsmethoden zeigten nahezu von Anbeginn einen tief-
greifenden Unterschied von jenen der zeitgendssischen kleinen
Hindler, denen die Eigenkosten zuziiglich eines Gewinnes
einen sowohl genau bestimmbaren als auch erreichbaren Preis
darstellten. Heutzutage sind bei industriellen Unternehmungen
die ,Eigenkosten“ eine sehr unbestimmte Ziffer; ,Gewinn
schwankt in noch viel weiteren Grenzen, sowohl als solcher
zwischen verschiedenen Zweigen desselben Geschiftes wie auch
in Bezug auf das Geschift als Ganzes. Die offentliche Meinung
der biirgerlichen Gesellschaft geht, im groBien betrachtet, gleich-
wohl noch immer von der Annahme aus, dafl die alten Geschiifts-
prinzipien mafigebend seien. Sehr viele Leute haben es wahr-
scheinlich selbst erfahren, dafl sie von A nach B mit einer
normalen Fahrkarte reisten, die vielleicht 1 Pfd kostete,
und dabei wahrnahmen, daf3 ein Mitreisender in demselben
Wagen sich eine vom Freitag bis Dienstag giiltige Riickfahr-
karte um den Zuschlag von nur 6 Shilling 8 Pence verschafft
hatte. Dies erscheint unbillig und sehr viele Leute haben des-
wegen die Empfindung gehabt, duBerst ungebiihrlich behandelt
worden zu sein. Wenn die Bahn es erschwingen konnte, einen
Reisenden nach B und wieder zuriick um 26 Shilling 6 Pence
zu beférdern, miifiten 20 Shilling, so urteilen sie gefiithlsméBig,
fiir eine Einzelreise einen wucherischen Gewinn ergeben. Und
wenn die Beférderungskosten eines einzelnen Reisenden eine
bestimmte Ziffer wiren und es jederzeit anginge, dieser einen
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festen Prozentualbetrag, der einen durchschnittlichen und der
Billigkeit entsprechenden Gewinn darstellt, zuzurechnen, so
wiirde die Kritik gerechtfertigt sein. Aber da diese beiden
Voraussetzungen haltlos sind, trifft die Kritik nicht zu. ,Es
gab einst®, berichtet ein amerikanischer Schriftsteller, ,einen
Gasthof in Arkansas, dessen Besitzer jedem Gaste die Kosten
des Hauses seit der Abreise des letzten Vorgiingers aufrechnete
und sie mit dem SchieBgewehr einhob“1). Aber das moderne
Geschift ist gewdhnlich nicht so einfach. Der Gasthofbesitzer
in Arkansas, der nicht nur ein Monopol, sondern auch ein
Schieigewehr besafl, nahm bei der Aufstellung seines Tarifs
eine Stellung von gréferer Freiziigigkeit und geringerer Ver-
antwortlichkeit ein, als sie im allgemeinen ein Bahndirektor
innehat. Betrachten wir nun in Kiirze, inwieweit der Grundsatz,
der in der Eisenbahnsprache ,tarifieren, was der Verkehr
fragen kann“, heifit, nicht nur in Bezug auf das eigentliche
kommerzielle Geschiift, sondern auch anderwirts in den
gewohnlichen Geschiftsangelegenheiten des Lebens zur An-
wendung gelangt.

IX. Tarifieren, soweit der Verkehr es trigt —
einige Analogien

Der einfachste Fall des Verkaufes zu ,Eigenkosten zuziig-
lich Gewinn“ ist vielleicht im Lohn fiir unqualifizierte und
nichtorganisierte Arbeit zu finden. Der Arbeiter verkauft seine
Dienstleistungen um die Selbstkosten, d.i. Nahrung, Wohnung
und Kleidung, gemifl dem Lebensfufie seiner Klasse zuziiglich
eines Gewinnes, d. i. um so viel mehr, als die Konkurrenz seiner
Genossen ihm zu bekommen erméglicht. In Kalifornien oder
in Klondike ist der Gewinn grofi; in Bengalen oder China ist
er klein. Aber auf jeden Fall behilt der Arbeiter alles fiir sich,
was er bekommt. Er hat keine Kapitalsverzinsung zu bezahlen,
keine Einrichtungsauslagen, keine Erhaltung von Anlagen, keine
Verkaufskosten. Der kleine Handwerksmeister aus der Zeit vor
hundert Jahren war vielfach in gleicher Lage. Sein Haus war
seine Werkstiitte, er hatte auch keine Arbeitsmaschinen, fast

1) Railway Practice. By General E. Porter Alexander. New York;
Putnam Sons. 1887. Ein vortreffliches kleines Buch.
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keinen Warenvorrat und demzufolge nahezu kein Kapital. Wenn
er eine Bestellung auf einen Anzug oder ein paar eiserne
Tiiren erhielt, kaufte er so viel Tuch oder Eisen, als er fiir
die bestimmte Arbeit brauchte, unmittelbar bei dem wirklichen
Erzeuger, verarbeitete es bis zur Fertigstellung unter Aufwendung
einer bestimmten Anzahl Arbeitsstunden, und berechnete dem
Kiufer die Kosten des Materials und der Arbeit zuziiglich seines
eigenen Gewinnes, der ohne Zweifel nach einem herkémm-
lichen Mafistabe bemessen war.

Aber wer kann bestimmen, wie viel an Kosten und wie
viel an Gewinn in dem Preise eines heutzutage vom Konfektionir
verkauften Anzuges enthalten ist?

Das Material, aus aller Welt zusammengeholt, ist durch
viele Héinde gegangen — wobei jeder derartige Geschéftsabschluf§
miglicherweise einen Gewinn oder einen Verlust darstellte —
bevor es in der Walkmiihle anlangte. Das Tuch ist, wenn es
aus der Walke kommt, nicht nur mit den Kosten der Arbeit
und des Materials, die recht genau ermittelt werden konnen,
sondern auch mit einem Anteil an den Kosten der Aufsicht und
Verwaltung sowie der Geb#ude, Maschinen, Webstiihle usw., die
weniger gut bestimmbar sind, belastet; und iiberdies mit einem
ganz unbestimmten Anteil an den Kosten und Gehéltern der
Einkiiufer, Reisenden, Verkiufer, den Zinsen des Betriebs-
kapitals usf. Ist es fiir den Walkmiihlenbesitzer nicht offensichtlich
unmdoglich, die genauen Kosten fiir die Elle eines bestimmten
Stiickes Tuch als feststehende Tatsache hinzustellen? Ist es
ferner nicht klar, daB, wenn er 10 Shilling pro Elle als den
ungefihren Preis annimmt, der ihm seine Kosten nebst einem
mifligen Gewinn riickerstattet, dies kein Grund ist, weshalb
er es um 10 Shilling verkaufen sollte? Denn er wird es gewif
nicht um 10 Shilling verkaufen, wenn er 12 Shilling bekommen
kann, er wird auch gewiff um 8 Shilling verkaufen, wenn er
10 Shilling nicht bekommen kann. Und bei 8 Shilling wird
er noch besser wegkommen, als wenn er gar nicht verkauft;
denn 8 Shilling werden ihm seine baren Auslagen fiir Arbeit
und Material decken und noch etwas fiir seine allgemeinen
Unkosten iibrig lassen. Sogar 4 Shilling wiren fiir ihn besser
als nichts; denn wenn das Tuch in seinen Hinden bliebe,

wiirde es fiir ihn nutzlos sein und 4 Shilling wiirden doch
Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre, 2. Aufl. 6
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mindestens einigermafien im Sinne einer Abschlagszahlung
auf die Barauslagen der Erzeugung wirken. Ferner wiirde es
sich, wenigstens fiir geraume Zeit, dem Miihlenbesitzer besser
auszahlen, sein ganzes Erzeugnis zu dem von uns genannten
8 Shillingsatze auszuverkaufen, als die Erzeugung giinzlich
einzustellen, denn — selbst abgesehen von der Frage des
Verlustes seiner Kundschaft — ist es doch besser, einen
gewissen, wenn auch unzureichenden Gewinn aus seinem
Kapital, Betriebsinventar und der Werksanlage zu ziehen, als
gar keinen.

So weit haben wir im Umrif} die Geschichte des Tuches
dargestellt und erkannt, dal es keine genauen Erzeugungs-
kosten besitzt. Sehen wir nun ab von all den verschiedenen
Hinden — der Walker, der Firber, der Warenhausbesitzer —
durch die es geht, wiewohl tatsiichlich jede von ihnen in dem
langen Erzeugungsgang den Preis beeinflufit, und stellen wir
uns vor, dafl das Tuch bei dem Schneider angelangt ist. Wieder
beginnt das gleiche Spiel. Der Schneider kauft seinen Roh-
stoff, das Tuch, gibt einen gewissen Betrag an Lohn fiir das
Zuschneiden und Machen aus und verkauft dann den Anzug
seinem Kunden zu einem Preise, der zuziiglich der Barauslagen
fiir den einzelnen Anzug gerade so viel von den allgemeinen
Unkosten seiner Werkstatt und seines Ladens deckt, als nach
seiner Meinung diesem Einzelgeschift zu tragen auferlegt werden
kann. Mit einem Worte, die Belastung des Kunden beruht auf
dem Werte, den der gekaufte Gegenstand fiir den Kiufer hat,
und nicht auf den Kosten des verkauften Gegenstandes fiir
den Erzeuger.

Wenn wir an die Stelle eines Schneiders in Whitechapel 1),
der mit Artikeln des notwendigen Bedarfes Handel treibt,
Geschiiftsleute setzen, die in Luxusartikeln arbeiten, wird die
Preisabstufung noch viel gréBer sein. Das Damenkleid, welches
im Mai fiir 30 Guineen von einem Modewarenhindler in der
Bond-Strafie2) ausgeboten ist, wird vielleicht im Schaufenster
Ende Juli mit einem Drittel des Preises bezeichnet sein.
Verkauft der Modewarenhindler deshalb seine zuriickgesetzte

1) Eines der Arbeiterviertel im Osten Londonms. (Anm. d. Ubers.)

2) StraBe mit eleganten Kaufliden im Westen Londons. (Anm.
d. Ubers.)
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Ware ,auf Kosten“ seiner regelmiBigen Kundschaft? Ist es
nicht im Gegenteil einleuchtend, dafi der Handel mit Sommer-
kleidern am Schlusse der Saison nur einen niedrigen Satz
ertragen kann; daf}, wenn dieselben nicht zu herabgesetztem
Preise verkauft wiirden, sie iiberhaupt nicht zu verkaufen
wiren, und dal dann der Durchschnittssatz fiir die regelmiBige
Kundschaft sich verhéltnismiflig erhohen miilte? Nochmals
ist der Grundsatz, aufzulasten, was der Verkehr tragen kann,
nicht ein Prinzip der Ausbeutung, sondern der Gleichstellung
der Belastung. Die reichen Kunden bekommen ihre Toiletten
wohlfeiler, weil die drmeren die wirklichen Erzeugungskosten
des Uberschusses bezahlen, welche die anderen iibrig gelassen
haben; die Nachsaisonk#ufer bekommen Gegenstinde fast zu
den Selbstkosten, die sie nie hitten haben kiénnen, wenn das
Risiko und allgemeinen Unkosten des Kaufladens nicht durch
die Einkéufe der regelmifiigen Kundschaft gedeckt wiren.

Man konnte die Beispiele zur Erlduterung desselben Grund-
satzes ins Unendliche vervielfachen. Ein Haus in Mayfairl)
kann mébliert um 20 Guineen pro Woche fiir August und
September vermietet werden, was weniger als 1/52 der jihr-
lichen Auslagen ist. Dasselbe Haus bringt in der Saison 100
Guineen ein. Wird der Herbstmieter, den der niedrige Mietzins
angezogen hat, auf Kosten des Saisonbewohners untergebracht?
Oder tragen nicht beide, ihrer beiderseitigen Leistungs-
fihigkeit entsprechend, die Gesamtkosten? Zieht der Hauswirt
einen wucherischen Gewinn aus dem Mieter, der zu bezahlen
imstande ist? Oder legt er nicht vielmehr grob und fein
zusammen und bekommt dadurch, im ganzen genommen,
den mittleren Mietwert seines Hauses fiir das ganze Jahr?
Nehmen wir noch ein Beispiel von einem Geschifte, das einer
Eisenbahn noch weit #hnlicher zu sein scheint. Ein Kraftwagen-
fihrer fihrt einen Gast zu einer Jagdhiitte 20 Meilen von der
Bahnstation und verlangt dafiir 2 Pfd. Auf dem Riickwege
tiberholt der Motorfithrer einen Fufigéinger und bringt ihn fiir
5 Shilling zur Station. Geschieht dadurch irgend ein Unrecht
dem urspriinglichen Mieter des Wagens, wenn der Wagen eine
Crown?) extra verdient? Es ist klar, daB der FufBiginger nur-

1) Vornehmes Stadtviertel im Westen Londons. (Anm. d. Ubers.)

2 1 Crown == 5 Shillings. (Aom. d. Ubers.)

6#
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durch den ausnehmend niedrigen Fahrpreis zum Einsteigen
bewogen wurde. Es stand aufler Frage, ihn die halben Kosten
der beiden Fahrten des Wagens zahlen zu lassen.

Genug an dem, was zur Erlduterung des Grundsaizes
ausgefiihrt wurde. Die Preise beruhen in allen geschiftlichen
Angelegenheiten und nicht allein im Eisenbahnbetriebe, nicht
auf den Kosten des Produzenten, sondern auf dem Werte fir
den Konsumenten; wobei jedoch das Gesetz gilt, dal der
niedrigste Preis auf die Dauer nicht unter die speziellen Kosten
des verkauften Artikels oder des geleisteten Dienstes herab-
gehen kann und daBl alle Preise auf die Dauer die gesamten
allgemeinen und besonderen Kosten aller betreffenden Artikel
oder Dienstleistungen decken miissen. Oder, um denselben
Gedanken in der Sprache der volkswirtschaftlichen Handbiicher
auszudriicken, der Minimalpreis eines Manufakturartikels ist
auf die Dauer gleich seinen eigentlichen Kosten plus so viel
als ihm von seinen Zusatzkosten, angelastet werden kann.
Der Gesamtpreis der ganzen Erzeugung der Fabrik mufi den
Gesamtkosten des Geschiftes plus der Verzinsung des darin
angelegten Kapitals zum normalen laufenden Zinsfufle sein.

An dieser Stelle kSnnte man indes einwenden: ,Eine
Eisenbahn ist kein Kaufladen und keine Fabrik, noch ist ein
Bahndirektor ein gewdhnlicher Geschiiftsmann. Eine Eisenbahn
ist ihrer Natur nach ein 6ffentliches oder eine Art von 6ffent-
lichem Unternehmen; sie ist in gewisser Hinsicht mindestens
ein Monopol. Die Methoden, die im Falle eines Fabrikanten
oder Ladenbesitzers zu rechtfertigen sind, sind es nicht
notwendigerweise auch im Falle einer Eisenbahn.“ Diese
Einwendung ist berechtigt und man muf sich wohl mit ihr
befassen. Vor allem sind die allgemeine Bedeutung und die
monopolistische Natur der Eisenbahntarife in allen Lindern
anerkannt worden. In vielen Lindern haben sie dazu gefiihrt,
dafi diese Tarife unmittelbar von o6ffentlichen Amtspersonen
aufgestellt, in allen andern, dafl sie in bedeutendem Ausmaf}
der 6ffentlichen Kontrolle unterworfen wurden. Auf welche Art
und Weise und bis zu welchem Ausmaf} der Staat die Eisen-
bahnen und die Erstellung ihrer Tarife verwalten oder beauf-
sichtigen soll, ist eine Frage, mit der wir uns hier nicht zu
befassen haben. Einstweilen wollen wir annehmen, dal die



Tarifieren, soweit der Verkehr es triigt 85

Anwendung dieses Grundsatzes in der Praxis nicht ungehindert
vor sich gehen wird. Augenblicklich haben wir uns nur mit
der Frage zu beschiftigen, ob der Grundsatz an sich richtig ist.
Durch unsere Beispiele aus dem Geschiftsleben kénnen wir
es wohl als erwiesen betrachten, dafl Differentialtarife fiir
dieselben verkauften Artikel oder geleisteten Dienste unter
verschiedenen Umstéinden nicht notwendigerweise ungehdrig
sind oder dem Interesse der Bezahler des héheren Satzes wider-
sprechen. Wir werden demnéchst untersuchen, wie weit der
Grundsatz, verschiedene Tarife fiir Dienste einzuheben, die mit
denselben Kosten fiir den Dienstleistenden erwiesen werden,
sich auf kommerzielle Geschiftsabschliisse beschrénkt. Vorher
mag aber noch eine Analogie hier Erwihnung finden.

Die Lieferung von elektrischem Strom ist fiir gewdhnlich
Monopol und in unserem Lande zumeist in Hiinden von 6ffent-
lichen Korperschaften. Trotzdem pflegen Elektrizitéitsunter-
nehmungen ihre Tarife noch viel differentieller zu stellen, als
es bei einer Eisenbahn fiir gewdhnlich der Fall ist. Ein typischer
Tarifsatz ist 5 Pence pro Beleuchtungsstromeinheit, 1 Penny
pro Kraftstromeinheit. Vom kommerziellen Standpunkte sind
die 5 Pence fiir Beleuchtung als das Hochstmafl angesetzt, das
die Konkurrenz von Gas und andern Beleuchtungsmitteln ertriigt;
der 1-Penny-Tarifsatz soll die Verbraucher von Dampfkraft,
Gasmaschinen usw. zum Konsum von Elektrizitéit heranziehen.
Vom Billigkeitsstandpunkte betrachtet, stellt sich die Sache so
dar: das Elektrizitdtsunternehmen wurde urspriinglich zwecks
Lieferung von Beleuchtung errichtet. Es bedingte grofie Kapitals-
auslagen fiir eine sich schnell abniitzende maschinelle Einrichtung
und Kabel. Anlage und Personal miissen den gréfitenAnforderungen
gewachsen sein und diese gréfite Anforderung — ,die Gipfel-
spannung“, wie sie fiir gewdhnlich genannt wird — tritt nur
wihrend rund zwei Stunden im Tag ein und auch dies nur
wihrend der Wintermonate des Jahres. Wéhrend 22 von den
24 Stunden ist der Grofiteil der Anlage unbeschiftigt; aber
Verzinsung, Abnutzung und stindige Auslagen laufen wihrend
der ganzen Zeit fort. Die Leistung eines solchen Dienstes
kann nicht anders als kostspielig sein. Es gibt aber ein Mittel,
ihn weniger kostspielig zu machen. Wenn Konsumenten durch
den niedrigen Satz von 1 Penny veranlaBt werden konnen,
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Elektrizitit als Triebkraft zu verwenden, so werden sie dieselbe in
den Tagesstunden benutzen, bis zu einem gewissen Ausmaf} sogar
spiit in der Nacht, zu einer Zeit, wo sonst die Maschinen unbe-
schiftigt blieben. Der eine Penny — wir nehmen ihn hier als
hochsten Satz,den das Geschéfttragen kann — wird die Mehrkosten
an Brennstoff vollauf deckenund wird dazu beitragen, die allge-
meinen Unkosten des Unternehmens abzuschwichen. Weit davon
entfernt, daB der niedrige differentielle Satz den Konsumenten
von Licht Nachteil brachte oder auf ihre Kosten ginge, ist vielmehr
das Gegenteil der Fall. Die stindigen Auslagen — die grofie Masse
des Ganzen — verteilen sich nun, statt dafl sie etwa der
einen Million Einheiten zur Last fielen, auf sechs Millionen
Einheiten und die Kosten der Beistellung pro Einheit werden
verhiltnisméflig herabgemindert. Die Zunahme der billig
tarifierten Kraftabnehmer ist die einzige Moglichkeit, von der
die Lichtabnehmer eine Herabsetzung ihrer eigenen Tarife
erwarten konnenl).

1) Wir haben hier eine vollkommene Analogie zu den Verhéltnissen
auf der Eisenbahn vor uns. Gleichzeitig ist der vorliegende Fall infolge
des Umstandes, dafl das Elektrizititsunternehmen nur einen einzigen
Artikel liefert, um so einfacher, dafl er verdient, noch eingehender
betrachtet zu werden. Nehmen wir an, dafi fiir die erste Million Einheiten
(infolge der sehr kurzen Zeitdauer der Maximalspannung) die Erzeu-
gungskosten 2 Pence pro Einheit betragen. Nehmen wir ferner an, da$
weitere 5 Millionen Einheiten mit Mehrkosten von 075 Pence pro
Einheit erzeugt werden konnen. Die gesamten Kosten fiir 6 Millionen

Einheiten betragen dann 57? Pence oder weniger als 1 Penny pro

Einheit. Die Erzeugungskosten sind auf die Hilfte gesunken und
das Ergebnis ist, daff die Lieferung zum tief herabgesetzten Preise,
welche nur zur Bestreitung ihrer eigenen Mehrkosten eingegangen
wurde, tatséichlich die durchschnittlichen Erzeugungskosten zur Giinze
deckt und noch einen Bruchteil zur Bezahlung von Kapitalszinsen
iibrig 148t. Mittlerweile ist ein weiterer Penny von den 5 Pence,
welche die Lichtkonsumenten pro Einheit bezahlen, von der Widmung fiir
Erzeugungskosten freigemacht und zur Zahlung von Kapitalsverzinsung
und Abniitzung verwendbar geworden. Es ist klar, dafl die Abnehmer zu
hohem undniedrigem Preise einander gegenseitig wohltuend beeinflussen.
Ohne die Abnehmer zu hohen Preise wiire das Geschiiftsunternehmen
nie geschaffen worden und ohne die Erzeugung im grofien, die durch
die Heranziehung eines Geschiiftes grofien Umfanges zu niedrigem
Preise ermdoglicht wurde, kénnten die Preise nie herabgesetzt werden.

Stellen wir uns ferner vor, dafl weitere 6 Millionen Einheiten nur
Erzeugungskosten von 0°60 Penny per Einheit in sich schlieBen wiirden.
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Wenn wir von geschéftlichen Unternehmungen zu berufs-
mifligen Dienstleistungen iibergehen, werden wir finden, daf§
der Grundsatz der Preisstellung, soweit sie der Verkehr tragen
kann, {iiberall in Geltung ist. Makler, Versteigerer und der
ganze Heerbann der Kommissionsagenten arbeiten nach keinem
anderem System. Man kann 500 Pfd Kriegsanleihe um eine
Kommissionsgebiihr von 25 Shilling verkaufen; wenn man
50.000 Pfd verkauft, wird man 100mal so viel zahlen miissen.
Und doch sind Miihe und Auslagen fiir den Makler in beiden
Fillen fast genau dieselben. Aber der grofiere Abschlufi kann
den schwereren Tarifsatz tragen und der Makler konnte
nicht leben, wenn alle seine Kunden mit Betriigen von
500 Pfd Sterling handeln wiirden. Die Kommissionsgebiihr des
Maklers steigt nicht in allen Fillen im Verhiltnis zu der Gréfie
des betreffenden Betrages, aber sie steigt immer, wenn vielleicht
auch in langsamerem Mafle. Im Falle der Sachwalter wiederum
hat die Gesetzgebung in den letzten Jahren erkannt, wie wider-
sinnig es ist, ihre Entlohnung bei Vermdgensiibertragungen nach
Mafigabe der Lénge der hieriiber ausgestellten Urkunden zu
bemessen, worin wohl ein schwacher Versuch lag, die Bezahlung
auf eine Grundlage von ,Kosten des geleisteten Dienstes® zu
stellen, und sie hat festgesetzt, dafl der Wert des iibertragenen
Vermdgens nicht die Schwierigkeit des Ubertragungsaktes, den
Mafistab der Gebiihr zu bilden hat. Oder nehmen wir den Fall
eines Arztes. Der Prinzipal zahlt eine halbe Guinee und der
Handlungsgehilfe 5 Shilling fiir denselben Rat. Wiirde die Gebithr
durchschnittlich bemessen werden, so konnte sie der Gehilfe
nicht bezahlen und der Arzt kdnnte nicht leben. Wir konnen
sogar zu einer Sphére aufsteigen, in der geschéftliche Erwiigungen

Die gesamten Kosten fiir 12 Millionen Einheiten wiirden dann

-5'—75————1-;3‘62 Penny — % Pence pro Einheit sein. Die Gesellschaft oder

Gemeindeverwaltung wire nun in den Stand gesetzt, elektrische Kraft
zu 7/8 Penny pro Einheit zu verkaufen, wobei noch ein namhafter Rest
iibrig bleibt, um den Tarif fiir Licht herabzusetzen. Aber der Direktor
mufl notwendigerweise den geschiftlichen Unternehmungsgeist und
die Klugheit besitzen, um die Moglichkeiten der Entwicklung zu
ermessen, bevor er seine Ermifiigungen ins Werk setzt. In einem
Sommererholungsorte an der Seekiiste werden Kraftabnehmer kaum
geschaffen werden konnen, selbst wenn die Elektrizitit umsonst
abgegeben wiirde.
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wohl eine geringe Rolle spielen. Von Parteien, die vor der
Verheiratung stehen, werden mit bischoflicher Gutheifiung
Gebiihren eingehoben, und zwar je nachdem, ob sie mit Auf-
gebot oder mit Nachsicht dessen getraut werden. Bei Begriibnissen
hiingt es davon ab, ob der Verstorbene in einem gewdhnlichen
Grabe, in einer Gruft oder in einem Familiengrabgewolbe
beigesetzt wird. Das hier zu Grunde liegende Prinzip ist klar.
Irgendwie mufl der Geistliche, der Arzt, der Sachwalter oder
der Makler eine angemessene Entlohnung erhalten fiir seine
gesamte Titigkeit. Wiirde diese Entlohnung auf alle Personen,
denen er dient, durchschnittlich aufgeteilt, so wiirde sie eine
Summe darstellen, deren Zahlung seine &rmeren Klienten nicht
erschwingen konnten. Wiirde er sich dann weigern, ihnen
weiter zu dienen, so wiirden sie darunter leiden, ebenso auch
die reicheren Klienten, denn sie wiirden nun allein fiir ihren
Sachwalter oder Arzt die gesamte Entlohnung aufzubringen
haben, von der die drmeren Klassen derzeit einen betricht-
lichen, wenn auch verhéltnisméBig ungleichen Anteil tragen.

Noch eines. Gehen wir von dem Verhalten der Einzel-
personen zu der Handlungsweise der Allgemeinheit in ihrer
Eigenschaft als Gesamtorganismus tiber. Unsere Vorfahren, die
der richtigen Ansicht waren, dafl die Verteidigung des Landes
jeden Biirger gleichmifiig angehe, hoben eine Kopfsteuer ein,
deren Betrag fiir jeden Einwohner gleich hoch war. Noch heut-
zutage bringen franzosische Stédte die Mittel fiir ihre Gemeinde-
ausgaben in groffem Umfange durch Oktroigebithren auf zum
Leben notwendige Bedarfsartikel auf, die von allen gleichm#Big
verbraucht werden. Die moderne Grundregel der wissenschaft-
lichen Besteuerung ist jedoch nicht Gleichheit der Zahlung jedes
Steuerzahlers, sondern vielmehr Gleichheit der Last oder des
Opfers. Ein Haus in Mayfair, dessen Bewohner wahrscheinlich
niemals unmittelbar von einigen der kostspieligsten Zweige der
ortlichen Verwaltung Vorteil ziehen wird, wie etwa Armenpflege
und Unterricht, wird jahrlich 200 Pfd an Gemeindeumlagen zu
entrichten haben, wogegen der Bewohner eines gleich grofien
Hauses in Brixtonl) vielleicht ein Fiinftel dieser Summe
bezahlen wird. Die dem Hausbewohner in Mayfair geleisteten

1) Armliches Viertel im Siiden Londons. (Anm. d. Ubers.)
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Dienste sind nicht gréfer als fiir jenen in Brixton; aber der erstere
bewohnt ein fiinfmal wertvolleres Haus und man nimmt darum
von ihm an, daf er fiinfmal so viel zahlen kann. So geht es
auch mit der staatlichen Besteuerung. Nicht nur, daf§ der
groBere Teil des Staatseinkommens blofi von einem Kkleinen
Teile der Gesamtbevilkerung eingehoben wird, sondern gewisse
Steuern sind absichtlich so abgestuft, daff die Armen begiinstigt
und den Reichen besondere Lasten auferlegt werden. Noch ein
letztes und besonders bemerkenswertes Beispiel soll hier erwihnt
werden — die Vermdgenssteuer, die sich von Null im Falle eines
ganz Kkleinen Vermdgens bis zu nicht weniger als 40 Prozent
des Wertbetrages im Falle eines Vermogens, das 2,000.000 Pfd
tibersteigt, abstuft. Kurz und gut, was immer auch gegen
die einzelnen Ziffern der derzeit bestehenden Gradeinteilung
gesagt werden mag, niemand zieht die Gerechtigkeit des Grund-
satzes in Frage. Das Staatseinkommen mufl irgendwie auf-
gebracht werden. Die Masse der Gesamtbevdlkerung kann nur
kleine Summen zahlen, der Besitz des Milliondrs kann eine
andere Besteuerung ertragen.

Wir haben nun die Bedeutung des Satzes ,Tarifieren,
was der Verkehr tragen kann®, erdrtert. Wir haben erkannt,
dafl das ihm zu Grunde liegende Prinzip nicht Ausbeutung,
sondern Ermi#fligung und Erleichterung bedeutet. Wir haben
ferner erkannt, daf} es, weit davon entfernt eine Eigentiimlichkeit
der Eisenbahnen zu sein, ein Grundsatz ist, der nicht nur alle
Geschiifte und das ganze Verkehrs- und Berufsleben durch-
dringt, sondern auch vom Volke weitgehend sowohl ortlich,
wie in seiner Eigenschaft als Nation, als wirkliche Grundlage
fir ein im allgemeinen gerechtes System der Besteuerung
unter den verschiedenen Klassen der Volksgemeinschaft ange-
wendet wird. Wir haben nunmehr die Methode zu erdrtern,
nach welcher dieser Grundsatz in der Eisenbahnpraxis An-
wendung findet.

X. Die Methode der Tarifierung
Die Klassifikation
Die vorhergehenden Kapitel haben eine allgemeine Uber-
sicht der charakteristischen Merkmale des Eisenbahngeschiftes
gegeben. Vom Gesichtspunkte der Ausgaben sehen wir diese
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in einer grofien vorgingigen Verausgabung von Kapital, welches
einmal ausgegeben, festgelegt und nicht zuriickziehbar ist, und
in einem grofien laufenden Aufwande fiir die Instandhaltung
und den Betrieb der Bahnlinie als Ganzes, — einem Aufwande,
der in hohem Grade unabhingig ist von der Menge, und
nahezu génzlich unabhingig ist von den besonderen Arten
und Einzelposten des auf der Bahn beférderten Verkehrs.
Vom Q@esichtspunkte der Einnahmen gelangen wir zu dem
Schlusse, dafl es, da die Ausgaben nahezu ginzlich zu der
Bahnlinie als Ganzem gehdren, unausfiithrbar ist, Tarife mit
einigermafien annihernder Genauigkeit auf Grundlage dessen
zu erstellen, was die Beforderung des Verkehrs kostet, und
dafl dies ferner, wenn mdoglich, weder zweckmiilig noch im
offentlichen Interesse gelegen wire. Denn jeder Kategorie
und Einzelheit des Verkehrs nicht nur ihre besonderen
Kosten, sondern auch den vollen Anteil an den allgemeinen
Kosten und der Kapitalsverzinsung anzulasten, wire gleich-
bedeutend mit der AusschlieBung einer grofien Verkehrsmenge,
die im Interesse der Allgemeinheit befordert werden soll;
auch wiirde dies eine grofie Einschrinkung der Gesamtmenge
des moglichen Verkehrs und daher einen hheren Durchschnitts-
tarif fiir den wirklich beforderten Verkehr bedeuten.

Die Eisenbahnen aller Lidnder haben deshalb denselben
allgemeinen Entwicklungsgang eingehalten. Mit kleinem Ver-
kehr zu hohen Tarifen beginnend, haben sie nach und nach
durch immer niedrigere Tarife eine immer gréfiere Verkehrs-
menge an sich gezogen, zum Teil Artikel von immer geringerem
Werte, zum Teil Artikel mittleren Wertes, die auf immer
weitere Entfernungen befordert wurden. In die Feststellung
der Tarife fiir solche Artikel wurden die ,Kosten der Leistung®
nur insoweit einbezogen, als die Tarife insgemein und fiir die
Dauer nicht tiefer herabgesetzt werden konnten, als auf das
Ausmaf}, bei welchem der fiir die Beforderung vereinnahmte
Betrag die Mehrkosten des beteiligten Spezialdienstes deckte.
Unter Festhaltung dieser unteren Grenze und der oberen
Grenze — die in der modernen Praxis, Giiter von geringem
Werte im Verhéltnis zu ihrem Rauminhalt ausgenommen, selten
erreicht wird —, dal kein Tarifsatz, die Deckung der wirk-
lichen Kosten vorausgesetzt, derart hoch sein darf, daff er
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Verkehr verhindern kinnte, werden die Tarife, wie wir gesehen
haben, gegenseitig auf Grundlage dessen, was der Verkehr
tragen kann, erstellt. Mit andern Worten, der Verkehr zahilt
die gesamten Auslagen (einschlieflilich der Verzinsung des
Kapitals) als Ganzes. Und von dieser Gesamtsumme zahlt
jede Einzelpost und Einzelart des Verkehrs einen solchen Anteil,
als sie anstandslos zu zahlen imstande ist. Die Aufteilung ist nur
eine ungefiihre und anniherungsweise, denn sie geschieht durch
Menschen, die irren kdnnen und auf Grundlage von ungenauen
Angaben. Aber sie strebt wenigstens dahin, die Last entsprechend
der Stérke der Schultern zu verteilen, die sie zu tragen haben.
Wir haben schliefllich erkannt, dafl dieses Tarifierungs-
prinzip keineswegs etwas besonderes oder den Eisenbahnen eigen-
tiimliches ist, sondern dafl alle hochorganisierten industriellen
und kommerziellen Unternehmungen ihr Einkommen auf der-
selben Grundlage beziehen, dafl das Prinzip allgemein berufs-
mifigen Einnahmen zugrunde liegt, und daff die Ortliche und
staatliche Besteuerung nicht nur im Einklange mit demselben
auferlegt, sondern auch allgemein und richtigerweise in dieser
Form als berechtigt betrachtet wird. Wir haben indes einen
Punkt bemerkt, wo die Analogie mit der Besteuerung nicht zutrifft.
Dem Steuereinnehmer kann man nicht entgehen. Wenn der
Kanzler des Schatzamtes bestimmt, dafl Zigarren eine Zusatzsteuer
von 1 Shilling pro Pfund — mehr als 100 Pfund pro Tonne —
tragen konnen, so hat der Kaufmann zu zahlen. Wenn aber der
Eisenbahndirektor bestimmt, dafl Zigarren einen Eisenbahn-
tarifzuschlag von 10 Shilling pro Tonne tragen konnen, so
wird der Kaufmann das nicht zahlen, wenn ihm andere und
wohlfeilere Transportmittel zuginglich sind. ,Tragen konnen*
mufl daher, wie wir uns erinnern, nicht allein bedeuten ,zu
tragen vermogen®, sondern es kann auch die Bedeutung haben
»zu tragen gewillt sein“; und ein grofier Teil der Schwierigkeit
von Eisenbahntariffragen erwichst aus dieser doppelten Bedeu-
tung des Satzes. Betrachten wir nun den Mechanismus und
die Methoden, mittels welcher das Prinzip, so hoch zu tarifieren,
als es der Verkehr trigt, wirklich zur Anwendung kommt.
Theoretisch besitzt jede Gattung, jede Einzelpost des
Verkehrs ihre besondere Eignung, einen Bahntarifsatz zu
tragen. Ein Millionir wiirde mehr als ein gewthnlicher Passagier
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erster Klasse zahlen, bevor er das Reisen aufgeben wiirde;
Wein kann einen Shilling oder ein Pfund pro Flasche wert
sein usf. Aber in der Praxis sind Millioniire und auserlesene Wein-
sorten Quantititen, die nicht ins Gewicht fallen; es ist unmoglich,
mit jedem Reisenden oder Konsignant einen besonderen Abschluf
zu machen, und Einfachheit sowie klare Verstindlichkeit sind
viel wichtiger als theoretische Gerechtigkeit. Demgemifi hatten
noch vor der Erfindung der Eisenbahnen die Kanile den
Anfang einer Klassifikation mit entsprechenden Tarifstufen
geschaffen.

Ein wichtigerPunkt verlangtjedochhierbesondere Beachtung.
Neue binnenlindische Kommunikationsmittel, seien es Kunst-
straBen, Kanéle, Eisenbahnen, Strafilenbahnen oder Kraft-
wagenrouten, diirfen unter gewdhnlichen Umstéinden nicht
ohne besondere Ermichtigung seitens des Parlaments ertffnet
werden. Denn die Befugnis, zwangsweise Grundbesitz zu
erwerben oder auf denselben storend -einzuwirken, sowie
offentliche Strafien und Wasserldufe zu veridndern, abzulenken
oder zu versperren, ist fast immer eine wesentliche Vor-
bedingung des Baues. In unserem Lande hat die Gesetzgebung
seit den frithesten Zeiten bis auf das Eisenbahngesetz von 1821
den Griindern niemals die notwendigen Befugnisse verliehen, ohne
sie entsprechend zu verpflichten und die Tarife zu begrenzen,
welche dem Publikum fiir die Benutzung des ihm zugedachten
Kommunikationsmittels auferlegt werden sollten. Wir haben
daher in dem Statutenbuch die Liste der ,Tonnengebiihrentarife“
erhalten — in moderner Ausdrucksweise: die Klassifikation und
Abstufung der Maximalwegzolle — so wie sie wurspriinglich
auf jedem Kanal des Landes eingehoben werden durften. Inwie-
weit die Maximalwegzolle tatsichlich allgemein zur Geltung
gebracht wurden, kénnen wir heutzutage nicht wissen. Die Auf-
zeichnungen sind zumeist verloren gegangen. Wir kénnen aber
nicht bezweifeln, dafl die statutenmifiigen Wegzdlle seinerzeit
die Resultierende der Anschauung der Griinder einerseits und
jener der offentlichen Behtrden in Bezug auf die Grundlage
eines vernunftgemifien und passenden Tarifs anderseits dar-
stellte. Und wenn wir die Einfachheit der Abstufungen jener
frithen Zeit und ihre mit der Zeit fortschreitende Aus-
gestaltung betrachten, so konnen wir noch weniger bezweifeln,
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dafl wir das allm#hliche Wachstum des Wissens in Bezug auf
die richtige wirtschaftliche Grundlage der Tarife vor uns haben.,

Wenden wir uns jetzt den besonderen Beispielen zu, ohne
zu vergessen, daB sie moglicherweise nicht das darstellen, was
die Kanalgesellschaft je als Tarif einhob, sondern was sie
wenigstens nach dem Erachten des Parlaments gerechterweise
einheben sollte. Auch ist zu bemerken, dafy Kanalzélle nur eine
Abgabe fiir die Benutzung des Wasserwegs sind. Die Kosten der
Beforderung, behufs welcher jeder einzelne Konsignant entweder
seine eigenen Einrichtungen traf oder ein Vertragsverhiltnis
mit dem von ihm gewdhlten Frachtfithrer einging, sind eine
Sache fiir sich, mit welcher die statutarischen Wegzollschemen
nichts gemein haben.

Der Glamorganshire-Kanal datiert vom Jahre 1790. Sein
Wegzollschema ist die Einfachheit selbst:

Pro Tonne

Tonnengebiihren und Meile
Pence

Eisenstein, Eisenerz, Kohle, Kalkstein und Diinger aller Art 2
Steine, Eisen, Bauholz, Giiter, Waren, Handelsartikel oder
sonstige Gegenstéinde . ................... .. )

Das nur vier Jahre spéter sanktionierte Schema des Peak
Forest-Kanals ist etwas weiter entwickelt und charakteristischer:

Pro Tonne
Tonnengebiihren und Meile
Pence
Fiir Kalkstein aller Art. ... ................... 11/2
Fiir Steine ohne Unterschied (ausgenommen Kalkstein), Kalk,
Kohle und sonstige Mineralien . ............... 2
Fir Diinger, Lehm, Sand und Schotter aller Art ohne
Durchfahrung einer Schleuse ................. 1
Fiir Diinger, Lehm, Sand und Schotter aller Art im Falle
der Durchfahrung einer Schleuse. . ............. 2
Fiir Bauholz, Giiter, Waren und andere Handelsartikel jeder
Art und alle anderen Artikel, Materialien und Gegen-
stiinde, soweit sie nicht oben besonders angefiihrt sind 3

Nachstehend folgt ein drittes Schema, welches vom
Jahre 1815 datiert, und zwar jenes des Sheffield-Kanals. Es
kann als die am weitesten vorgeschrittene Form der alten
Kanalschemen gelten.
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Pro Tonne

Tonnengebiihren und Meile
Pence

Fiir alle Arten Kohle, Koks, Holzkohle, Kalkstein, Eisenstein,
Schlacke, Sand, Abbrinde, Kehricht, Steine, Schiefer,
Pflastersteine, Klafterholz, Kohlenriickstiinde, Diinger,
Knochen zur Diingerbereitung, Zuckerriiben, Mohrriiben,
und Kartoffeln. . . .. .......... ... .. ... ... 2

Fiir alle Arten Rohblei, Roheisen, Ballastelsen, Eisen in
Klumpen oder Blocken, altes Gufieisen, Ziegeln, altes
Tauwerk und Lumpen, unbehauenes Bauholz, Knochen
und Hufe. . ...... ... .. ... 3

Fiir alle Arten Eisen oder Stahl in Stangen, Stiben oder
gewalzt, GuBleisenwaren, Bohlen und anderes behauenes
Bauholz, Kalk, Zwiebeln, Apfel, Birnen, Erbsen, Bohnen,
Raps, Flachs, Kohl, Senfsamen und alle Arten Griin-
waren, soweit sie nicht nach dieser Akte besonders
tarifiert sind. . . . .. ... .. ... ... . oL, 4

Fiir alle trockenen Spezereien, und alle Arten Manufaktur-
artikel, Waren und Kaufmannsgiiter, in Féssern, Oxhofts

oder anderen Verpackungen . .. ............... 5
Pro T
(Tonnengebiihren) ux;;)dl\ggilll:
Pence

Fiir alle Arten Getreide, Kornerfriichte oder Malz 1 Penny

proQuart =rund . ... ...... ... .. .0 oL, b
Fiir alle anderen Waren, Materialien und nicht besonders

tarifierten Gegenstéinde . . . . . ... ... ... ....... 6

Man wird nun bemerken, dafl die ganze Existenzberechti-
gung dieser Klassifikation auf der Zahlungsfihigkeit beruht.
Die Kanalgesellschaft besorgte den Verkehr nicht, beférderte
ihn nicht und leistete dafiir keine Versicherung. Eine Tcnne
Kartoffeln verursachte ihr keine grofleren oder geringeren
Kosten als eine Tonne Apfel. Dennoch waren die Kartoffeln
nur halb so hoch als die Apfel tarifiert. Altes Tauwerk konnte
nach der geltenden Meinung nur eine Gebithr von 2 Pence
tragen. Neues Tauwerk konnte 6 Pence tragen und hatte
demgemifl 6 Pence zu bezahlen. Denn eine allgemeine Gebiihr
von 2 Pence pro Tonne und Meile hiitte in Zeiten eines noch
unentwickelten Verkehres die Kanaleigentiimer nicht ange-
messen entlohnt; Giiter von geringem Werte konnten nur
2 Pence tragen, deshalb mufiten Giiter von hoherem Werte
bis zum Dreifachen dieses Betrages zahlen, damit die durch-
schnittliche Gebiihr ausreichen konnte.
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Die Eisenbahnen der frithesten Zeit stimmten mit den
Kanilen darin iiberein, daff der Verkehr, fiir den sie gedacht
waren — anfangs nur Giiter, nicht Personen — nicht durch die
Gesellschaft, sondern durch Privatpersonen mit ihren eigenen
Fuhrwerken, von ihren eigenen Pferden gezogen, befdrdert
werden mufite. Ein Eisenbahn-Wegzollschema der frithesten
Zeit unterscheidet sich daher in keiner Hinsicht von einem
gleichzeitigen Kanalschema. Nachstehend folgen die Wegzoll-
siitze, wie sie im Jahre 1801 fiir die erste 6ffentliche Eisen-
bahn genehmigt wurden, welche eine Akte des Parlaments
erlangte, néimlich die Surrey-Iron-Eisenbahn, die Croydon mit
der Themse bei Wandsworth verbinden sollte.

Pro Tonne
Tonnengebiihren unlgeﬁzﬂe
Fiir alle Arten von tierischem Diinger, der auf der Bahn
befordert wird . ....... ... .. ... .. .. ...
Fiir alle Arten Kalkstein, Kreide, Kalk und allen sonstigen
Diinger (ausgenommen tierischen), Lehm, Kehricht, Asche,
Sand und Ziegeln . ........... ... ... ...... 3
(Tonnengebiihren) Puﬁ’dTﬁgﬁ:
P
Fiir alle Arten Zinn, Blei, Eisen, Kupfer, Steine, Kiesel, enee
Kohle, Holzkohle, Koks, Kohlengrus, Walkerde, Getreide
und Simereien, Mehl, Malz und Kartoffeln. . ....... 4
Fiir alle anderen Giiter, Waren und Handelsartikel . . . .. 6

Die Rhymney-Eisenbahn im Siidwalliser Kohlenreviere
wurde im Jahre 1825 genehmigt. Ein grofier Verkehr war
fraglos zu erreichen und die Griinder sowie die Legislative
hatten zu jener Zeit von der Leistungsfihigkeit einer Bahn
schon eine gewisse Vorstellung. Demgemif finden wir hier die
Maximalwegzolle der Surrey Iron-Railway auf die Hilfte herab-
gesetzt. Im iibrigen ist das Schema und das Verhéltnis zwischen
den héchsten und niedrigsten Klassen vielfach das gleiche.

Pro Tonne
Tonnengebiihren “nl;leﬁﬂczﬂe
Fiir alle Arten Kalkstein, Kalk, Straflenbaumateriel, Mist,
Kompost und alle Arten Diinger . . . . ... ........ 1
Fiir alle Arten Kohle, Koks, Kohlengrus, Schlacke, Steine,
Mergel, Sand, Lehm, Eisen, Eisensteine, Eisenerze und
andere Mineralien, Bausteine, Stampf- und Pflastersteine,
Mauerziegel, Dachziegel, Schiefer und alle rohen und
unverarbeiteten Artikel und Baumaterialien . . . . . . .. 11/2
Fiir Eisen jeder Art, bearbeitet und unverarbeitet . . . . . . 2

Fiir alle Arten Blei, Bauholz, Dauben und Bretter sowie
alle sonstigen Giiter, Waren und Handelsartikel. . . .. 3
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Das Jahr 1825 bezeichnet ungefihr den Schlufl der
ersten Periode der Eisenbahnentwicklung, denn die Stockton-
Darlington-Gesellschaft hatte zwei Jahre frither die Bewilligung
erhalten, Lokomotivmaschinen zu verwenden. Uberdies sah
das Jahr 1825 den ersten Griindungsantrag fiir die Liverpool-
Manchester-Eisenbahn und im nichstfolgenden Jahre wurde
die urspriingliche Akte der Gesellschaft verabschiedet. Die
Liverpool-Manchester-Eisenbahngesellschaft erwartete auch von
Anbeginn, daB} Personen ihre Linie benutzen wiirden und sie
selbst war ermichtigt, auf derselben sowohl von Personen
als Giitern Frachtfithrer zu werden, was sie auch von der
Eréffnung der Bahn im Jahre 1830 an wirklich war. Es ist
als Beweis, fiir wie giinzlich getrennt das Geschéft des Bahn-
eigentiimers von jenem des Frachtfiihrers zu jenen Zeiten erachtet
wurde, bemerkenswert, dafl eine Akte der Liverpool- and
Manchester-Gesellschaft im Jahre 1828 Vorsorge traf, daf§
zum Zwecke ,der Bildung einer Anstalt fiir die Beférderung
von Giitern® ein besonderer Fonds von 127.500 Pfd auf-
gebracht, daBl die Rechnungen dieser Geschiftsabteilung getrennt
gefiihrt werden sollten und beziiglich derselben besondere
Dividenden zu berechnen waren. Die Manchester-Liverpool-
Bahn hatte nicht ein Geschift, sondern deren drei zu fiithren.
Sie hatte (1) fiir die Benutzung der Bahn durch Giiter, (2) durch
Reisende Wegzolle einzuheben; ferner (3) hatte sie sich auf
ihrer eigenen Strecke als gemeinsamer Frachtfithrer von beiden
zu Dbetitigen. Sie bedurfte daher nicht nur eines, sondern
dreier Schemen mit genehmigten Tarifsitzen. Das erste ist
das uns schon vertraute:

Pro Tom;e
Tonnengebiihren umnd Meile
Fir Kalksteine aller Art . . . ... ................ 1
Fiir alle Arten Kohle, Kalk, Mist, Kompost, Diinger und
Straflenmaterial . . . ... ... ... .. .. .. .. 0. 112

Fiir alle Arten Koks, Kohlengrus, Holzkohle, Schlacke, Steine,
Sand, Ton, Bau-, Stampf- und Pflastersteine, Fliesen,
Mauerziegel, Dachziegel und Schiefer . ........... 2

Fiir alle Arten Zucker, Getreide, Kornerfriichte, Mehl, Farb-
hélzer, Bauholz, Dauben, Bretter, Blei, Eisen und sonstige
Metalle . ... ... it ittt 21/

Fir alle Arten Baumwolle und sonstige Wolle, Hiute,
Spezereien, Manufakturwaren und alle sonstigen Waren,
Kaufmannsgiiter, Materialien und Gegenstéinde . ... .. 3
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Dann folgt, um den neuen Verhiltnissen Rechnung zu
tragen, etwas Neues. Halbkutschen, Gabelwagen, Kutschen und
Reisende sowie Vieh konnen auf die Bahn gegen Bezahlung
folgender Tarifsiitze iibergehen:

Fiir jeden Reisenden in einem derartigen Fahrzeug auf eine sh d

Bahnentfernung von nicht mehr als 10 Meilen ... ... 16
Desgleichen iiber 10, aber nicht iiber 20 Meilen . ... ... 2 6
Desgleichen iiber 20 Meilen . . .. ... ............. 4 0
Fiir jedes Pferd, Maultier, Esel oder anderes Zug- oder Last-

tier und fiir jedes Stiick Ochs, Kuh, Stier oder sonstiges

Hornvieh, wenn es in oder auf einem solchen Wagen

nicht weiter als 15 Meilen beférdert wird .. ....... 2 6
Desgleichen iiber 15 Meilen . . . ... .............. 4 0
Fir jedes Kalb, Schaf, Lamm oder Schwein auf jede

beliebige Entfernung. . .. ... .. ... ... ... .. .. 09

Diese zweite Tabelle ist, wie sicher bemerkt werden wird,
ebenfalls ein Wegzollschema. Sie enthilt weder Zugkraft, noch
Beistellung von Fahrzeugen. Die Fahrzeuge gingen wie die
Kanalboote gebiihrenfrei durch. Die Gebiihr wurde von ihrem
Inhalt erhoben.

Schliefilich besitzen wir die nachstehende Tabelle ge-
nehmigter Frachtsétze fiir Beférderung, die friiheste Form
dessen, was jetzt technisch als ,Schema der genehmigten
Maximaltarifsitze® bekannt ist.

Die Bahneigentiimer diirfen Giiter usw. aller Art auf
dem oben genannten Bahnweg befordern und fiir dieselben,
einschlieBlich der vorhin erwiéhnten Wegzdlle,
folgende Tarife einheben:

Bef6rderungstarife Pr:hTo;ne
Fiir alle Arten Kalk, Kalkstein, Mist, Kompost, Diinger und

StraBenbaumaterial, Steine, Sand, Lehm, Bau-, Stampf-,
und Pflastersteine, Dachziegel, Schiefer, Bauholz, Dauben

und Bretter . .. ... .. ..t e 80
Fiir alle Arten Zucker, Getreide, Kérnerfriichte, Mehl, Farb-
holzer, Blei, Eisen und andere Metalle . . . . ....... 90

Fiir alle Arten Baumwolle und sonstige Wolle, Hiute, Apo-
thekerwaren, Materialwaren und Manufakturwaren. ... 11 0
Fiir alle Arten Weine, Sprite, Vitriol, Glas und andere trans-

portgefihrliche Waren. . . . . ................. 14 0
Pro Meile
Fiir alle Arten Kohle, Koks, Kohlengrus, Holzkohle und Schlacke 0 212
Alle kiirzeren Entfernungen im entsprechenden Verhiltnis.
Fiir alle Reisenden, Vieh und andere Tiere, Tarifséitze nach
Ermessen der Gesellschaft.
Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre 7



98 Die Methode der Tarifierung

Zwei Dinge sind hier bemerkenswert. Die Maximaltarife
werden fiir Giiter, nicht aber fiir Reisende, Vieh und andere
Tiere festgesetzt. Offenbar wurde angenommen, dafl Wagen-
besitzer und Viehtreiber imstande sein wiirden, mit ihren
eigenen Fuhrwerken den Mitbewerb aufzunehmen und so die
Preise niederzuhalten. Ferner steigen die Wegzdlle fiir Giiter von
der niedrigsten bis zur héchsten Warenklasse im Verhiltnisse von
1:3, die Befdrderungstarife fiir Giiter aber nur im Verhiltnis
von 1:21), Denn wenn wir annehmen, dafl die Bahn 30 Meilen
lang ist, wiirden 21/2 Pence pro Tonne und Meile fiir Kohle
einen QGesamtfrachtsatz von 21/2 Pence X 30 = 6 Shilling
3 Pence fiir Kohle, gegeniiber 14 Shilling in der hichsten
Warenklasse ergeben. Die Theorie ging augenscheinlich davon
aus, dafl die Beforderungskosten, die fiir alle Verkehrsklassen
zumeist gleich waren, auch allen gleichmiiflig anzulasten waren,
der Wegzoll hingegen von der verschiedenen Féhigkeit des
Verkehrs, den Frachtsatz zu tragen, abhéngen sollte.

Es wire nutzlos, die Geschichte der gesetzlichen Maximal-
tarifschemas wihrend der sechzig Jahre nach der Eréffnung
der Liverpool-Manchester-Railway in ihren Einzelheiten zu
verfolgen. In der Tat haben die ,Tonnengebiihren“ oder
Wegzdlle fiir Waren keine weitere Geschichte. Sie werden
noch in jeder Akte als eine Formlichkeit, durch welche einer
neuen Eisenbahngesellschaft die Rechte der Inkorporation
erteilt wurden, wiederholt, zumeist in der Fassung, die sie
vor fast einem Jahrhundert erlangten. Heutzutage jedoch ist
die Bahngesellschaft der einzige Frachtfiihrer auf ibrer Linie
— oder falls eine andere Gesellschaft im Wege von ,Mit-
benutzungsrechten® auf Grund eines Spezialgesetzes oder
einer Vereinbarung den Befdérderungsbetrieb ausiibt, so tut
sie das nicht mittels Zahlung von Wegzdllen, sondern unter
besonderen Bedingungen, wie sie fiir diesen Fall durch die
ihr das Mitbenutzungsrecht einriumende Urkunde vorgesehen
sind — und die Vorschriften iiber Wegzélle sind fiir praktische
Zwecke ebenso veraltet wie das konigliche Veto.

1) Ein Wegzoll ist eine Abgabe fiir die Benutzung des Weges.
Ein Frachtsatz ist eine Abgabe sowohl fiir die Benutzung des Weges
als auch fiir die Leistung der Beforderung auf demselben.
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Die Beforderungs- oder Transporttarife wurden in den
zwanzig Jahren nach 1825 einigermafien abge#ndert. Gesamt-
summen wurden durch Sidtze pro Meile ersetzt. Mitunter
wurde eine Mittelstufe, hoher als der Wegzoll, aber niedriger
als der den Transport einschlieende Frachtsatz eingeschaltet,
um fiir den einzelnen Fall vorzusorgen — ein Vorgang, der
in der Praxis stets nur eine Ausnahme gebildet haben kann,
wobei die Gesellschaft die Zugkraft, vielleicht auch das Fahr-
zeug beistellte, aber nicht als Frachtfithrer titig war. Maximal-
tarife fiir die Beférderung von Personen oder Vieh und andern
Tieren wurden gleichfalls festgesetzt, sobald es klar wurde,
dal die Bahngesellschaften dieses Geschiift notwendigerweise
als Monopol besitzen mufiten. Von etwa 1845 jedoch, als die
gesetzlichen Schemas fiir die Praxis unwandelbar festgelegt
wurden, bis 1891, wo das Parlament neuerdings in Angelegenheit
der Klassifikation und Maximaltarife wirksam eingriff, hat die
Eisenbahngeschichte sich nicht mit der Gesetzgebung, sondern
vielmehr mit der nahezu unabhéngigen Wirksamkeit der
Gesellschaften selbst zu beschiftigen.

Die Warenklassifikation, wie sie das Parlament belief},
zihlte, wie wir gesehen haben, einige vierzig Artikel auf, die
fiir gewdhnlich in vier Klassen eingeteilt waren. Die vielen
hundert und tausend im Handel bekannten Artikel unterlagen,
sofern nicht besonders aufgezihlt, ordnungsmifig als ,andere
Artikel, Materialien oder Gegenstiinde“ der Tarifierung in der
hochsten Klasse. Ferner beruhte die gesetzliche Klassifikation
auf der Grundvorstellung einer Gesellschaft, die nur zum
Bezuge von Wegzollen berechtigt und kein Frachtfiithrer war,
wihrend die Gesellschaften insgesamt Frachtfiihrer geworden
waren. Nun liegt dem Wegzollberechtigten nicht das mindeste
an der Verpackungsmethode, Beschidigungsgefahr, dem Ver-
hiltnis des Volumens zum Gewicht und der durchschnittlichen
Grofle der Sendung. Fiir den Frachtfithrer dagegen bedeuten
diese Dinge sehr viel. Noch eins. Die gesetzliche Klassi-
fikation war ortlich jeder Gesellschaft angepafit und unter-
schied sich 6fter von Grund aus bei zwei benachbarten Bahn-
netzen oder bei zwei aneinander angrenzenden Teilstrecken,
die im Laufe der Zeit zu einem und demselben Netze geworden
waren. Ein noch viel wichtigerer Umstand liegt darin, daff

7*
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die gesetzlichen Maxima mit so und soviel pro Meile bemessen
waren. Die Unterbringung und die Dienstleistungen in den
Endstationen vor und nach der Beforderung waren ganz
unabhingig von der Linge der Beforderungsstrecke, die allein
fir das Ausmafl des gesetzlichen Tarifsatzes mafigebend war.
War der gesetzliche Tarifsatz dazu bestimmt, diese Vorsorge und
diese Leistungen zu decken, oder war er es nicht? Selbst-
verstindlich hielten sich die Handelsleute an die eine, die
Bahngesellschaften an die andere Auffassung wund der
Streit zwischen ihnen glomm wihrend einer Generation,
von Zeit zu Zeit zur hellen Flamme aufschlagend, bis er
endlich um 1890 zuerst vor den Gerichtshifen, dann vom
Parlament im wesentlichen zugunsten der Bahnen entschieden
wurde.

Lange vorher hatten jedoch die Bahngesellschaften auf
ihre eigene Verantwortlichkeit hin gehandelt und hatten,
indem sie sich der im Jahre 1842 errichteten und im Jahre 1850
durch Parlamentsakt mit Korporationsrecht ausgestatteten Eisen-
bahnabrechnungsstelle als Hilfswerkzeug bedienten, selbstindig
eine gleichformige Klassifikation ausgearbeitet, welche sich
wenigstens fiir den Durchgangsverkehr iiber das ganze Land
ausdehnte. Die drei, vier oder fiinf Klassen der gesetzlichen
Kiassifikationen wurden auf sieben erweitert. Am untersten
Ende der Stufenleiter stand eine Mineralienklasse, die in zwei
Unterklassen M (a) und M (g) geschieden war. Diese Klasse
betraf nur Sendungen von mindestens vier Tonnen, von den
Eigentiimern beladen und entladen, und der Tarif deckte nur
die Beforderung von Station zu Station. In M (,) war zuerst
nur Kohle enthalten, dann aber auch Koks, Eisenerz und
Hochofenschlacke. M (g) bildete eine viel lingere Liste und
enthielt andere Rohstoffe von gleichfalls geringem, oft sogar
noch kleinerem Werte, die jedoch nicht in so groflen Mengen,
wie Kohle und Eisenstein, aufgegeben werden. Ton, Sand, Diinger,
Kalkstein, Kreide, Salz oder Rohsteine sind fiir diese Unter-
klasse charakteristisch, obwohl sie auch Erze von geringer
Qualitiit, wie Zink und Kupfer, und manche Artikel von ein-
facher Bearbeitung, wie Ziegel, Pflastersteine, Roheisen, enthielt.
Dann kam Klasse S (Spezial-), auf Sendungen von nicht weniger
als zwei Tonnen anwendbar, und nur von einer Station zu
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einer anderen beférdert, welche unter den wichtigeren Artikeln
Heu und Stroh (maschinell geprefit), Kornerfriichte, Mehl und
Sidmereien, kiinstliche Dungstoffe, Chemikalien, Bleierz und
Roheisenwaren, wie Schienen, Stangen, Triger und dergleichen
umfafite. Im allgemeinen waren die Giiter in diesem Teile
der Klassifikation — den Klassen mit Buchstabenbezeichnung —
bekannt als S—S- (Station bis Station-) Verkehr, weil die Gesell-
schaften in der Regel nur die Beforderung ohne Verantwort-
lichkeit fiir das Ein- und Ausladen an beiden Endpunkten
iibernahmen. Die Giiter legten die Fahrt in der Regel in
offenen unbedeckten Giiterwagen zuriick und wurden auf
Ausweichen, nicht in Giiterschuppen, beladen und entladen.

Nach den Buchstabenklassen kamen fiinf Klassen, in
aufsteigender Ordnung mit den Zahlen I—V bezeichnet?). Die
Tarife dieser Klassen waren unter C und D (Abholungs- und
Zustellungstarife) 2) bekannt, weil sie nicht nur die Beférderung
auf der Bahn, sondern auch die vorherige Abholung der
Giiter bei dem Aufgeber und die nachherige Zustellung an
den Empfinger innerhalb einer angemessenen Entfernung in
sich schlossen3). Sie wurden, um einen franzosischen Aus-
druck zu gebrauchen, ohne Bedingung des Gewichtes tarifiert,
mit der Ausnahme, dafl bei Sendungen unter 500 Pfund ein
Aufschlag iiber den iiblichen Tonnentarif eingehoben wurde.

1) Die Eisenbahnen zeigen so wie die Schulen in England
ihre insulare Eigenart dadurch, daff sie in entgegengesetzter Weise
numerieren wie die tibrige Menschheit. Die englische sechste Schulklasse
entspricht der deutschen oder franzdsischen ,Prima“. Fiir den Nicht-
englinder bedeutet ein ,erstklassiger Tarifsatz® den hdchsten ein-
gehobenen Satz. Der Ursprung der gegenteiligen Praxis bei den eng-
lischen Bahnen ist offenbar darin zu suchen, daB die gesetzlichen
Klassifikationen, obwohl sie keine Nummern angaben, stets die nied-
rigsten Klassen zuerst aufziihlten.

2) C und D sind die Anfangsbuchstaben der englischen Worte
Collection (Abholung) und Delivery (Zustellung). (Anm. d. Ubers.)

3) Das System, die Zustreifgebiihren in den Eisenbahntarif ein-
zubeziehen, ist ein England eigentiimliches und wird mit der Ein-
filhrung der neuen Normaltarifsitze verschwinden. In den meisten
anderen Lindern besorgt die Bahnanstalt diese Dienste entweder
direkt oder lifit sie durch ihre Agenten besorgen, aber es wird
dafiir stets eine besondere Mehrgebiihr eingehoben. Vergleiche
zwischen englischen und auswiirtigen Bahntarifen sind oft wunzu-
treffend, weil auf diesen wichtigen Unterschied keine Riicksicht



102 Die -Methode der Tarifierung

Die Giiter der mit Zahlen bezeichneten Klassen erheischten
gewohnlich Schutz gegen Wetter wihrend der Fahrt sowie
Ein- und Ausladung unter Dach. Daher bezeichnete man sie
oft als ,Magazinsgiiter“. Uberdies wurde die Arbeit des Beladens
und Entladens von der Bahn besorgt und die Auslage hiefiir
war in dem eingehobenen Totalfrachtsatze inbegriffen.

Nachstehend folgen Beispiele der in den fiinf Klassen
enthaltenen Artikel: ‘

Klasse L Eisen- und Stahlreifen, Rohren, Platten, Bleche;
gewohnliche Gemiise und Obst; Material zur Papiererzeugung
und ordinires Papier; Rohbaumwolle; Schiffs- oder Hunde-
zwieback; Flaschen (gewthnliche); Bier in Fissern; Talg; Ol in
Fissern; lockeres Brucheisen; Zinnerz.

K1lassell. Mineralwasser; Bier in Flaschen; britische Weine .
in Féssern; gerducherter Speck (verpackt); Biskuits; Messing;
Porzellan in Fissern oder Kisten; KokosnuBmatten; Nickelerz.

Klasse IIl. Baumwoll- und Leinenwaren; ger#ucherter
Speck (unverpackt); Decken; Biicher; Schuhe in Tonnen,
Kisten oder Schachteln; Porzellan in Korben; Schafwolltuch,
verpackt in Biindeln, Picken oder Ballen; Tee; Silbererz.

Klasse IV. Piniendipfel; Schuhe in weiflen Ruten-
korben; frische Schinken oder Speck; Besen wund Biirsten,
unverpackt; Porzellan in Schachteln oder Kisten; Schafwoll-
tuch in Schachteln, Kisten, Paketen oder Korben.

Klasse V. Bernstein; Anilinfarben; Pfirsiche und Apri-
kosen; Hutschachteln; Korbflechterwaren; Wismut; Schuhe in
Korben (weile Weidenkdrbe ausgenommen); Uhren; Mode-
waren; kiinstliche Blumen; Seide.
genommen wird. Die Eisenbahngesellschaften siidlich der Themse
pilegten sich diesem System nicht anzuschliefen und taten es auch
nach 1892 nicht, soweit es ihren Lokalverkehr betraf. Das System
der Einbeziehung von Zustreifgebiihren in den Bahntarifsatz hatte ein
seltsames Ergebnis. In einer kleinen Station auf dem Lande unterhielt
die Bahngesellschaft keinen Zustreifdienst, der Empfinger mufite
daher seine Giiter selbst abholen. Er wurde aber mit einem Tarifsatz
belastet, der auf der Voraussetzung beruhte, daBl die Giiter ihm zur
Haustiire zugestellt wurden, wie es auch bei seinem Nachbar in der
angrenzenden Stadt gebiihrenfrei geschah. In solchen Fillen, wo ein
Eisenbahngeschiftsfreund seine Rechte kannte und beharrlich verfolgte,

wurde ein ,Zustreif-NachlaB“ nach MaBigabe einer festgesetzten Ab-
stufung zugestanden.
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Wie schon bemerkt, unterscheidet sich die vorgenommene
Warenklassifikation vom Gesichtspunkte eines Wegzolleigen-
tiimers von jener, die fiir einen Frachtfithrer angemessen ist.
Den Wegzolleigentiimer geht nur der Wert der Waren an, d. i
ihre Fahigkeit, einen hoheren oder niedrigeren Gebiihrensatz zu
tragen. Der Frachtfithrer hat die Unterschiede zwischen den
Waren hauptsichlich insofern zu beachten, als sie die Transport-
kosten beriihren. Von diesem Gesichtspunkte aus betrachtet
er den Raumumfang im Verhdltnis zum Gewicht, die Ver-
packungsart, je nachdem sie sowohl die Leichtigkeit des An-
fassens und Verladens und die Mdglichkeit der Beschiddigung
als auch die durchschnittliche Menge betrifft, die mit einer
Sendung befordert wird, und dies noch in besonders hoherem
Grade, wenn der Artikel, wie Guano oder Gaskalk ein solcher
ist, dafl er seiner Beschaffenheit nach getrennt verladen
werden muf). Nun vereinigt eine Bahngesellschaft die Tétigkeit
des Wegzolleigentiimers und des Frachtfiihrers. Die Klassifikation
hat daher an den Gesichtsziigen ihrer beiden Erzeuger Anteil,
und es herrscht bald mehr der eine, bald mehr der andere Zug
in ihr vor. Nehmen wir z. B. Erze, welche von Eisen in der
niedrigsten Klasse bis zu Silber in Klasse III eingereiht sind.
Hier ist die nahezu ausschliellich herrschende Ursache der
Klassifikation der Wert. Anderseits sind wohl wenige Dinge
so wertlos, wie alte zinnerne Kessel. Aber sie ergaben in der Eisen-
bahnsprache eine ,ungewohnlich schlechte Verladung®, daher
werden sie aus Riicksichten der Transportkosten in Klasse I als
lockeres Brucheisen gesteckt und das Wertprinzip muf§ weichen.
So recht deutlich zeigt sich der Konflikt zwischen diesen
beiden Prinzipien in den verschiedenen Einreihungen des
Porzellans: Porzellan in Féssern oder Kisten Klasse II; Porzellan
in Koérben Klasse III; Porzellan in Schachteln oder Kisten
Klasse IV. Es ist klar, dafl sich Porzellan in einer Schachtel
besser in den Waggon verpacken lidfit als Porzellan in Korben,
und dafl es so auch einer Beschiidigung weniger ausgesetzt ist.
Aber die Erfahrung lehrte, daf} es iiblich war, die wertvolleren
Sorten in Schachteln, die billigeren in Korben zu verpacken.
Demnach ist Porzellan in Schachteln am hochsten klassifiziert,
sowohl weil es mehr geeignet ist, den Tarif zu tragen, als auch
weil es wahrscheinlich war, daf} es zu teuereren Ersatzanspriichen
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fiir Bruch fithren wiirde. Noch ein Beispiel mag hier angefiihrt
werden. Der Wert von Bier ist derselbe wie jener von englischem
Wein und die Fésser sind die gleichen. Aber englischer Wein
wird in einzelnen Fissern versendet, Bier dagegen in Wagen-
ladungen, wenn nicht in Zugsladungen. Demnach erscheint Bier in
Klasse I, der Wein in Klasse II. Der Leser kann selbst aus den
oben gegebenen Musterartikeln weitere Anwendungen der sich
widerstreitenden Prinzipien ausarbeiten.

Ein noch weit schlagenderes Beispiel liefert die Klassi-
fikation von Heu. Vom Schober abgeschnitten und hand-
gebiindelt, verladet es sich so schlecht, daB ein gew&hnlicher
Waggon in der Regel nicht viel mehr als 30 Zentner fafit.
Folglich ist dieser Verkehr in die verhélinism#flig hohe Klasse I
eingereiht. Ist Heu mit einer Handmaschine geprefit, so gehen
40 Zentner in einen Wagen, und es sinkt in Klasse I, wogegen
von hydraulisch geprefitem Heu ein Wagen mindestens drei
Tonnen faBt und in der Tarifklasse C Aufnahme findet. Nun sind
die der Eisenbahn durch die Fortschaffung eines mit 30 Zentner
Heu beladenen Wagens erwachsenden Kosten nur um einen
winzigen Bruchteil geringer, als wenn der Wagen mit drei
Tonnen beladen ist. Wir werden spéter aus dem Kapitel tiber
Tarife ersehen, da} die Einnahmen von den 30 Zentnern zum
hoheren Tarifsatz kleiner sind, als die von den drei Tonnen
zum niedrigeren Satze. Aber der Tarifsatz fiir handgebiindeltes
Heu ist im Verhiltnis zum Werte des Artikels so hoch, daf
der Landwirt, der iiber keine Presse verfiigt, von jedem Markte
auflerhalb seiner unmittelbaren Nachbarschaft ausgeschlossen
ist. Im vorliegenden Falle ist es klar, dafl der fiir die Tarif-
klassifikation ausschlaggebende Faktor nicht ,was der Verkehr
tragen kann* ist, sondern ,,was die Eisenbahn forttragen kann*.

So weit haben wir uns mit der Klassifikation beschiftigt,
welche die englischen Eisenbahngesellschaften, ohne seitens der
Offentlichen Behorden unterstiitzt oder behindert zu werden,
selbstéindig in den ersten fiinfzig Jahren ihrer Geschichte aus-
arbeiteten. Viele der darin vorkommenden Tarifierungen standen
wahrscheinlich auflerhalb des Gesetzes, manche waren ohne
Zweifel geradezu ungesetzlich. Aber anderseits waren die
in den Gesetzen iiber die Gesellschaften normierten Klassi-
fikationen und Tarifierungsbefugnisse ebenso veraltet wie die



Die Klassifikation 105

Statuten der Universitit Cambridge, welche verfiigten, dafl die
Studenten briunliche Gewiinder tragen und sich enthalten
sollen, auf den Stufen des Senatsgebdudes Murmel zu spielen,
und der Verkehr des Landes hitte unmdglich nach diesen
Normen geleitet werden konnen.

In den Hénden der Gesellschaften und der Abrechnungs-
stelle wuchs die Klassifikation rasch empor. Im Jahre 1852
waren darin 748 Artikel oder, genauer ausgedriickt, Artikel-
gruppen aufgeziihlt; denn derselbe Artikel kehrt, wie wir
gesehen haben, mehrmals wieder. Im Jahre 1860 war die Zahl
der Posten 816, im Jahre 1870 1621, im Jahre 1880 war sie
auf 2373 und im Jahre 1886 auf 2753 gestiegen. Von diesen
2753 Posten bezogen sich 103 auf Artikel auBlerhalb der
Normalklassen, die iibrigen 26560 waren wie folgt aufgeteilt:

Mineralklasse (A und B) . . . . . . . 80

Spezialklasse . . . . . . . . . . . .446

Klasse I . . . . . . ... . .. .4b3
» m. ......... .. .boo
» m. .. ... .00 .. .672
» v.............319
» V... ..o ... 180

Der weitaus groBite Teil dieser Artikel fiel, da sie das
Parlament nicht angefiihrt hatte, gesetzlich unter ,andere Artikel,
Materialien oder Gegenstinde®, fiir welche die Gesellschaften
ermichtigt waren, ihre Maximaltarife einzuheben.

In den folgenden Kapiteln werden wir uns mit den zwei
spéteren Stadien der Geschichte der Klassifikation in unserem
Lande beschiiftigen: erstens mit der Feststellung einer auf
gesetzlichen Hochstsiitzen beruhenden Klassifikation, die im Jahre
1893 in Kraft trat, aber die Klassifikation der Abrechnungs-
stelle in der Hauptsache ungeéindert beliel; und zweitens mit
der neuen radikalen Klassifikation, die den Gesetzen vom
Jahre 1919 und 1921 gemifl aufgestellt wurde, aber noch nicht
in Kraft getreten ist, und welche die alten acht durch nicht
weniger als einundzwanzig Klassen ersetzt hat.

1) Railway Rates, English and Foreign. By J. Grierson. London:
Stanford. 1886.
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X1. Die Methode der Tarifierung
Die Tarifsédtze

Im letzten Kapitel haben wir, auf gewisse Einzelheiten ein-
gehend, die Entwicklung der englischen Eisenbahnklassifikation
dargestellt. An und fiir sich jedoch bedeutet eine Klassifikation
nichts; sie ist nur das Fundament, auf welchem das Gebiude
erbaut ist — das Fachwerk, an welches die Tarife oder Schemas
der Tarifsiitze anzugliedern sind. Jede Klasse der Klassifikation
erfordert und setzt als notwendige Erginzung eine Tabelle
der Frachtsiitze voraus, die fiir die Beforderung der in der
Klasse inbegriffenen Artikel einzuheben sind.

Hier befindet sich nun ein vom englischen Gesichtspunkte
ausgehender Schriftsteller in ernstlichem Nachteil. Andere
Linder haben normale, nach der Entfernung bemessene Tarife.
Solche Tarife mogen tatséchlich so hiufigen Ausnahmen unter-
worfen sein und sind es auch, dafl die Normaltarife zu-
weilen ginzlich aus dem Gesichtsfelde verschwinden. Aber
die Normaltarife bestehen doch wenigstens; sie sind in zweck-
dienlicher Form gedruckt; man kann sie studieren, und das
Tarifschema, auf dem sie beruhen, kann klargestellt und
kritisch erdrtert werden. In Grofbritannien gibt es, vielleicht
als dem einzigen unter den zivilisierten Lindern, keinen an-
erkannten Normalgiitertarif fiir eine einzelne Gesellschaft,
geschweige denn firr die Bahnen des Landes iiberhaupt. Die
Erkldrung dieser Anomalie — soweit sie nicht dem instinktiven
Hasse des praktischen Englinders gegen Logik und Symmetrie
zuzuschreiben ist — ist in der Geschichte zu suchen?l).

Die urspriinglichen gesetzlichen Maximalschemen waren,
wie wir gesehen haben, ganz symmetrisch angelegt — ein Penny,
zwei Pence, drei Pence fiir jede zuriickgelegte Meile. Aber diese
Schemen fanden nur auf ganz kurze Entfernungen Anwendung
— die Great Northern-Bahn mit 162 Meilen von London nach
Shaftholme Junction, 4 Meilen nérdlich von Doncaster, war
vermutlich die ldngste Linie, die je mit einer einzelnen Akte

1) Uber die Normaltarife, welche die Eisenbahnen im Einklang
mit dem Gesetze vom Jahre 1921 ausgearbeitet und dem Eisenbahn-
tarif-Gerichtshof unterbreitet haben, der sie indes bisher noch nicht
in Behandlung genommen hat, wird spiiter noch einiges zu sagen sein.
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genehmigt wurde; ein Viertel dieser Linge wiirde zweifellos
den Durchschnitt weit iibersteigen. Die gesetzlichen Maxima
auf der North Western-Bahn von London nach Carlisle waren
in mehr als einem halben Dutzend verschiedener Akte fiir
Teilstrecken der Gesamtroute enthalten — die North London,
London-Birmingham, Trent Valley, Grand Junction, Lancashire
Union, Lancaster- Carlisle und wahrscheinlich noch andere
mehr. Uberdies wurden, wie wir gesehen haben, die gesetz-
lichen Schemen mit ihren noch in den Anfangsgriinden
befindlichen Klassifikationen schon in sehr frither Zeit praktisch
belanglos. Aber selbst wenn sie in Anwendung geblieben wiiren,
wiirden sie auf die Sachlage keinen besonderen Einfluf§ ausgeiibt
haben. Denn die Entfernungen sind in England so kurz, die
Konkurrenz des Seeweges, eines Kanals oder einer rivalisierenden
Bahn ist so grof und unvermeidlich, daBl selbst auf Ent-
fernungen iiber 20 oder 30 Meilen ein blofler Distanztarif
hdufig nicht mehr anwendbar erscheint. Wenn nun Normal-
tarife nicht angewendet werden konnten, worin bestand dann,
wird wohl der Praktiker fragen, der Nutzen ihrer Zusammen-
stellung, zumal keine Vorschrift verlangte, dafl die Tarifsiitze
vor ihrer Inkraftsetzung vertffentlicht werden sollten?

Ein englischer Bahndirektor hat und hatte demnach nie
einen formalen Tarif vor sich, an Hand dessen er angeben
kann — wie sein franzésischer, deutscher oder amerikanischer
Kollege es sofort imstande ist — wie viel sein normaler Fracht-
satz fiir Verkehr nach Klasse I auf 30 Meilen, Klasse III fiir
75 Meilen usf. betréigt. Er hat keine allgemeine Frachtsatztabelle;
nur eine ungemessene Zahl besonderer und individueller
Tabellen; eine Tabelle der einzuhebenden Frachtsitze wvon
Station A mit Namensangabe nach allen andern Stationen,
mit denen jene im Verkehr steht; eine zweite Tabelle der
einzuhebenden Frachtséitze von Station B mit Namensangabe
nach allen andern Stationen usf.; so viele besondere Tabellen
als es besondere Stationen gibt. Es gibt nicht nur keinen
gemeinsamen normalen Entfernungstarif fiir das ganze Land,
oder auch nur fiir das ganze Netz einer Gesellschaft, sondern
es hat auch keine einzelne Station einen Tarifmeilenzeiger,
der sie als Grundlage annimmt; jede Station hat nur ein Tarif-
buch, welches die Entfernung und den hiefiir entfallenden
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Frachtsatz nach Mafigabe der Tarifklasse nach jeder andern
Station angibt, mit der direkte Tarife in Anwendung stehen.

Nun miissen Abstufungen des Tarifs, die auf diese un-
systematische Weise entstanden sind, natiirlich vieles enthalten,
was reiner Zufall ist und durch keinerlei logische Griinde
erklirt werden kann. Nichtsdestoweniger mufl hier doch irgend-
ein System zu Grunde liegen. Ein roher Umrifl des englischen
Tarifsystems, wie es jetzt besteht, wiirde sich demnach etwa
folgendermafien darstellen. Wir sehen vorliufig von der Er-
orterung der Verinderungen von 1891 ab, als das Parlament
eingriff, um das System umzugestalten, zu vereinfachen und
abzuindern und lassen auch die demnichst bevorstehenden,
noch viel weitergehenden Veréinderungen aufier acht. Auf jeder
beliebigen Station besteht ein Tarifbuch, welches fiir jede Klasse
der Klassifikation die Tarifsiitze von dieser Station ab zu allen
Stationen in allen Richtungen angibt, in die der Verkehr ab-
gefertigt wird. Mit Ausnahme der Giiter der niedrigsten, mit
Buchstaben bezeichneten Klassen begreifen die obigen Tarif-
siitze, unter dem Fachausdruck ,Klassentarife* bekannt, wie
bereits erwihnt, die Leistungen der ,Abholung und Zustellung“,
d. i. das Abholen der Giiter von der Haustiire des Versenders
und die Ablieferung derselben bis zur Haustiire des Emp-
fingers in sich. Nun ist aber Abholen und Zustellen nicht
nur mit Auslagen verbunden, sondern es bleiben sich diese
auch gleich, ob nun die Giiter auf der Bahn 10 oder 500
Meilen laufen. Das gleiche gilt von Leistungen und Unter-
bringung in den Endstationen, wenn die Ware die Eisenbahn-
linie erreicht oder verldfit. Sortieren, Wiegen, Fakturieren,
Aufladen, Abladen, Bezetteln usw. mufi besorgt und bezahlt
werdenl). Ferner hat die Gesellschaft Kontizu fithren, Rechnungen

1) Vor dem Krieg rechneten die Gesellschaften unter sich —
wenn sie also keinen Grund hatten, zu tibertreiben — fiir die Dienst-
leistungen in den Endstationen einschlieffilich Abholen und Zustellen
in London durchschnittlich 8 Shilling 6 Pence Kosten pro Tonne,
anderwirts 4 Shilling pro Tonne. Mit anderen Worten, wird eine
Tonne Giiter von London mit der Great Eastern-Bahn nach Halstead
der Colne Valley-Eisenbahn auf eine Entfernung von 66 Meilen
gesendet, so wird, einen eingehobenen Frachtsatz von 15 Shilling
angenommen, hievon die Great Eastern-Bahn fiir sich 8 Shilling
6 Pence auf Manipulationskosten beanspruchen und die kleine Bahn-
gesellschaft 4 Shilling fiir Manipulation in Halstead. Der Restbetrag
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auszuziehen und in der Regel einen Monat auf den Empfang
der Bezahlung zu warten. Noch eins ist zu beachten. Die
Tarife sind pro Tonne aufgestellt, aber eine Bezugnahme auf
die im letzten Kapitel als Musterbeispiele aufgezihlten Artikel
zeigt, dal die Giiter der hoheren Klassen der Klassifikation
wahrscheinlich selten anders als in ganz kleinen Partien zur
Versendung gelangen, und deshalb miissen die auf sie ent-
fallenden Frachtsdtze nach geschiftlichen Grundsédtzen auf
der Voraussetzung beruhen, dafl dies der Fall sein wird.
Kleine Sendungen bedeuten nun fiir die Bahn mehrere ganz
bestimmte Ursachen von namhaften Mehrauslagen: besondere
Abholung und Zustellung, besondere Manipulation, Eintragung,
Rechnungsaufstellung usw. in den Endstationen, schlechtes
Verladen in den Wagen, wahrscheinlich eine oder mehrere
Umladungen unterwegs und erhShte Verantwortlichkeit. Die
folgenden Beispiele sollen die praktische Auswirkung der obigen
Grundsitze beleuchten. Sie beruhen auf Vorkriegstarifen und
damaligen Verkehrsbedingungen. Die in den wenigen letzten
Jahren vorgenommenen Anderungen in den Tarifen, sowohl
nach aufwirts als auch nach abwirts, waren so hiufig und
einschneidend, dafl normale Verkehrsbedingungen nie wieder
hergestellt wurden. Kiinftige Auflagen dieses Buches mogen
sich mit noch schirferen Anderungen, wie sie auf Grund des
Eisenbahngesetzes vom Jahre 1921 verlangt werden, zu befassen
haben. Hiefiir ist indes die Zeit noch nicht gekommen, denn
wiewohl die Umrisse des neuen Systems schon vorgezeichnet
sind, ist es doch noch nicht moglich, sie mit den Einzelheiten
auszufiillen.

Wie oben erwihnt, ist Nahverkehr verhiltnismifiig kost-
spieliger als Fernverkehr. Hochklassiger Verkehr bewegt sich
in kleineren Mengen als niedrig klassifizierter und die Be-
handlung kleiner Sendungen ist auflerordentlich teuer.

Natiirlich miissen demnach die Tarife fiir kurze Ent-
fernungen iiberaus steile Aufstiege von den niedrigsten zu
den hochsten Klassen aufweisen. Ein Tarifsatz fiir 6 Meilen

von 2 Shilling 6 Pence, der auf die eigentliche Fahrleistung entfillt,
wird zwischen den beiden Gesellschaften nach MaBigabe der zuriick-
gelegten Meilenzahl verteilt, nimlich 5266 an die Great Eastern und
/66 an die Colne Valley-Company.
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ist vielleicht in Klasse A 9 Pence, in Klasse V 12 Shilling.
Der Tarif der Klasse A setzt einen Giiterwagen voraus, der
einem Privateigentiimer gehért und der Bahngesellschaft fertig
mit Kohle beladen an einer Anschiufiweiche des Kohlenwerks
iibergeben ‘wird. Die Gesellschaft hat nur die Maschine an-
zuhingen, den Wagen in einen Zug einzureihen, ihn an den
Bestimmungsort zu filhren und ihn dem Empféinger zur
weiteren Behandlung abzuliefern. Mit andern Worten, die
Barauslagen, die der Frachtsatz zu decken hat, betragen nicht
viel mehr als die wirklichen Beforderungskosten. Anderseits mufy
die Gebiihr als sogenanntes Entgelt fiir die Beniitzung der
Bahnlinien verhiltnismiéflig hoch bemessen werden, da ein
Expref-Personenzug eine Meile der Bahnlinie etwa eine Minute
lang besetzt, ein Kohlenzug aber fiinf Minuten lang. In der
Klasse V jedoch wird der 12-Shilling-Frachtsatz von — sagen
wir — b Zentner Strohhiite von Luton nach Dunstable ein-
gehoben. Die Bahngesellschaft hat in diesem Falle eine Anzahl
grofler Kisten von der Fabrik in Luton abzuholen, sie unter
einem Flugdach in den Giiterwagen zu verladen, sie auf der
Bahn zu beférdern, sie am andern Ende der Beférderungsstrecke
abzuladen, dem Empfinger zuzustreifen und den wertvollen
und zerbrechlichen Inhalt unterwegs gegen Verlust oder Be-
schidigung zu versichern. Fiir all das erhélt die Bahn 3 Shilling. Es
ist ferner zu bemerken, dafl der Kohlengiiterwagen 10 Tonnen
fafite, der Giiterwagen mit den Hiiten wahrscheinlich kaum
mehr als 1 Tonne beférdern wird. Nominell betriigt der Fracht-
satz fiir Kohle 11/2 Pence pro Tonne und Meile; jener fiir
Hiite 2 Shilling pro Tonne und Meile, und doch kann es sehr
leicht sein, dafl der erste Satz zu hoch und der zweite zu
niedrig bemessen ist.

Noch ein weiterer Umstand ist zu beachten. Von
kleinen gemischten Sendungen abgesehen, ist die 12-Shilling-
Fracht im ganzen und groflen ein sogenannter ,Tarif auf dem
Papiere“. Das heifit, es ist kein Tarif, mit dem der Verkehr
wirklich geht. Jeder, der regelmifig zwischen Luton und
Dunstable mit Hiiten handelt, wiirde es weit lohnender
finden, seine Ware den ganzen Weg auf der Strafie zu fiihren,
als den Eisenbahntarif zu zahlen. Es liduft auf folgendes hinaus.
Die Bahn ist nicht imstande, fiir hochklassige Giiter, die auf
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kurze Entfernungen beférdert werden, einen anderen als einen
sehr hohen Tarifeinheitssatz zu gewiihren. Dieser Satz ist in
der Regel hoher, als ihn der Verkehr ertréigt. Der Verkehr
kommt daher gar nicht auf die Bahn. Fiir Kohle kann die
Bahn dagegen einen viel niedrigeren Tarif ansetzen, als ihr
Eigentiimer bei jedem anderen Transportmittel erlangen konnte,
und so bekommt die Bahn den Verkehr.

Nehmen wir nun eine Entfernung von 100 Meilen statt
6 Meilen an. Hier wird der Tarifsatz Klasse A wahrscheinlich
ungefdhr 6 Shilling sein, Klasse V etwa 35 Shilling. Das Ver-
hiltnis zwischen den beiden Sitzen ist 6:1, statt 16:1. Der
Kohlenfrachtsatz ist auf das Achtfache gestiegen, die Ent-
fernung aber auf das Sechzehnfache. Der Tarif der hochsten
Klasse ist gleichwohl weniger als auf das Dreifache gestiegen.
Der Kohlensatz ist viel gleichmifliger gestiegen als der Satz
der Klasse V, weil er fast ganz auf der Entfernung beruhte,
wogegen der andere Satz hauptséchlich auf Manipulations-
kosten in beiden Endstationen beruhte und von der Entfernung
ganz unabhingig war. Wir diirfen annehmen, daff fiir die
Manipulationskosten bei dem hochklassigen Verkehre 10 Shilling
pro Tonne aufgehen. Es verbleibt sodann fiir die Fahrtleistung
eine Fracht von 2 Shilling, gleich 4 Pence pro Meile auf die
kiirzere Entfernung, und von 25 Shilling gleich 3 Pence pro
Meile auf die lingere Entfernung. Im Falle der Kohle kénnen
wir die Manipulationskosten zur Giinze fallen lassen und
behaupten, daBl der Frachtsatz 1%/2 Pence pro Tonne und
Meile fiir die kiirzere und 3/4 Penny fiir die lingere Distanz ist.

Der Traktionssatz pro Meile sinkt,; wie man bemerken
wird, in beiden Fillen mit der Zunahme der Entfernung, und
dies erkldrt sich aus zwei Griinden. Erstens kostet es viel
weniger, 1 Tonne 100 Meilen weit zu fahren, als 16 Tonnen
6 Meilen weit, obgleich in jedem dieser Fille der Vorgang
sich als die Beforderung von 100 Tonnenmeilen ausdriicken
léi3tl). Ferner verliert der Verkehr mit jeder weiteren Meile,

1) Offenbar werden deshalb bei langen Fahrten mehr Leistungs-
einheiten aus den Maschinen, Wagen, dem Zugspersonal usw. erzielt,
als bei einer Anzahl kurzer Fahrten, zwischen denen notwendigerweise
Wartezeiten liegen; Maschinen und Wagen sind besser beladen und
. der Verkehr ist gleichm#Biger iiber die ganze Linge der Strecke verteilt.
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die zurtickgelegt und im Tarif eingehoben wird, immer mehr
und mehr die Fihigkeit, den Tarif zu tragen. Die frithere
Erwiigung — jene, der die Selbstkosten der Bahn zu Grunde
liegen — findet gleichméfig auf alle Arten Verkehr Anwendung.
Die letztere — die auf der Fihigkeit des Kunden, zu zahlen,
beruht — wirkt naturgemidfl mit immer geringerer Kraft, je
nachdem der Wert des beforderten Artikels ein hoéherer ist.
Im Falle der Kohle, wo die Differenz zwischen den Kosten
an der Grube und dem wirklichen Bezugspreise am Verbrauchs-
orte einige wenige Shillinge betrégt, wirkt die zuletzt besprochene
Erwigung sehr bald und heftig. Im Falle der Hiite, welche viele
hundert Pfund pro Tonne wert sind, findet sie kaum Anwendung,
selbst dort, wo die Tarife am hochsten und die Distanzen die
lingsten sind, die in der Praxis iiberhaupt auf Eisenbahnlinien
erreichbar sind. Wir sehen daher, daf}, wihrend die Dblofie
Anwendung des Prinzips der Selbstkosten ohne weitere Unter-
stitzung den Tarif fiir Hiite von 4 Pence auf 3 Pence herab-
driickt, das Zusammenwirken beider Grundsidtze das Fallen des
Kohlentarifs von 13/4 Pence auf 3/4 Penny bewirkt, im ersten
Falle im Verhiiltnis 4:3, im zweiten 2:1.

Nehmen wir nun an, daf§ unsere beiden gedachten Stationen
150 Meilen weit auseinanderliegen. Die Preisskala der Tarife
wiirde sodann wahrscheinlich etwa die folgende sein:

Klasse A 8 sh Klasse II 25 sh

» B 11sh , I 32 sh
C 15 sh s IV 40 sh
I 20 sh » V 47sh 6d

Die Kohle streift bereits den Maximaltarifsatz, den sie tragen
kann; folglich ist sie nur mit einer Mehrfracht von 2 Shilling oder
weniger als 1/2 Penny pro Tonne und Meile fiir die weiteren
50 Meilen belegt. Anderseits sind die Hiite mit dem vollen Satze
von 3 Pence fiir jede weitere Meile belastet. Der Totalfrachtsatz
pro Meile ist bei 150 Meilen niedriger als bei 100 Meilen, weil
die Manipulationskosten sich auf eine lingere Entfernung ver-
teilen. Aber die Belastung fiir die Fahrtleistung hat sich nicht
weiter erméfiigt. Und das ist nur selbstverstindlich, denn blof
bei verhiltnisméfig kurzen Beférderungsdistanzen bewirkt ihr
Anwachsen ein scharfes Abfallen der Beférderungskosten
pro Meile.
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Uber diese Entfernung von 150 Meilen hinaus das An-
wachsen der nach der Entfernung abgestuften Tarifsitze zu
verfolgen, hat keinen Zweck. Sie werden bald zu Sitzen, die
der Verkehr der niedrigeren Klassen nicht mehr tragen kann.
Sie konnen im Tarifbuch fortleben, werden aber nicht viel
mehr als ,Tarife auf dem Papiere“ sein. Nicht einmal die
hochklassigen Tarifsiitze lassen eine regelmiflige arithmetische
Steigerung erkennen. Nicht etwa, daf Hiite u. dgl. einen
Frachtsatz von 85 Shilling fiir 300 Meilen, 110 Shilling fiir
400 Meilen und so fort nicht tragen kdénnten. Aber wie schon
frither!) angedeutet, ,tragen konnen“ bedeutet zuweilen ,zu
tragen fihig sein“ und zuweilen ,zu tragen gewillt sein®.
Von London nach Edinburgh ist der Tarif fiir Hiite nicht auf
Grund abstrakter Erwégungen von Gerechtigkeit und Gleichheit
der Abgabe angesetzt, sondern zu einem Preise, der gerade so
hoch iiber der Dampferfracht steht, als der Hutmacher fiir die
grofere Sicherheit, Regelmifligkeit, Raschheit, Héufigkeit und
Bequemlichkeit des Eisenbahndienstes zu zahlen gewillt ist.

Die Wasserkonkurrenz jedoch ist nicht der einzige Faktor,
der die symmetrische Steigerung der Entfernungsstufenleiter
stort. Selbst nach den neuen Verschmelzungen gibt es zwischen
je zwei groflen Stiddten unseres Landes zwei oder mehrere
konkurrierende Bahnrouten von verschiedener Linge. Von London -
nach Manchester gibt es beispielsweise verschiedene Routen,
deren kiirzeste und lingste 184 bzw. 238 Meilen Liinge betriigt;
von London nach Exeter fithrten, bevor die Great Western ihre
direkte Linie iiber Westbury ertffnete, zwei Linien von 171
und 194 Meilen; von London nach Bristol besteht die direkte
Route mit 118 Meilen und eine nahezu doppelt so lange
Umwegsroute, die iiber die vormalige Midland-Bahn fiihrt,
von Birmingham iiber Worcester, Cheltenham und Gloucester,
lauter Punkte, an denen die Midland-Linie von einer direkten
Linie der Great Western-Bahn von London her durchschnitten
wird. Es versteht sich von selbst, dafl die lange Linie aus
Konkurrenzgriinden nicht hoher tarifieren kann als die kurze.
So ist, wie man zu sagen pflegt, ,die kurze Linie tarifbildend“
und die Great Eastern-Route mufite nach Manchester die Tarife
der North Western-Bahn, die auf deren 184 Meilen beruhen,

1) S. Seite 91
Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Aufl. 8
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annehmen, und diese Meilensitze sind im Londoner Tarif-
buch der Great Eastern-Gesellschaft eingetragen. Wie steht es
aber um die Stationen auf der Great Eastern-Route, die vor
Manchester gelegen, aber von London mehr als 184 Meilen
entfernt sind; mit denen auf der Great Western-Bahn, mehr als
171 Meilen von London, aber vor Exeter gelegen; denen auf
der Midland-Bahn zwischen Birmingham und Bristol?1) Drei
Losungen sind moglich. Die Tarife nach den letzten paar Great
Western-Stationen vor, sagen wir, Exeter, konnen den Tarifen
nach Exeter gleichgestellt werden oder sie konnen bei ungefihr
183 Meilen von London am hchsten ansteigen und dann wieder
gegen Exeter hin abfallen. Schliefilich kann die Gesellschaft,
wenn der Distanzunterschied zu grofl ist, den Versuch einen
Konkurrenzverkehr aufzunehmen, unterlassen und ihre Lokal-
tarife aufrechterhalten. Es hiingt von einer Anzahl von Umstéinden
ab, welche dieser Losungen tatséichlich angenommen wird. Der
instinktive Wunsch der Gesellschaft wird natiirlich dahin gehen,
die Lokaltarife aufrechtzuerhalten und gleichzeitig die Tarife
auf Konkurrenzniveau, d. h. auf gleiche Hohe mit jenen der
kurzstreckigen Nebenbuhlerin herabzusetzen. Doch erweckt es
immer den Anschein von Unrecht, wenn die Tarife fiir kurze
Beforderung die der lingeren tibersteigen und obwohl dies hiufig
-vom wirtschaftlichen Standpunkt aus vollstindig gerechtfertigt
sein mag, wird es hiufig durch die 6ffentliche Meinung, manch-
mal sogar durch ein regelrechtes Gesetz2) unméglich gemacht.

1) Es schien weniger verwirrend, die Namen der alten Gesell-
schaften zu gebrauchen. Der Eisenbahnfachmann wird sich selbst
klarmachen, inwieweit die alten Verhiiltnisse durch die neuwen Ver-
schmelzungen berlihrt wurden.

2) In den Vereinigten Staaten gibt es im Eisenbahnrecht der
Bundesregierung und der meisten, wenn auch nicht aller Staaten der
Union ,Lang- und Kurzfahr-Klauseln® von verschiedenem Grad der
Strenge. Unser eigenes Recht (Eisenbahn- und Kanalverkehrsakte 1888,
Abschnitt 27 [3]) ermichtigt die Eisenbahnkommission zum Verbote
hoherer Tarife fiir kiirzere Entfernungen, ohne sie dazu zu verpflichten.
Es ist jedoch nicht bekannt, dafl ein Rechtsfall nach diesem Abschnitt
der Akte zur Entscheidung gelangt wire. Das Eisenbahngesetz von 1921
ermichtigt den Eisenbahntarif-Gerichtshof, Wettbewerb tiber Umwegs-
routen, deren Mehrlinge einen bestimmten Prozentsatz iibersteigt, zu
verbieten. Man mufl daher abwarten, ob und welchen Gebrauch der
Gerichtshof von dieser Erméchtigung machen wird.
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Bis hieher haben wir die normalen Abstufungen der
Tarife behandelt, welche einfach auf der Meilenzahl beruhen.
Wenn wir aber die an allen Ecken und Enden auftretende
Eisenbahnkonkurrenz in unserem Lande selbst fiir ganz kurze
Entfernungen und die der Wasserkonkurrenz fiir lingere Ent-
fernungen betrachten, wenn wir uns weiter vergegenwirtigen,
dafl die Konkurrenz notwendigerweise die Abstufung nach der
Meilenzahl umstéfit, und zwar nicht nur an dem konkur-
renzierten Orte, sondern innerhalb seines ganzen EinfluB-
bereichs, so vermbdgen wir es zu wiirdigen, daB selbst diese
normalen Abstufungen weit davon entfernt sind, symmetrische
Entfernungstarife darzustellen. Dies ist aber nicht die ganze,
noch auch wirklich der hauptsichliche Teil der Geschichte der
englischen Eisenbahntarife. Unsere Entfernungstarife betreffen,
im allgemeinen, nur das Detailgeschift des Landes. Der
GroBhandelsverkehr, die Massensendungen, der stéindige Aus-
tausch zwischen den grofien Mittelpunkten, der Export-, Import-
und Transitverkehr — all das vollzieht sich zu sogenannten
»Spezial“- oder ,Ausnahme“-Tarifen.

»Ausnahme“ genannt, bilden sie doch mehr die Regel
als die Ausnahme. In welchem Verhiltnisse der Gesamtverkehr
je nachdem ,normale“ oder ,Ausnahme“-Tarife zahlt, sei es
auf den englischen Bahnen iiberhaupt oder auf den Bahnen
einer Einzelgesellschaft, weil niemand genau, da hieriiber nie
Statistiken verdffentlicht wurden. Man kann indes mit
Sicherheit annehmen, daB nicht mehr als ein Viertel des
gesamten Warenverkehrs des Landes zu normalen Tarifen
beférdert wird.

Ausnahmetarife sind immer niedriger als die normalen
Tarife gehalten. Sie kénnen aber etwa um 5 bis 50 Prozent oder
noch viel niedriger sein. Ferner kinnen sie mit Bezug auf die
normalen Sitze — unter Abzug von so und soviel Prozent —
oder ohne Riicksicht auf die Meilenzahl mit einer bestimmten
Ziffer, so und soviel pro Tonne von A pach B, bemessen sein.
In letzterem Falle ist der Frachtsatz natfirlich nur zwischen
den genannten bestimmten Orten giiltig. Spezialtarife mit prozen-
tuellen Nachlidssen sind gewohnlich auf der ganzen Bahnlinie
anwendbar, sofern die Bedingungen erfiillt werden, an welche
sie gekniipft sind.

8#
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Die einfachste Form eines Tarifs dieser Art ist die Reihe
von Tarifen ,auf Gefahr des Eigentiimers“. Ein Nachlafi von
10, 15 oder 20 Prozent von den gewohnlichen Klassenfracht-
sitzen, je nach Art der Waren, wird fiir eine grofie Anzahl
Artikel, Glas, Marmor, bruchgefihrlicher Eisenguf}, Maschinen
usw. — gewidhrt, wenn der Versender sich verpflichtet, die
Bahngesellschaft von ihrer gewohnheitsrechtlichen Haftung fiir
Verlust oder Beschidigung zu entbinden. Man wird bemerken,
dafl der ProzentnachlaBl viel mehr ausmacht als der Betrag,
den die Versicherungskosten erreichen konnten. Es ist in der
Tat eine Methode der Differenzierung zwischen dem stindig
Handeltreibenden, der sich des Primiengeschifts in den
meisten Fillen bedienen wird, da ein zehn- oder zwanzig-
prozentiger Abzug von seiner monatlichen Frachtrechnung
fiir ihn sehr viel bedeutet und dem Zufallskunden, der
jede ihm berechnete Bahnfracht ohne Nachfrage bezahlen wird.
Diese ,Tarife auf Gefahr des Eigentiimers“ werden indes viel-
leicht richtiger mit ihrem offiziellen Titel als ,ermifiigte Klassen-
tarife“, denn als Ausnahmetarife bezeichnet.

Ein Beispiel etwas anderer Art findet sich in den Aus-
nahmetarifen fiir Getreide. Getreide ist in Klasse C eingereiht,
sofern es in Sendungen von mindestens 2 Tonnen aufgegeben
wird. Aber eine Sendung von zwei Tonnen erfordert zu
ihrer Verfrachtung voraussichtlich einen ganzen Giiterwagen,
wenn sie ihn auch nicht ausfiillt. Die Eisenbahngesellschaft
hat daher das grofite Interesse, den Landwirt zur Aufgabe
seiner Erzeugnisse in gréferen Posten zu ermuntern. Es liegt
auch im Interesse des Landwirtes, an seiner Frachtrechnung
zu sparen. Daher wird demgem#f} ein Tarif, der niedriger ist
als der Normaltarif Klasse C, fiir Versandpartien von 4 Tonnen,
ein noch niedrigerer fiir Partien von 6 Tonnen in Wirksamkeit
gesetzt. Ob nun diese Tarife in die Tarifbiicher des gesamten
Netzes als angeblicher ProzentualnachlaB fiir grofie Quantitiiten
oder, wie iiblicher, nominatim als Spezialfrachtsitze von einer
bestimmten Station nach den benachbarten Markt- oder Miihlen-
plitzen eingetragen werden, so sind sie doch in Wirklichkeit
alle allgemeine Vergiinstigungen, die unter der Voraussetzung
der Wahrscheinlichkeit grofierer Transporte gewéhrt werden.
Die beiden leitenden Grundsitze, ,was die Bahn tragen kann®
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einerseits, ,was der Verkehr tragen kann“ anderseits, wirken
zu ihrer Erklirung zusammen.

Schlieflich gelangen wir zu den Spezial- oder Ausnahme-
tarifen im eigentlichen Sinne. Nehmen wir zur Erliuterung
einen ganz besonderen Verkehr. In den Tilern von Mon-
mouthshire und 8iid-Wales werden Hunderttausende von
Tonnen Weiflblech erzeugt. Von dort geht es in Grofiverkehrs-
quantititen an die Fabrikanten von Kiichengeschirr — Pfannen,
Kannen, Kessel u. dgl. — oder zu den Héndlern in den groBien
Mittelpunkten, in noch grofieren Mengen aber nach Liverpool
und London zur Verschiffung iiber die ganze Welt. Der Wieder-
verkidufer versendet nun seinerseits das Weifiblech, in je ein
oder zwei Kisten, an alle Eisenhéndler seines Bezirkes. Wir
werden finden, dafl, diesen drei verschiedenen Geschifts-
beziehungen entsprechend, Weifiblech drei verschiedenen Tari-
fierungen unterliegt. Es steht in der Klassifikation in Klasse I
und der lokale Kleinverkehr wird mit dem Tarif Klasse I,
durchschnittlich etwa 2 Pence pro Tonne und Meile, vor sich
gehen. Von dem Walzwerk nach Siid-Staffordshire diirfte der
Tarifsatz 12 Shilling oder 15 Shilling fiir die Tonne betragen,
entsprechend einem Satze von 11/2 Pence oder 11/1 Pence
pro Meile in Partien von 2 oder 4 Tonnen. Nach Liverpool
endlich kann der Satz auf 9 Shilling oder 10 Shilling sinken,
d. h. ziemlich tief unter 1 Penny pro Tonne und Meile. Bei
einem hoheren Frachtsatze wiirden Kiistenfahrer den Verkehr
auf dem Seeweg von Newport oder Swansea befordern, und
ftir den Eisenbahndirektor ist, wie wir in einem fritheren
Kapitel gesehen haben, ,jeder Frachtsatz besser als gar keine
Fracht®.

Nehmen wir ein anderes Beispiel. Die Gemeinde Birming-
ham hat vor zwanzig Jahren in einem weit entfernten Tale
von Wales eine Reihe miéchtiger Reservoirs angelegt und von
dort eine Wasserleitung nach Birmingham gebaut. In einem
Bezirk, dessen Bediirfnisse unter gewohnlichen Verhiltnissen
im Wege des bescheidensten Kieinhandels gedeckt wurden,
mufiten Zehntausende von Fissern Zement und Tausende von
Tonnen eiserner Réhren eingebracht werden. Fiir diesen Aus-
nahmeverkehr wurden Spezialtarife eingefiihrt, die nach Voll-
endung der Arbeit zuriickgezogen wurden. Noch ein Fall
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ganz anderer Art. Ein Eisenwerk bezieht seinen Bedarf an
Kalkstein innerhalb eines Umkreises von 30 Meilen. 50 Meilen
von ihm entfernt liegt ein Steinbruch von guter Beschaffen-
heit, der auch leicht zu bearbeiten ist. Der Eigentiimer
begibt sich zu der Bahngesellschaft, fithrt an, dafl er seinen
Kalkstein im Werke um 7 Shilling die Tonne verkaufen
kann; er ist imstande, den Stein, die Bergwerksabgabe, Kosten
und Gewinn eingerechnet, um 4 Shilling zu erzeugen; er
konnte ein Geschift von 30.000 Tonnen jihrlich machen, wenn
ihm ein Bahntarifsatz von 3 Shilling pro Tonne zugestanden
wiirde. Obwohl nun der Normaltarifsatz Klasse A gegen 5 Shilling
betragen wiirde und obgleich der Bahndirektor bemiiht sein
wird, nachzuweisen, dafl die Erzeugungskosten weniger als
4 Shilling ausmachen und der Verkaufspreis hoher als 7 Shilling
sein wird, so wird doch der Steinbruchbesitzer, wenn er fiir
seine Aufstellung einstehen kann, grofie Aussichten auf eine
giinstige Erledigung seines Ansuchens um den Ausnahme-
tarif haben!). Dieser Frachtsatz aber wird wahrscheinlich an
die Bedingung gekniipft sein, dafl nicht weniger als zehn Giiter-
wagen mit einer Sendung abgeschickt werden diirfen oder daf
der Verkehr mindestens den Betrag von 2000 Tonnen pro Monat
ausmachen mu8.

Ausnahmetarife werden h#ufig nicht fiir eine einzelne
Grube, ein einzelnes Werk oder eine einzelne Station, sondern
fir eine ganze ,Gruppe® erstellt. Es gibt beispielsweise
einen Gruppentarif von dem Siid-Yorkshire-Kohlenreviere nach
London, ohne Unterschied der Ursprungsgrube und des Be-
stimmungsbahnhofs. Der Vorteil hinsichtlich der Einfachheit
springt in die Augen; der Londoner Kohlenhéndler kann
bei jedem Schachte innerhalb der Gruppe unter gleichen
Bedingungen kaufen; der Bergwerkseigentiimer kann seine Kohle

1) Im Texte ist keine Anspielung auf die Wirkung enthalten, die
dieser Spezialtarifsatz auf andere damit vergleichbare Tarife oder
auf konkurrierende Produzenten iiben kann. Es scheint zweckméfiger,
die allgemeine Frage der Tariferstellung nicht durch Hereinziehung
des sehr schwierigen Punktes der ,ungehdrigen Bevorzugung® zu
erschweren. Es ist dies ein Punkt, den sich ein Eisenbahndirektor im
Geiste stets gegenwiirtig halten muB}, so oft er um einen neuen Spezial-
frachtsatz angegangen wird. Hier ist die Erorterung der Frage nicht
am Platz,
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an jedem Punkte des Reviers, wo es ihm pafit, auf die Rampe
legen, Und wenn die in der Gruppe vereinigten Kohlenwerke
nach allen Windrichtungen Geschiifte machen, wird wahr-
scheinlich niemand einen Einwand erheben. Wenn aber die ganze
Foérderung in einer Richtung abgeht, kann es dem den Verbrauchs-
stellen am niichsten befindlichen Werkbesitzer einfallen, daf§
die Bahngesellschaft ihn dessen beraubt, was er ,den natiirlichen
Vorteil seiner geographischen Lage“ nennt.

XII. Klassifikation und Tarife
Die Einflu8Bnahme des Parlaments

In den zwei vorausgehenden Kapiteln haben wir die
Entwicklung unseres englischen Tarif- und Klassifikations-
systems skizziert. Wir fanden Grund zur Annahme, dafl die
parlamentarischen Schemen der frithen Zeit, wenigstens soweit
sie den Giiterverkehr betrafen, veraltet waren, bevor sie noch
Gesetz wurden. Sicherlich veralteten sie bald. Sie wurden
vergessen oder stillschweigend nicht beachtet, wie viele andere
Gesetze, die im Gesetzbuche fortleben, weil niemand versucht
hat, sie in Kraft zu setzen. Es konnte vorkommen und geschah
auch wirklich, dafl ernstliche Beschwerden {iiber verhéltnis-
miBige Ungleichheit in den Tarifen erhoben wurden, und das
Parlament setzte mehr als einen Gerichtshof ein, um diese
Angelegenheiten zu untersuchen. Der absoluten Héhe des Tarifs
wurde jedoch wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Allerdings,
die Fabrikanten und Kaufleute, die mit Hilfe des sich ungemein
rasch ausbreitenden Bahnnetzes den Welthandel an sich rissen
und die daran dachten, welche Frachten in der Zeit vor der
Errichtung der Eisenbahnen bestanden hatten, dachten kaum
daran, sich sehr ernstlich zu beschweren. Die Gesetze blieben
aber stets im Gesetzbuche aufrecht und als dem grofien Auf-
schwung der Geschiiftstitigkeit in den ersten Siebzigerjahren
ein Riickschlag folgte, fingen die Geschiiftsleute an, ihren
Schutz anzurufen. Man behauptete ungescheut, daB die Gesell-
schaften Tarife mit Uberschreitung ihrer gesetzlichen Befug-
nisse erstellten.

Dies war leicht behauptet und schwer zu beweisen. Denn, um
nur eines zu erwihnen, es war keineswegs ersichtlich, welche
Tarifierungsbefugnisse die Gesellschaften besafien. Nicht nur,
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dafl eine Durchgangsroute oft aus einem halben Dutzend ver-
schiedener Teilstrecken bestand, wovon jede mit einer andern
Akte, mit abweichenden Klassifikationen und wechselnden
Abstufungen der Tarifsiitze genehmigt war, sondern es war
zuweilen sogar unklar, auf Grund welcher Akte die Bahn
tatsiichlich gebaut worden war. Es gab Fille von Linien, wo
gar keine Maxima bestanden. Angenommen, daf§ der gesetzliche
Maximaltarif ermittelt wurde, so blieb noch die Frage offen,
worauf dieser Tarif sich beziehen sollte. Daf§ er zum mindesten
die Dienstleistungen der Abholung und Zustellung auflerhalb
der Gebietsgrenzen der Bahn nicht deckte, wurde zugegeben.
Von seiten der Handelsleute wurde aber beansprucht, dafl er
fiir alles iibrige aufzukommen habe, von seiten der Bahnen, daf§
er nur die Beforderung auf der Bahn zu decken habe und daf alles
iibrige, also die Benutzung der Stationen, das Kontrollieren,
Abwiegen, Eintragen, Verladen, Ordnen, Abladen usw. gesetzlich
einer angemessenen, aber unbestimmten Zuschlagsgebiihr
unterliege. War die Ansicht der Kaufleute richtig, so stellten
sich Millionen Tarifséitze unzweifelhaft als ungesetzlich dar.
War der Anspruch der Bahnen begriindet, so hiitte es schon
ein sehr wucherischer Tarifsatz sein miissen, bevor man ihn
wegen Uberschreitung des gesetzlichen Maximums hiitte belangen
diirfen. Uber diese Frage der Berechtigung der Einhebung von
Manipulationsgebiihren wurde in den Gerichtshiéfen ein langer
Kampf ausgefochten. Die Entscheidung drehte sich hauptsichlich
um die Frage, welche Bedeutung in und um das Jahr 1840
eine wechselnde Korperschaft von Gesetzgebern, die, wie man
annehmen darf, keine besondere Vertrautheit mit dem Gegen-
stande besaflen, iiber den sie Gesetze erliefen, den Worten
»die Leistungen des Frachtfithrers® beizulegen beabsichtigte.
Eine Fiille antiquarischer Untersuchungen, die natiirlich von
den Bahngesellschaften erfolgreicher als von ihren Gegnern
angestellt wurden, zielte auf die Losung dieser Frage ab. Schliellich
blieben die Bahnen in der Hauptsache Sieger, aber bevor die
endgiiltigen und belangreichsten Entscheidungen erfolgten, war
die Angelegenheit aus dem Bereiche der Gerichtshéfe vor
das Parlament gebracht worden.

Die Frage der Eisenbahntarife nahm die Aufmerksamkeit
des Parlaments wihrend 13 Jahren fast ununterbrochen in
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Anspruch. Im Jabre 1881 wurde vom Unterhaus ein Aus-
schuB eingesetzt. Dieser Ausschufl stellte sehr langwierige
Erhebungen an und wurde, da er nicht mehr Zeit hatte zu
berichten, neuerdings im Jahre 1882 bestellt, in welchem
er seine Erhebungen fortsetzte und seinen Bericht erstattete.
Er empfahl:

(1) ,Dafl eine einheitliche Klassifikation auf dem ganzen
Eisenbahnnetze eingefiihrt werden solle.”

(2) ,Dal Manipulationsgebiihren anerkannt werden, jedoch
der Veroffentlichung durch die Gesellschaften und im Falle
ihrer Anfechtung der Genehmigung durch die Eisenbahn-
kommission unterliegen soliten.“

(3) ,Dafl im Falle des Ansuchens eines Eisenbahn-
unternehmens um parlamentarische Vollmachten dem Vorschlage
die Aufmerksamkeit einer offentlichen Behdrde zugewendet
werden sollte, im Falle einer schon bestehenden Gesellschaft
aber den bestehenden Fracht- und Fahrtarifen im Hinblick
auf ihre Untersuchung durch den Ausschuf.”

Der Ausschuf sprach weiter seine Meinung dahin aus, ,daf§
es fiir den Schutz des Publikums von wesentlichem Belange sei,
dafl ein Maximaltarif in allen Fillen bestimmt werde®.

Dem Handelsamte fiel natiirlich die Aufgabe zu, einen
Gesetzesvorschlag zur Verwirklichung der Berichtantrige einzu-
bringen. Zwei Punkte waren hiebei auffillig, obwohl sie der Auf-
merksamkeit des Ausschusses entgangen zu sein scheinen. Eine
neue Klassifikation konnte unmoglich auf die alten Maximal-
tarife der verschiedenartigen Bahnen angewendet werden.
Ferner war eine Einzel-Uberpriifung der bestehenden Tarife,
so oft sich eine Gesellschaft an das Parlament um neue Voll-
machten wandte, nicht ausfiihrbar. Ein Ausschuf fiir Sonder-
gesetzesvorschlége, vor welchen die North Western-Bahn mit
einem Vorschlage fiir irgend eine kleine neue Zweiglinie kam,
unmdglich den Versuch machen konnte, die bestehenden
Tarife auf dem ganzen Netze der North Western-Bahn zu
iiberpriifen.

In den dem Jahre 1882 folgenden Sessionen wurden von
den jeweiligen Prisidenten des Handelsamtes verschiedene
Versuche gemacht, die Frage der Behandlung zuzufiihren.
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Schliefllich setzte eine Akte, die unter dem Titel der Eisen-
bahn- und Kanalverkehrsakte 1888 Gesetz wurde, die Vorgangs-
weise fest, nach der eine Uberpriifung der gesetzlichen Giiter-
tarife -—— Personenfahrpreise und Durchgangsgebiihren fiir
Giiter blieben davon unberithrit — durchgefiihrt werden
sollte.

Die Akte von 1888 setzte fest, dafl jede Gesellschaft,
oder an ihrer Stelle das Handelsamt, fiir jede Gesellschaft
eine revidierte Klassifikation und ein Schema der Maximal-
tarife zur Vorlage an das Parlament aufzustellen habe und
daf} solche Klassifikationen und Schemen im Falle ihrer Ge-
nehmigung durch das Parlament an die Stelle jener treten
sollten, die in den gesamten bestehenden Akten enthalten
waren. It Ausfithrung dieser gesetzlichen Anordnung hielten
zwei von dem Handelsamt bestellte Spezialkommissire eine
Untersuchung ab, die sich iiber die Jahre 1889 und 1890
erstreckte. Schliefilich unterbreitete das Handelsamt dem Parla-
ment eine Reihe von 35 provisorischen Verordnungen. Diese
Verordnungen wurden durch einen aus beiden Hiusern zu-
sammengesetzten Ausschufl in den Sessionen von 1891 und
1892 einer weiteren eingehenden Priifung unterzogen und
erlangten nach bedeutender Ab#nderung im Ausschusse unter
dem Titel , Akte, womit die fiir die A-B-Eisenbahngesellschaft
erlassene (Tarif- und Gebiihren-) Verordnung bestétigt wird“,
1891 oder 1892 Gesetzeskraft. Die fiithrenden Gesellschaften
bekamen jede fiir sich eine Verordnung; die kleineren Gesell-
schaften wurden gruppenweise behandelt.

Jede dieser Verordnungen enthdlt zwei Hauptteile, die
Klassifikation und das Schema der Maximaltarife. Die Klassi-
fikation ist in allen 35 Verordnungen véllig gleichlautend.
Mit andern Worten, es gilt nunmehr im ganzen Vereinigten
Konigreiche eine einheitliche gesetzliche Klassifikation. Fiir
die kiinftige Einreihung neuer Artikel ist ein Vorbehalt gemacht,
aber jede Abinderung wiirde einen neuen Beschlufl des Par-
laments erfordern. Diese gesetzliche Klassifikation ist indes nur
ein Maximum. Jede einzelne Gesellschaft hat die Berechtigung,
jeden Dbeliebigen oder jeden der dort aufgeziihlten Artikel in
eine niedrigere Klasse zu versetzen. In der Praxis geschieht
dies {iibrigens nicht. Anderungen der Klassifikation erfolgen
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nur im Einverstindnisse unter allen Gesellschaften und im
Einklang mit der ,Betriebs“- oder ,Abrechnungstellen“-Klassifi-
kation, welche neben der gesetzlichen Klassifikation einher-
geht und von ihr abhéingt — d. h. oft unter sie sinkt, sie aber
nie iibersteigt — und gleichfalls einheitlich fiir das ganze

Land gilt.
Uber die gesetzliche Klassifikation braucht nur wenig
gesagt zu werden. Sie nahm als Grundlage — die einzige

Grundlage, die in der Tat moglich war — jene Klassifikation,
deren Methoden und Prinzipien, wie in einem der vorher-
gehenden Kapitel geschildert, von den Gesellschaften wihrend
fiinfzig Jahren, in denen um den Markt gefeilscht wurde,
ausgearbeitet worden waren. Eine Anderung fand in den Namen
der mit ,Buchstaben bezeichneten® Klassen statt. Die Bezeich-
nungen der Gesellschaften M (A), M B) und S wurden in die
einfacheren gesetzlichen Bezeichnungen A, B, C umgewandelt;
auf diese Weise erhGhte sich die Zahl der verschiedenen
Klassen von sieben auf acht. In gewissen Fillen verstanden
besondere Handelszweige das Handelsamt oder den Ver-
einigten Parlamentsausschufl zu iiberzeugen, dafl den Artikeln,
an denen sie interessiert waren, frither von den Gesellschaften
mehr als der ihnen gebiihrliche Anteil an der Gesamtlast auf-
gebiirdet worden war. In einem solchen Falle wurde ein
Artikel, der bisher etwa in Klasse IV der Klassifikation
der Abrechnungsstelle erschienen war, in Klasse III der
gesetzlichen Klassifikation eingereiht. In der Hauptsache aber
gibt die gesetzliche Klassifikation jene der Abrechnungsstelle
wieder, wie sie im Jahre 1890 bestand. Auch mag
hinzugefiigt werden, dafi diese letztere bei ihrer zeitweiligen
Neuausgabe von seiten der Gesellschaften nur geringfiigige
Abweichungen von der gesetzlichen Klassifikation aufweist.
Eine Verschiedenheit zwischen beiden mufl gleichwohl her-
vorgehoben werden. Die Betriebsklassifikation iiberstellt hiufig
Giiter in eine niedrigere Klasse unter der Bedingung, dafl
gewisse Methoden der Verpackung oder der Versendung
eingehalten werden, indem eine derartige besondere Behandlung
zum Teil wegen der Okonomie der Beforderung, zum Teil als
Zugestindnis an den Grofihandel gerechtfertigt erscheint. Wir
lassen einige Beispiele folgen:
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Klassifikation der Abrechnungs- Gesetzliche
stelle Klassifikation
Lederschliiuche, n. b. g.1) . .. .Klasse IV .
Lederschlﬁuche’ in Ballen .... , III } Lederschlduche KlasselV
Matratzen, n. b. g.. . . ... ... s 1V
Matratzen, verpackt. ... .. .. s I
Matratzen, in Drahtnetze ein- Matratzen. ... , IV
gerollt und mit Segeltuch
umgeben . .. .......... s I
Kiselab, n. b. g. . ... ...... III "
Kﬁselab’ in Fédssern ........ ’; I } Kiselab . . . . . » I

In beiden Klassifikationen finden die Klassen A und B
nur auf Sendungen von mindestens vier Tonnen Anwendung,
Klasse C auf solche von mindestens zwei Tonnen. Die andern
Klassen enthalten keine Bedingungen in Bezug auf das Gewicht
der Sendung; wihrend aber nach der alten Vorschrift Artikel
von weniger als 500 Pfund Gewicht, technisch als ,kleine
Fracht® bekannt, einer Zuschlagsgebiihr unterlagen, findet
nunmehr die erhohte Gebiihr fiir ,kleine Fracht® auf Sendungen
tiber drei Zentner keine Anwendung, mit der Ausnahme,
dafl solche Sendungen die Tarifbegiinstigung fiir héheres
Gewicht nicht genieBlen, wenn der bei dieser Einteilung sich
ergebende Tarif nicht mindestens dem Tarif fiir 3 Zentner
zum kleinen Frachtsatz gleich ist.

Es kann kaum bezweifelt werden, dafl die neue gesetz-
liche Klassifikation eine grofie Wohltat fiir alle Teile bedeutete.
Einfachheit und Einheitlichkeit traten an die Stelle eines
Schwalles von Verwirrung und Widerspriichen. Dies war aber
nicht alles. Die alten Akte hatten anerkannt, daB es der
Billigkeit entspreche, Roheisen einen grofleren Teil der gemein-
samen Lasten tragen zu lassen als Eisenstein, und fertiges Eisen
wieder mehr als Roheisen. Nunmehr wurde dieser Vorgang
weiter durchgefiihrt und alle anderen Artikel, Materialien und
Gegenstiinde wurden mit sorgsamer Anwendung desselben Grund-
satzes unterschiedlich behandelt.

Was dagegen die neuen Schemen der Maximaltarife anlangt,
so bieten sie dem Zweifel grofieren Spielraum. Professor
Hadley, spiter Prisident der Universitit Yale, dessen Buch
in Amerika zu der Zeit erschien, als in England der Streit
auf seinem Hohepunkte stand — ein Schriftsteller, dessen

1) n. b. g. bedeutet ,nicht besonders genannt*.
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Sachkenntnis ebensowenig anfechtbar ist als seine Unparteilich-
keit — hat einen Warnungsruf vernehmen lassen. ,Jeder, der die
Frage sorgfiiltig studiert, von Morrison im Jahre 1836 ab bis
zu den Ausschiissen von 1872 und 1882, ist zu dem Schlusse
gelangt, dafl festgesetzte Maxima behufs Verhiitung von Aus-
beutungen nahezu nutzlos sind“1). Dennoch hatte das Parlament
dahin entschieden, daf§ revidierte Schemen von Maximaltarifen
in Kraft gesetzt werden sollten, und das Handelsamt hatte
nur zur Ausfiihrung zu bringen, was das Parlament beschlossen
hatte. Auf welcher Grundlage aber? Hieriiber schwieg sich die
Akte aus. Die neuen Schemen sollten so sein, wie es ,nach
Ansicht des Handelsamtes gerecht und zweckdienlich war“.
Ubrigens hatte das Parlament einen Fingerzeig gegeben, wenn
dieser auch nur negativer Art war. Der Ausschufl von 1882
hatte von der ,gebiihrenden Riicksichtnahme auf das Interesse
der bestehenden Gesellschaften“ gesprochen. Und der Gesetzes-
vorschlag fiir die Akte von 1888 hatte in der Form, wie er
aus dem Oberhaus — in welchem er zuerst eingebracht worden
war — hervorging, das Handelsamt angewiesen, die neuen
Maxima so festzusetzen, dafl sie mit den bestehenden Maximal-
tarifen ,im ganzen gleichwertig“ sein sollten. Das Unterhaus
beseitigte die Verpflichtung, die bestehenden Rechte der Gesell-
schaften zu beriicksichtigen und belie dem Handelsamt die
Freiheit, beliebige neue Maxima, welche es auf beliebige Griinde
hin fiir gerecht und zweckdienlich erachtete, festzusetzen.
Es hat sich vielleicht wohl selten ein schlagenderes Beispiel
der Fahigkeit der englischen Verfassung gezeigt, eine friedliche
Umwilzung in Form eines regelrechten Gesetzes zu bewirken.
Die Eisenbahnaktionire hatten Hunderte von Millionen Pfund
im Vertrauen darauf investiert, dafl ihnen gestattet sein werde,

1) Railroad Transportation S. 178. Der hier genannte war James
Morrison, zeitweilig Parlamentsmitglied fiir Inverness und zu seiner
Zeit im Unterhaus eine anerkannte Autoritdt fiir Eisenbahnfragen.
Sein Buch ,Tracts on Railways“, London 1848, ist auch jetzt noch
lesenswert. Der Ausschuf8 von 1872 war ein Vereinigter Ausschufi aus
beiden Hiusern, und er war ganz besonders energisch. Sein Bericht
besagte: ,Gesetzliche Maximaltarife gewiihren dem Publikum wenig
wirklichen Schutz.“ Ich selbst bin nicht imstande, im Berichte des
Ausschusses von 1882 irgend einen Satz aufzufinden, der sich auf
Prisident Hadleys Beurteilung der Haltung des Ausschusses in dieser
Frage beziehen wiirde.
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gewisse spezialisierte Tarife aufzustellen. Von nun an durften
sie nur Tarife aufstellen, die der Genehmigung eines nicht-
sachverstindigen Parlamentsausschusses unterlagen, der sie
seinerseits wieder von dem Bericht zweier nichtsachverstindiger
Beamten des Handelsamtes abhingig machen solite. Und
dennoch wurde der Kurs der Eisenbahnaktien dadurch kaum
beriihrt. Wenn jemand in Wirklichkeit zu bedauern war, so
waren es nicht so sehr die Eisenbahnaktionire, als die Beamten
des Handelsamtes, von denen man verlangte, dafl sie auf
Grund ihres eigenen inneren Verantwortungsgefiihls eine Richt-
linie fiir Gerechtigkeit und Vernunft aufstellen sollten.

Wenn eine Vereinigung von Griindern oder eine bestehende
Gesellschaft sich an das Parlament mit der Bitte um eine
neue Bahn wendet, so ist es wohl zu rechtfertigen — mag es
nun politisch sein oder nicht — die Maximaltarife so niedrig
festzusetzen, als die Griinder es sich gefallen lassen. Angenommen
jedoch, es wire richtig, die verschiedenen Maximalsiitze eines
bestehenden Unternehmens durch einen neuen Maximal-
satz zu ersetzen, der sich auf das ganze System anwenden
1i4Bt, so ist wohl der einzig berechtigte Plan, sie so anzusetzen,
daf} sie den Hochstsatz von bereits bestehenden und begriindeten
Tarifen nicht unterbieten. Und ein Tarifsatz innerhalb der alten
Maximalgrenzen konnte sicherlich als zweckmiflig und gerecht-
fertigt angesehen werden, solange nicht das Gegenteil bewiesen
war. Serienweise aber all die hunderttausend Fille zu unter-
suchen, in denen Tarife angewendet wurden, die den Durch-
schnitt merklich tiberstiegen, war eine unmogliche Aufgabe.
Sie konnte nicht versucht werden und wurde es auch nicht.

Die Grundsitze, nach denen die Revision durchgefiihrt
wurde, sind in dem Berichte der Kommissire dargelegt, die
von dem Handelsamt zur Vornahme der speziellen Unter-
suchung ernannt wurden. ,Die Bahngesellschaften®, wird dort
gesagt, ,haben einen fiir sie nutzbringenden Verkehr mit Tarifen
geschaffen, die im allgemeinen viel niedriger sind als die
jetzt vom Parlament bewilligten, und wir erachten es dem-
zufolge fiir billig, ihre jetzigen Vollmachten einzuschrinken
und Tarife festzustellen, die in weitem Umfange auf den
bestehenden Tarifen beruhen, aber einen angemessenen Spiel-
raum fiir Gewinn iibrig lassen, falls moglicherweise eintretende
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Verinderungen in den Verhiltnissen - die Kosten oder die
Ertrignisse der Giiterverfrachtung mittels Bahn nachteilig
berithren sollten.“ Die Bedeutung dieses Satzes liegt in den
Worten ,in weitem Umfange auf den bestehenden Tarifen
beruhen.“ Wie sie die Kommissére verstanden, erhellt aus dem
folgenden Satze:

»Die Bahngesellschaften haben bestéindig und nachdriick-
lich darauf gedrungen, dafi die kiinftigen Maxima in einer
Weise festgestellt werden, daf sie keinen Verlust an Einkommen
fiir die Gesellschaft zur Folge haben. Wenn damit beabsichtigt
wird, dafl die kiinftigen Maxima alle bestehenden Tarife
decken sollen, sind wir auflerstande, diesem Vorschlage statt-
zugeben. Bis zu welchem Umfange sich fiir die sehr aus-
gedehnten Verschiedenheiten in den bestehenden Tarifen
eine Rechtfertigung finden 1#8it, sind wir nicht berufen zu
beurteilen. Es ist aber zum Zwecke einer gerechten Fest-
legung der Tarifierungsvollmachten von Wichtigkeit, dafl es
den Gesellschaften pafit, in einer groBlen Zahl von Einzel-
fillen den Verkehr zu viel niedrigeren Sdtzen zu fiihren, als
solche in ihren gegenwértigen Akten oder in den diesen
angeschlossenen Schemen bewilligt sind. Wenn Maxima im
Ausmafie von Tarifen festgesetzt wiirden, die hoch genug
wiren, um dermalige aufler Konkurrenz stehende Siitze zu
decken, wiirden die Geschiftsleute, die ausschlieBlich auf eine
einzige Bahn angewiesen sind, des von ihnen, und zwar wie
wir glauben, mit Recht beanspruchten Schutzes des Parlaments
verlustig gehen.”

Auf zwei Behauptungen in dem letzten Absatze mufi auf
Grund der in friiheren Abschnitten dieses Buches dargelegten
Erwigungen iiber die Natur des Eisenbahngeschiiftes hier néher
eingegangen werden. ,Es pafit den Gesellschaften in vielen
Fiéllen“, sagt der Bericht im wesentlichen, ,viel niedrigere Tarife
aufzustellen als die vorgeschlagenen neuen Maxima, daher
miissen solche Tarife einen angemessenen Gewinn bringen.“
»,Es ist filr den Staat angemessen, gewisse bestehende Tarife,
die aufler dem Falle der Konkurrenz eingehoben werden, zwangs-
weise herabzusetzen.“ _

Hier ist zweierlei zu bemerken. Eine Bahn arbeitet mit
einem Minimalgewinn, wo ein grdfierer Gewinn unerreichbar
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ist. Sie nimmt einen hohen Tarif, wo sie kann, und einen
niedrigen, wenn sie mufi; und so wird im ganzen ein ange-
messenes Einkommen gesichert. In einigen Fillen ist es,
um den Verkehr zu ermdéglichen, richtig, die Tarife bis zu
einem Punkt herabzusetzen, wo sie nur mehr die laufenden
Ausgaben decken, in anderen Fillen wieder ist es richtig und
moglich, Tarife auf eine Hohe zu bringen, wo sie mehr als
den {iiblichen Gewinnprozentsatz einbringen und fiir die Ver-
zinsung des Kapitals aufkommen; wenn aber die eine Hilfte
durch wirtschaftlichen und die andere durch legislativen Zwang
auf Grund des Irrtums niedergehalten wird, daBl Gleichheit
identisch ist mit Gerechtigkeit, gibt es keine Stelle, an der
sich das Kapital verzinsen kann. Eine Bahngesellschaft auf-
fordern, dafl sie einer Stadt im Binnenlande Tarife im gleichen
Ausmafle einrdume wie jene, die sie gewihrt, wo Seekonkurrenz
besteht, einfach aus dem Grund, weil sie sie dort gewihrt,
heifit ihr zumuten, nicht etwa die Gleichheit aufrechtzuhalten,
sondern einer Ungleichheit zu widerstreben, fiir welche nicht
die Bahngesellschaft, sondern der Schopfer des Weltalls ver-
antwortlich ist.

Die andere Bemerkung ist folgende: Tarife sind angeblich
deshalb hoch, weil sie auBerhalb der Konkurrenz stehen. Es
wire mindestens ebenso richtig, zu behaupten, dafi Tarife
auBler Konkurrenz stehen, weil sie hoch sind. Mit anderen
Worten, niemand sucht um den Verkehr eines Bezirkes zu
konkurrieren, wo die Tarife von Natur aus hoch sind. Denn
ein solcher Bezirk ist notwendigerweise im Nachteil, gar ein
Bezirk mit kérglichen natiirlichen Hilfsquellen. Die Tarife aber
sind nicht zu hoch; sie sind in der Regel nicht so hoch als
sie billigerweise sein konnten und als sie es sein wiirden,
wenn die Gesellschaft nicht andere und mehr Gewinn bringende
Titigkeitsfelder zu bearbeiten hittel). Ein armer Bezirk bedingt,
wie schon frither angedeutet wurde, einen kirglichen Verkehr;
ein kirglicher Verkehr bedingt, dafl die gesamten Kosten der

1) Es ist nicht zu viel gesagt, daB es vor den neuen Ver-
schmelzungen im Vereinigten K¢nigreiche kaum eine einzige, behufs
ihres Lebensunterhaltes ausschliellich auf den Lokalverkehr von
Landbezirken angewiesene Gesellschaft gab, die ein annehmbar
gewinnbringendes Unternehmen darstellte.
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Bahn wenigen Posten zur Last fallen miissen; mit anderen Worten,
daB} jede Einzelpost einen viel grofieren Verhiltnisanteil tragen
mufl, als sie ihn bei einer grofien Durchzugslinie tragen miifite.

Vor fiinfzig Jahren hat Albert Fink, ein Mann, der in
vielleicht unerreichtem Mafle praktisches Geschiftstalent mit
der Fassungskraft fiir die abstrakte Wirtschaftstheorie ver-
band, die verbdffentlichten Rechnungsabschliisse der Louisville-
Nashville-Eisenbahn, deren Prisident er damals war, bis in
die Kkleinsten Einzelheiten zergliedert. Er ermittelte die
Beforderungskosten pro Tonne und Meile auf der Hauptlinie
und auf jeder der verschiedenen Nebenlinien. Nachdem er
zahlreiche ins einzelne gehende Erliduterungen seiner Methode
gegeben, fafite er sie, wie folgt, zusammen: ,Eine sorgfiltige
Untersuchung zeigt, daff unter gewdhnlichen Verhilinissen,
unter denen der Transportdienst sich im allgemeinen vollzieht,
die Kosten pro Tonne und Meile in gewissen Fillen 1/7 Cent
nicht iibersteigen diirften und in andern auf derselben Bahn
73 Cents pro Tonne und Meile betragen werden.“ Mit anderen
Worten, die dem Frachtfiihrer erwachsenden Beforderungskosten
wechseln, wie die wirkliche Erfahrung zeigt, fallweise im
Verhiltnisse von 1:500. Wenn sodann der Versender von
Giitern, die unter den kostspieligsten Bedingungen verfrachtet
werden, in der Praxis einen Tarif zu entrichten hat, der nicht
mehr als das Zehnfache des niedrigsten eingehobenen Tarifs
ist — der tatséchliche Unterschied in den Verfrachtungstarifen
fiir Kohle auf weite und Hiite auf kurze Entfernungen ist nie
grofler als der erwidhnte gewesen — so hat der Verfrachter
sicherlich keine besondere Berechtigung, den ,Schutz des
Parlaments® anzurufen. Der Schutz des Parlaments fiihrt
letzten Endes dazu, dafl das Dazwischentreten des Staates die
Kohle dazu zwingt, einen Teil der Beforderungskosten der
Hiite zu tragen, oder, was auf eines herauskommt, einen
Geschdftsmann, der so gliicklich ist, an der Hauptlinie der
Great Western-Bahn zu wohnen, zwingt, einen Teil der
Transportrechnung eines andern Geschéftsmannes zu zahlen,
der in Cornwallis oder Cardigan wohntl).

1) In Frankreich versffentlichen die Gesellschaften eine Statistik,
welche die Einnahmen und Ausgaben jeder Strecke ihres Netzes
getrennt darstellt. Die Hauptlinie der Paris-Lyoner Eisenbahn

Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Aufl. 9
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Im vorstehenden wurde die von den Kommissiren des
Handelsamtes eingenommene Haltung vom Standpunkte der
reinen Theorie aus beurteilt. Als Gegenstand praktischer
Politik dagegen war ihr echt britischer Sinn fiir unlogische
Kompromisse iiberaus erfolgreich. Man kann ruhig behaupten,
daB die offentliche Meinung und das Parlament ein Revisions-
schema nicht geduldet hitten, welches den Gesellschaften alle
jene Vollmachten eingeriumt hitte, auf die sie einen, gesetz-
lich und wirtschaftlich betrachtet, begriindeten Anspruch hitten
erheben konnen. Die Vollmachten der Gesellschaften wurden
mit schonungsloser Hand beschnitten. Der Reingewinn aber,
den ihnen die Schemen der Kommissire entzogen, war nur
ein kleiner Prozentsatz dessen, welcher ihnen ungeschmélert
erhalten blieb. Und im groflen ganzen erschienen die Schemen der
Kommissire — obwohl an ihnen gewif betrichtliche Anderungen
vorgenommen wurden, vielleicht ebensoviele zu Gunsten als
zum Schaden der Gesellschaften — dem parlamentarischen
Vereinigten Ausschusse empfehlenswert. Aber welche Anderungen
immer in den Einzelheiten stattfanden, ihre Form und die
ihnen zu Grunde liegenden Prinzipien blieben im wesentlichen
unbestritten.

Die schlieflich zur Annahme gelangten Maximaltarif-
schemen beziehen sich nicht nur auf Waren im eigentlichen
Sinne, sondern auch auf Tiere, Fuhrwerke, leicht verderbliche
Waren auf Personenziigen und kleine Pakete auf Giiterziigen.
Fiir alle diese letzteren Gruppen wurden die Maximaltarife
einheitlich, wie die Klassifikation fiir das Gebiet des ganzen
Landes festgesetzt. Wir haben uns indes nur mit Waren im
Paris—Marseille zihit 540 Meilen, ungefihr 18 des ganzen Netzes.
Natiirlich steht ihr Kapitalsaufwand pro Meile weit tiber dem Durch-
schnitt. Ebenso liegen natiirlich ihre Tarife pro Tonne und Meile, da
sie hauptsiichlich Ausnahmetarife sind und vom Grofhandelsverkehr
auf lange Entfernungen eingehoben werden, weit unter dem Durch-
schnitt. Dennoch rentierte sich die Hauptlinie vor dem Kriege mit
rund 17 Prozent ihrer Kosten. Im grofien und ganzen wurden die
halben Reinertrignisse der Gesellschaft auf einem Achtel der Netzlinge
hereingebracht. Da aber viele Zweiglinien, ungeachtet ihres geringen
Kapitalsaufwandes und ihrer gegeniiber dem Normaltarif verhiltnis-
miBig hohen Einheitstarifsitze, ihre Auslagen nicht deckten, war der

durchschnittliche Reinertrag des gesamten Kapitals der Gesellschaft
nicht 17, sondern ungefihr 4 Prozent.
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eigentlichen Sinne zu befassen. Es versteht sich, dafi die
Schemen nur auf den mit Giiterziigen beférderten Verkehr
Anwendung finden. Eine Gesellschaft war vor dem Eisen-
bahngesetz von 1921 nicht verpflichtet, andere als leicht
verderbliche Gluiter auf Personenziigen zu befordern. Sie konnte
es tun, wenn sie es so fiir passend fand; wenn sie es aber
tat, hatte sie das Recht, ihre eigenen Bedingungen zu stellen.

Die gesetzlichen Tarifschemen fiir Giiter von 1891 und 1892
enthalten eine Einleitung und zwei Teile. Die Einleitung be-
stimmt, dafl gewisse Dienste, wovon die wichtigsten die
Abholung und Zustellung sowie die Dienstleistungen auf
privaten Ausweichen sind, auier den Bereich der Schemen fallen.
Die Gebiihren fiir die genannten Leistungen liegen im freien
Ermessen der Gesellschaft, sie miissen aber der Billigkeit ent-
sprechen und werden im Streitfalle durch Schiedsspruch fest-
gestellt. Teil I gibt die Maximalgrenze fiir Stations- und
Manipulationsgebiihren bekannt, wobei dieser Ausdruck so ver-
standen ist, daB er alle moglichen anderen als die vorerwihnten,
besonders ausgenommenen Gebiihren vor oder nach der Be-
forderung in sich schlieBt. Die Stations- und Manipulations-
gebiihren sind mit einer einzigen oOrtlichen Ausnahme fiir das
ganze Land einheitlich geregelt. Sie erhielten im Gesetze
folgende Form:

Maximal-Nebengebiihren
Betreffend

< Stations- .
;;]EZ {s‘;i n%zll:: gj%l:iuél:eﬁe? Nebengebtihren filr Dienstleistungen
haltenen der End- Aufladen Abladen Bedecl Abdecl
Waren prgm';‘l:tnene pro Tonne pro Tonne pro Tonne pro Tonne
d sh d sh d sh 4 sh d

A 3 — — — -
B 6 _— — _— —
C 10 3 3 1 1
I 1 6 5 5 150 150
II 1 6 8 8 2 2 -
11 1 6 10 1 0° 2 2
v 1 6 1 4 1 4 3 3
v 1 6 1 8 1 8 4 4

Nachstehend folgt eine zweite Tabelle, welche die Be-
forderungstarifsitze ersichtlich macht, diesmal jedoch nur auf
9*
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eine einzige Gesellschaft — die Great Eastern-Bahn — anwend-
bar ist, deren Verordnung zufélligerweise den Anfang der
Reihenfolge bildet:

Maximaltarife fiir die Beforderung

Betreffend die Fiir diendsichsten Fiir die nichsten

in nachstehen- fUr die ersten ‘g, Meilen oder 50 Meilen oder

den Klassen 20 Meilen oder einen einen Fir die restliche
pro Tonne und  pro Tonne und pro Tonne und  pro Tonne und
eile Meile Meile Meile
d d d
A 1156 0°90 045 0°40
B 140 105 0'80 055
C 1-80 150 120 070
1 220 185 1-40 1—
I 2'65 2:30 1-80 1°50
m 310 265 2 — 180
v 360 3'15 250 220
v 430 370 325 250

Dieses Tarifschema der Great Eastern-Bahn kann ebenso
gut wie jedes andere typisch genannt werden. Im allgemeinen
haben die grofien Linien von London nach dem Norden
niedrigere Maxima als die hier angefiihrten; die Linien siidlich
der Themse und jene, die London gar nicht beriihren, haben
in der Regel noch etwas hohere Maxima. Der Unterschied —
im Prozentsatz, nicht im absoluten Betrag — tritt bei den
niedrigeren Klassen mehr hervor. Das Schema der Great
Eastern-Bahn ist indes ungewdhnlich einfach. Es findet auf
dem gesamten Netze der genannten Bahn Anwendung. Die
meisten grofien Gesellschaften besitzen mehr als ein Schema,
zuweilen sogar drei oder vier, die auf verschiedenen Strecken
ihrer Linien in Geltung stehen. Uberdies wird in sehr vielen
Fillen fiir Tarifierungszwecke ein sogenannter ,Léngenzuschlag®
der wirklichen natiirlichen Entfernung zugeschlagen. Der Severn-
Tunnel zum Beispiel wird als 12 Meilen lang gerechnet, die
Forth-Briicke als 23 Meilen fiir gewisse, als 14 Meilen fiir
andere Verkehre.

Es ist ferner keineswegs leicht, in vielen Fillen zu er-
kennen, welches Schema auf eine bestimmte Bahn anzuwenden
ist. Die Tarife der Great Western-Bahn nach Abingdon, Calne,
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Bridport, New Quai und vielen andern Orten, die im Bradshaw1)
als an der Great Western-Bahn gelegen erscheinen, werden
beispielsweise nicht durch die Schemen der Great Western-
Bahn allein, sondern zum Teil durch abgesonderte Schemen
jener Sukkursalgesellschaften geregelt, deren Linien im Jahre 1890
der Great Western-Bahn nur verpachtet waren, obgleich die
meisten von ihnen seither von dieser Gesellschaft erworben
wurden. In einigen Fiéllen erwies sich die Schwierigkeit, die
Verwirrung der bestehenden Tarifierungsmethoden in den
Rahmen eines Schemas einzufiigen, welches eine Bahngesell-
schaft binden, aber nicht verkriippeln sollte, als so schwierig,
daBl die Aufgabe fallen gelassen werden mufite, und es ver-
fiigt demnach eine Verordnung, dafl in Bezug auf eine be-
stimmte Strecke der Linie ,durch diese Verordnung die nach
der A-B-Akte vorgeschriebenen Wegzélle, Tarife, Gebiihren und
Abgaben in keiner Weise beriihrt werden sollen® 2),

1) Vielbeniitztes Fahrplanbuch (Anm. d. Ubers.).

2) Selbst Eisenbahn-Maximaltarife haben ihre humoristische
Seite. Eine der Verordnungen, die mit dem Namen der Midland- und
South Western Junction-Eisenbahn bezeichnet war, betraf unter anderen
zwei kleine Bahnen in Cornwallis, die Liskeard-Looe- und Liskeard-
Caradon-Eisenbahn. Das Maximaltarifschema hilt die tibliche Form
so ziemlich ein und unterscheidet sich nicht sehr von dem der Great
Eastern-Bahn, wie es oben angefiibrt ist. Aber die beiden erwiihnten
Linien haben ein ganz eigenes Maximum von 3 Pence pro Meile nur
tiir den Verkehr der Klasse A bekommen. Diese Abweichung ist
folgendermafen zu erkldren: Das Handelsamt stellte das Maximum
in dieser Klasse fiir diese beiden sowie fiir alle anderen in der Ver-
ordnung behandelten Bahnen mit 1'50 Pence fiir die ersten 20 Meilen
fest. Als die Verordnung vor dem vereinigten Parlamentsausschufl
kam, erschien ein Sachwalter in Vertretung der beiden Liskeard-
Gesellschaften und erklirte, auftragsgemifi ersuchen zu miissen, dafl
der Tarif Klasse A auf 3 Pence erhtht werden mdoge. Die Bahnen
wiren, wie er mitteilte, in Hinden eines Zwangsverwalters, da sie
ihre Anlehenszinsen nicht aufbrachten; es bestand praktisch kein
Verkehr auler von Granit fiir Straflenschotter aus den Steinbriichen
von Caradon, der zum Tarifsatze von 3 Pence pro Tonne und Meile
ging; wenn der Satz auf 113 Pence herabgesetzt wiirde, konnte die
Linie nicht einmal die Betriebskosten einbringen, und der Verwalter
wire gezwungen, den Betrieb einzustellen. Die Steinbruchbesitzer er-
schienen zur Bestitigung als Zeugen und gaben selbstverstidndlich
an, daf3 ein flottes Geschiift selbst zum Tarifsatze von 3 Pence ihnen
von gréfierem Nutzen wire als eine aufgelassene Eisenbahn mit einem
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Dennoch sind im Vergleich zu der unauflésbaren Ver-
wirrung der alten Akte die neuen Schemen ein Muster von
Einfachheit und Gleichformigkeit. Es wire anderseits eine
besondere Kiihnheit, iiber den gesetzlich zuléssigen Maximaltarif
etwa von Bridgewater nach Grantham oder von Tunbridge
nach Rochdale eine bestimmte Behauptung aufstellen zu wollen,
wenn man nicht iiber ein bedeutendes Wissen im Eisenbahn-
recht, der Eisenbahngeschichte und Eisenbahnpraxis, zugleich
mit einer volligen Vertrautheit in der Eisenbahngeographie
verfugt. Praktisch ist dies jedoch nicht besonders wichtig,
denn zugleich mit der Inkrafisetzung der neuen Schemen
traten zufillig Ereignisse ein, welche dieselben fast unmittelbar
des grofleren Teils der Bedeutung, die sie etwa besitzen
mochten, beraubten.

Betrachten wir nun, bevor wir in der Geschichte fort-
fahren, in welcher Weise die Verabschiedung der Tarif- und
Gebiihrenverordnungen die damals bestehende Tariflage be-
einflufte. Die in die Stationsbiicher eingetragenen Tarife

wiesen — wie sie es auch derzeit noch tun — nur eine
Gesamtgebiihr aus. Die neuen Maxima waren in mehrere
Rubriken gespalten — Beforderungsgebiihr, Stationsgebiihr

(falls eine Station vom Verkehr benutzt wurde), Nebengebiihren
fiir bestimmte Leistungen (falls solche ausgefiihrt wurden), alle
in namentlich angegebenen Betriigen; und schlieflich eine
nicht niher zergliederte Summe fiir auswirtige Dienste (Ab-
holung, Zustellung u. dgl), falls diese geleistet wurden. Wie
laBt sich nun die Summe der neuen Maxima mit den vor
Dezember 1892 in Geltung gestandenen summarischen Tarif-
sitzen vergleichen? Diese Frage wurde nie mit einiger Ge-
nauigkeit beantwortet und konnte es auch nach Beschaffenheit
der Sachlage niemals werden. Denn es bestand, wie gesagt,

nominellen Maximum von 112 Pence. Unter erldschendem Gelichter
gestand der Ausschufl die erbetene Abinderung zu. Derart war auf
der Liskeard-Caradon-Eisenbahn der gesetzliche Maximaltarifsatz fiir
Straflenschotter 3 Pence, wiihrend Kaffee und Zuckerbickerwaren
2:65 Pence zahlten. Die Sache ist nicht von grofier praktischer Be-
deutung, zumal selbst der 3-Penny-Satz es dem Verwalter nicht
ermdglichte, die Linie im Betriebe zu erhalten. Aber das Beispiel zeigt,
wie schwer es ist, abstrakte amtliche Formeln auf konkrete geschiftliche
Tatsachen anzuwenden.
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keine normale Abstufung nach Mafigabe der Entfernung, womit
eine Vergleichung hitte stattfinden konnen. Einzelne Gesell-
schaften stellten rohe Schitzungen an, wonach in gewissen
Fillen, die als typisch gelten sollten, bestimmte Tarifséitze
gewaltsam um 10, 15 oder 20 Prozent herabgesetzt wurden
und berechneten, dafl ihr reiner Einnahmeausfall sich auf
so und soviel tausend Pfund j#dhrlich belaufen wiirde. Man
gab an, dafl die gesamte zwangsweise Tarifherabsetzung
seitens aller Gesellschaften eine Jahressumme von einer halben
Million Pfund erreichen diirfte. Dieser Verlust schien in der
Hauptsache bei dem engsten Nahverkehr zu erwachsen, er
trat aber auch bei dem Verkehr auf weitere Entfernungen in
den hochsten Klassen und hin und wieder in allen Klassen auf
alle Entfernungen ein.

Die neue gesetzliche Beschréinkung der Tarifierungsrechte
lie indes die Tarife, zu denen die grofie Masse des Verkehrs
beférdert wurde, ginzlich unberiihrt. Sie konnte — und tat es
wirklich in einigen sehr wichtigen Fillen, beispielsweise beim
Kohlenverkehr nach London — jeden Spielraum fiir kiinftige
Tariferh6hungen abschneiden, sie liel aber die bestehenden
Tarife im allgemeinen ungestért. Wirtschaftliche Notwendig-
keiten hatten léingst die Fernverkehrstarife herabgedriickt und das
Zugestdndnis von Spezialtarifen weit unter der Grenze, in
welcher die neuen Maxima festgesetzt waren, erzwungen.
Innerhalb der Grenzen des Maximums behielten ja die Ge-
sellschaften nach wie zuvor die Freiheit, ihre Tarife nach
Beliebenl) einzurichten und abzuiindern. Aber die neuen
Maximalschemen und die denselben beigegebenen Bedingungen
ihrer Anwendung verstieBen in so vielen Punkten gegen die
alten Tarife, dafl die Gesellschaften zu der Erkenntnis kamen,
das einzige Mittel, ihre Tarife innerhalb der gesetzmiiBigen
Grenzen sicherzustellen, bestehe darin, die vorhandenen Tarif-
biicher insgesamt zuriickzuziehen und mit einer ginzlichen
Neuausgabe vorzugehen.

Die Aufgabe war, wie nicht versichert zu werden braucht,
geradezu entsetzlich. Es sollen mehr als 7000 Stationen

1) Natiirlich unter der Kontrolle des Gerichtshofs der Eisenbahn-
kommission flir alle Fille, in denen ungerechte Bevorzugung im
Spiele war.
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im Vereinigten Konigreiche bestehen. Fiir jede dieser 7000
war der gesetzliche Maximaltarif fiir jede Klasse nach allen
andern Stationen, mit denen direkte Tarife in Geltung standen,
auszurechnen. Ferner mufiten die Tarife ausgearbeitet werden,
die in Zukunft tatsiichlich einzuheben waren. Hiebei war nicht
nur das Verhiiltnis der einzelnen Klassen zu einander, sondern
auch das Verhiltnis zwischen benachbarten Stationen, der
Billigkeitsanspruch der Geschiiftswelt in Bezug auf die Erhaltung
der von ihr erreichten Tariflage sowie das Konkurrenzverhéltnis
zwischen den Kunden der Gesellschaft auf verschiedenen
Strecken der Linien, bei denen das Parlament aus historischen
Griinden zwei verschiedene Abstufungen von Maximaltarifen
aufrechterhalten hatte, zu beriicksichtigen. Ferner mufiten
" alle Spezialtarife von Grund aus iiberpriift werden. In einigen
Fillen mochte in der Tat der alte Spezialfrachtsatz hoher sein
als der neue Klassentarif. In vielen andern Féllen aber war
das Verhiltnis zwischen Klassenfracht und Spezialfracht auf den
Kopf gestellt. Einen Spezialsatz von 20 Shilling fiir 4-Tonnen-
Sendungen neben einem Klassensatze von 20 Shilling 3 Pence
fiir Sendungen von 3 Zentnern und dariiber fortbestehen zu
lassen, war offenbar ungereimt. Ferner erschien es natiirlich und
richtig, den neuen Ausgangspunkt zu benutzen, um das Tarif-
buch von zahlreichen Spezialtarifen zu entlasten, die durch
Zeitverlauf und verdinderte Umstéinde veraltet waren.

Die Aufgabe wire ganz ernst genug gewesen, wenn jede
Gesellschaft sich nur mit ihrer eigenen Bahn zu befassen
gehabt hitte. Tatséichlich aber bilden den Grofteil der Tarife
im Tarifbuch einer bedeutenden Station die direkten Tarife
nach Stationen auf Linien anderer Gesellschaften und solche
Tarife sind gewohnlich auf mehrere verschiedene Routen an-
wendbar. Die Erstellung eines direkten Tarifs etwa zwischen
Limerick und Birmingham beriihrt die Interessen - und wird
daher auch der Entscheidung einer Konferenz von Vertretern
vorgelegt — nicht nur aller bedeutenden Bahngesellschaften
der drei Konigreiche, sondern ebensowohl zahlreicher Dampf-
schiffahrts-Gesellschaften. Bevor mit der Festsetzung dieser
Tarife zweckentsprechend begonnen werden konnte, mufite
jede beteiligte Gesellschaft genau ermittelt haben, wie weit
ihre eigenen Vollmachten reichten, und sie mufite wenigstens
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versuchsweise bestimmt haben, wie hoch ihr eigener Lokal-
frachtsatz sich stellen sollte. Und dabei handelte es sich nicht
blof um die durchzufiihrende Tarifausgleichung, sondern es
waren ebenso wichtige Prinzipienfragen zur Entscheidung zu
bringen. Es war beispielsweise eine ernste Frage, ob das alte
System der Tarifierung einschliefllich Abholung und Zustellung
weiter belassen oder ob, wie in allen andern Lindern, diese
besonderen Leistungen der Eisenbahn zum Gegenstande einer
besonderen Gebiihreneinhebung gemacht werden sollten. Sollten,
wenn das alte System beibehalten wurde, die Gesellschaften
stidlich der Themse mit dem ganzen {iibrigen Land gleichgestellt
werden?1) All das erforderte natiirlich geraume Zeit.

Die zugemessene Zeit aber war ginzlich unzureichend.
Von den 35 provisorischen Verfiigungen waren 9 im August 1891
verabschiedet, die iibrigen 26 erst ein Jahr spiter. Sie sollten
alle mit 1. Januar 1893 in Kraft treten und das Handelsamt,
welches erméchtigt war, den Termin zu verlingern, wies die darum
ansuchenden Gesellschaften ab. Die ganze Arbeit mufite daher
in ungefihr fiinf Monaten geleistet werden. Doch als der 1. Januar
kam, war sie nicht fertig. In den meisten Teilen des Landes
enthielten die neuen Tarifbiicher nur die Klassentarife. Die alten
Spezialtarife waren gestrichen und an ihrer Stelle keine neuen
eingetragen. Handelsleute, die gewohnt waren, fiir einen gewissen
Verkehr etwa 12 Shilling pro Tonne zu zahlen, erhielten Fracht-
rechnungen, in denen 16, 18 oder 20 Shilling beansprucht
wurden. Die Gesellschaft handelte zweifellos innerhalb ihrer

1) Hier liegt ein Problem in konkreter Form vor. Es bestand fiir
etwa 300 Meilen, wovon 100 iiber die Linie A und 200 iiber die
Linie B gingen, ein Frachtsatz von 44 Shilling. Dieser Frachtsatz wurde
in der {iblichen Weise verteilt, 4 Shilling an jede Gesellschaft fiir Neben-
gebiihren und der Rest im Verhiltnis der Meilendistanz 12 Shilling
fiir A, 24 Shilling fiir B. Nach dem neuen Schema ist A’s Vollmacht
in bezug auf das Maximum fiir obige Entfernung nur 15 Shilling,
wiihrend jene B’s fiir 200 Meilen 30 Shilling betrigt. Wie sollte nun
der neue Tarif aussehen? Die Gesamtziffer des alten Tarifsatzes
ist durch die Summe der Vollmachten der beiden Gesellschaften
gedeckt. Ist also dieser Satz aufrechtzuerhalten? Und wenn ja, wie
sollte er geteilt werden? Sollte A davon mehr als ihr gesetzliches
Maximum erhalten? Oder soll B von dem MiBgeschick des Nachbars
Nutzen ziehen? Man wird kaum behaupten kdnnen, dai die Frage so
einfach sei, um eine Ldsung kurzer Hand zuzulassen.
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gesetzlichen Rechte; es bestand ja keine Verpflichtung, Spezial-
tarife zu gewihren und die an den einzelnen Orten bestellten
Vertreter der Gesellschaft hatten keinen Auftrag, iiber den
Buchstaben ihres Tarifbuches hinauszugehen.

Ein Aufschrei ging durch das ganze Land. Hunderte
und Tausende von Handelsleuten weigerten sich, ihre Monats-
rechnungen zu bezahlen. Man rief das Parlament an und
die Vertreter der Bahnen im Unterhaus waren aufierstande,
irgend eine befriedigende Verteidigung vorzubringen. Der
Prisident der Handelskammer beeilte sich, in einer Aus-
drucksweise, die von einem Kabinettsminister in 6ffentlicher
Rede von einem grofien Verwaltungszweig des Staates wohl noch
selten vernommen worden war, die Versicherung abzugeben,
daB man die Bahngesellschaften ,schon zu Verstand bringen
werde“. Und doch hatten die Bahngesellschaften nur versucht,
die Tarife einzuheben, die das Parlament nach zehnjihriger
Untersuchung dieser Frage soeben als jene Tarife festgesetzt
hatte, welche die Gesellschaften ,gesetzméflig aufrechnen und
einhalten“ diirften. Nichts fehlte zur vollkommenen Ironie
dieser Sachlage. Die eigene Erfahrung hatte binnen einer
Woche bewirkt, was alle Schriften derer, die ,die Frage
sorgfiltig studiert® hatten, in einem halben Jahrhundert nicht
herbeizufithren vermochten, und sie hatten den praktischen
Mann, sei er nun Gesetzgeber oder Geschidftsmann, davon
tiberzeugt, dafl ,feste Maximaltarife als Schutz gegen Aus-
beutung so gut wie nutzlos sind“.

Man setzte auf der Stelle einen Ausschuf8 des Unterhauses
ein, um zu erwigen, ;was zu tun war. Minner der Praxis,
welche die Schwierigkeit der legislativen Kontrolle in Bezug
auf eine Sachlage wesentlich wirtschaftlicher Natur erfahren
hatten, waren sofort mit Vorschligen fiir eine weitere Gesetz-
gebung fertig. Man schlug allen Ernstes vor, jedem Richter
eines Grafschaftsgerichtshofes die Kompetenz zu verleihen,
nicht blofl Maximaltarife, sondern die wirklich einzuhebenden
Tarife festzusetzen. Eine Zeitlang schien es moglich, daB} irgend
eine Schreckensmafiregel Gesetz wiirde. Die Vertreter der
Bahnen wurden vor den Ausschufl berufen und aufgefordert,
ihr Vorgehen aufzukliren. Die Aufklirungen stimmten natiirlich
nicht ganz {iiberein, da Verwaltungsriite, wie bekannt, stets
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geteilter Meinung gewesen sind. In einigen Fillen schien
Zeitmangel die ganze Schwierigkeit verursacht zu haben,
und ein Direktor konnte dem Ausschusse erkléren, daffi die
alten Spezialtarife zur Génze wiederhergestellt worden seien,
oder dafl sie andernfalls ehestens wiederhergestellt werden
solten, und dafl man den Geschiftsleuten bedeutet habe,
ihre bis zum 1. Januar zuriickreichenden Rechnungen wiirden
zu den alten Preisen ausgefertigt werden. In einem anderen
Falle hatte der Direktor anscheinend die Probe machen wollen,
was der Verkehr zu tragen vermochte; nachdem er durch die
Einfithrung der neuen Maximalschemen vielleicht 50.000 Pfd
von seinem Reinertrage verlor, hatte er eine Gelegenheit
gesucht, sich schadlos zu halten. Seine neuen Tarifausmafie
wiirden wohl im Falle ihrer Aufrechterhaltung einen vielfach
grofieren Mehrertrag, als der Verlust ausmachte, einbringen; er
konnte aber nicht damit rechnen, sie vollstéindig zu behaupten.
Weitere Nachliisse, mufite er zugeben, wiirden notwendig sein;
er hoffte aber schliefllich so viel zu behalten, als seinen Verlust
decken wiirde. Im groflen und ganzen lieBen diese Aufklirungen
den Ausschufl unbefriedigt. Vergebens nahmen die Bahn-
gesellschaften es auf sich, dafl keinem Geschéftsmann eine
Zahlung von mehr als 5 Prozent iiber seinen alten Tarif
angelastet werden sollte. Der Ausschufl verwarf tatsiichlich
alle ihm wunterbreiteten radikalen Vorschlige oder lief sie
unbeachtet, berichtete aber, er sei auflerstande einzusehen,
daf} irgend eine Tariferh6hung gerechtfertigt wiire; das Vorgehen
der Gesellschaften hiitte unbilligerweise den Verkehr des Landes
gestért, und es sollte ihrem Machtbereiche benommen sein,
kiinftig in #hnlicher Weise vorzugehen.

In der folgenden Session wurde ein Gesetzvorschlag zum
Zwecke der Verwirklichung dieser Vorschlige des Ausschusses
vom Handelsamte eingebracht und erlangte im iiblichen Ver-
laufe als Eisenbahn- und Kanalverkehrsakte von 1894 Gesetzes-
kraft. Durch dieses Gesetz wurde die Berechtigung der
Bahngesellschaften, ihre Tarife nach Belieben innerhalb ihrer
gesetzlichen Maxima zu #&ndern, zum ersten Male der 6ffent-
lichen Kontrolle unterworfen?!). Das Gesetz, welches riickwirkend

1) Die Ausfilhrungen im Texte vermeiden natlirlich jede Erwih-
nung der unberechtigten Bevorzugung. Ab 1854, unter gewissen
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erlassen wurde, verfiigte, dafl jeder Handeltreibende bei
dem Gerichtshofe der Eisenbahnkommission iiber jede am
1. Januar 1893 oder seither vorgenommene Tariferh6hung
Beschwerde erheben konnte und dafl in einem jeden derartigen
Falle die Bahngesellschaft dazu verhalten werden solle, vor
dem Gerichtshof einen befriedigenden Beweis fiir die gerecht-
fertigte Erhohung zu erbringen. Die dieser neuen Gesetzgebung
zu Grunde liegende Absicht ging augenscheinlich dahin, daf§
jenes Recht, Erhohungen vorzunehmen, welches den Gesgell-
schaften infolge des Unterschiedes zwischen ihren alten, wirklich
angewendeten Tarifen und den neuen Maxima gewihrt worden
war, nicht willkiirlich und mit sofortiger Wirkung ausgeiibt
werden, sondern blofl in Bereitschaft gehalten werden solite,
um unvorhergesehenen Schwierigkeiten zu begegnen, wie etwa
einer ernstlichen und dauernden Steigerung der Léhne, der
Kohlenpreise oder dergleichen Mdglichkeiten mehr. Die Sache
war der Einsicht der Gesellschaften iiberlassen worden; sie
waren iiberwiesen, so dachte man, diese Einsicht miffbraucht
zu haben; sie mufBite ihnen daher entzogen und in die Hiinde
einer auflenstehenden richterlichen Behorde gelegt werden.

Infolge der Gesetzwerdung der Akte von 1894 waren
die nach jahrelanger Bemiihung von der Exekutive und vom
Parlament ausgearbeiteten gesetzlichen Maximaltarife zunichst
unbrauchbar, u. zw. sowohl zur Hintanhaltung von Ausbeutung
als auch zu irgend einem anderen niitzlichen Zweck. Die Tarife,
die am 31. Dezember 1892 bestanden hatten, wurden nun tat-
séchlich die neuen Maximaltarife der Eisenbahnen. Die einzig
mogliche Verwendung der gesetzlichen Maxima bestand darin,
der Eisenbahnkommission in gewissen Fillen eine Erh6hung der
bestehenden Tarife, soweit diese auf Grund der gepflogenen

Umstéinden schon seit 1845 und in vielen Fillen noch frither — konnte
ein Handelsmann sich beschweren, nicht daf$ eine Tariferh6hung an sich
driickend sei, sondern daf} sie ihn im Vergleich zu einem Mitbewerber,
dessen Tarif unverindert geblieben war, in Nachteil setze. Wenn aber
der Gerichtshof zugunsten des Anspruchs des Handelsmanns A ent-
schied, war die Bahngesellschaft vollauf berechtigt, die Ungleichheit
zu beheben, jedoch nicht durch ErmiBigung des Tarifs fiir A, sondern
durch eine entsprechende Erhéhung des dem B vorgeschriebenen Tarif-
satzes.
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Untersuchung angebracht erschien, zu erschweren — sicherlich
ein bemerkenswerter durchschlagender Triumph des Professors
tiber den praktischen Geschéftsmann, der auf den durch die
gesetzlichen Maxima gewihrten Schutz sein ganzes Vertrauen
gesetzt hatte.

Obwohl das Parlament der Eisenbahnkommission unein-
geschrinktes Verfiigungsrecht eingerdumt hatte, gab es ihr
keinen Fingerzeig dafiir, wie dieses Recht ausgeiibt werden
sollte. Eines war klar. Man ging von der Voraussetzung aus,
dafl jeder bestehende Frachtsatz am 1. Januar 1893 so hoch
war, als er verniinftigerweise sein konnte. Es lag der Gesell-
schaft ob, in jedem Falle, wo eine Einwendung erhoben wurde,
nachzuweisen, dafl besondere Umstinde eine Erhdhung recht-
fertigten. :

Die zahlreichen Fille, die nun auf Grund der Akte von
1894 vor den Gerichtshof gekommen sind, lassen sich im
grofen ganzen in zwei Klassen einteilen. In die erste Klasse
gehort der Fall, wo eine Gesellschaft eine Erhdhung mit dem
Verlangen nach Aufhebung einer Anomalie gerechtfertigt hat.
So wird z. B. Mehl zu Sitzen der Klasse C (welche die Zu-
streifung nicht einschliefen) befordert und auf der North
Eastern-Bahn waren diese Sitze auf der einheitlichen Grund-
lage der Meilenzahl festgestellt. Viele Jahre hindurch bestand
in Hull der tiberkommene Brauch, daff die Bahn das Mehl
von den Miihlen kostenfrei in Lastfuhrwerken oder Leichtern
abholte. Die Miiller in anderen Stidten beklagten sich, dafl auf
diese Weise die Miiller in Hull, die ihnen Konkurrenz machten,
ungebiihrlich bevorzugt wurden. Der Gerichtshof fand es
fiir zweckmiflig, der Ungleichheit durch Aufhebung des Ana-
chronismus ein Ende zu machen und die in der einen Stadt
als Entgelt fiir den Tarif gew#hrten Leistungen auf das Niveau
der anderen Stidte herabzusetzen, anstatt allen iibrigen die
Vorteile von Hull zu gewdhren. Mit anderen Worten, der
Gerichtshof setzte den priméren, allen geschiftlichen Trans-
aktionen zugrunde liegenden wirtschaftlichen Leitsatz ,was
der Verkehr tragen kann“ beiseite. Er beschrinkte seine Auf-
merksamkeit auf die engere Frage ,was die Eisenbahn tragen
kann“ und zog die Grenzen seiner Erwiigung noch enger,
indem er seine Beachtung nicht darauf lenkte, was die Eisenbahn,
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ohne ihr Auskommen aus dem Verkehr als ganzem zu gefihrden,
tragen konnte, sondern wie sie einen aliquoten Teil ihres
Unterhalts aus jenem Verkehr beziehen konnte, der dem
Gerichtshof vorlag.

In der zweiten Art von Fillen wurden die Tariferhhungen
mit den erhéhten Auslagen der Gesellschaft begriindet. Hier
lassen die Entscheidungen drei Voraussetzungen fiir die Haltung
des Gerichtshofs zu. Die Kostensteigerung darf keine zeit-
weilige, sondern mufl eine voraussichtlich stindige sein; sie
muB} im richtigen Verhiltnisse zu der TariferhGhung stehen
und sie muf} beziiglich jenes Verkehrs erwachsen sein, dessen
Tariferhhung beantragt ist. Es mag wohl sein, dafl eine
Kostensteigerung, die sich nachweisbar auf das ganze Geschiift
der Gesellschaft erstreckt, eine Erhdhung gewisser Tarife recht-
fertigen wiirde, selbst wenn die Gesellschaft Anstand nehmen
sollte, um die Bewilligung zur Erhéhung anderer Tarife an-
zusuchen. Erhohte Betriebskosten im Stiickgutverkehre wiirden
aber eine ErhShung des Kohlentarifs nicht gentigend recht-
fertigen; erhohte Betriebskosten in Liverpool wiirden der
North Western-Bahn nicht zur Rechtfertigung dienen kénnen,
falls sie ihre Tarife zwischen London und Birmingham er-
héhen wollte.

‘Wir befassen uns in diesem Buche nicht mit Rechtssachen,
sondern mit Wirtschaftslehre. Wir konnen hier daher hervor-
heben, wie unangebracht die Behandlung wirtschaftlicher
Probleme durch den mechanisch-maschinellen Betrieb der Gesetze
ist. Ein Gerichtshof ist kein geeigneter Platz fiir wirtschaftliche
Erorterungen. Er kann lediglich festumschriebene Streitfragen
zwischen bestimmten Parteien auf Grund der feststehenden
Regeln der Beweisfithrung und des Verfahrens untersuchen.
Er kann, falls er nicht durch den Mangel an Vertrautheit mit
den Grenzen der mitspielenden kommerziellen Moglichkeiten
behindert wird, die Frage aufwerfen: ,Um wie viel sind die
Transportkosten fiir Kohle von A nach B in einem gegebenen
Zeitraume gestiegen?“ Und er kann entscheiden, welche
prozentuelle Erh6hung des betreffenden Tarifsatzes bei sonst
gleichbleibenden Umstéinden, die wohl nie gleich sein werden,
diese erhohten Kosten decken wiirden. Stellen wir aber die
strittige Frage in folgender Weise: ,Welcher Verkehr soll,
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da die Transportkosten fiir Kohle nachweislich gestiegen
sind und die Gesellschaft berechtigter Weise fiir ihren Verlust
an Einkommen schadlos zu halten ist, unter Beriicksichtigung
der allgemeinen Billigkeitsgrundsitze und unter méglichster
Bedachtnahme auf die Interessen der Allgemeinheit, zur Auf-
bringung des erhohten Tarifs herangezogen werden?“ Eine
derartige Streitfrage vermag kein Gerichtshof zur Austragung
zu bringen. Und doch ist dies die zu untersuchende Frage,
wenn anders die in den fritheren Kapiteln dieses Buches
gegebene Darstellung der Natur des Eisenbahngeschiftes
einigermafien der Wahrheit entspricht.

Beweisen wir unsere Behauptung an einem angenommenen
konkreten Falle. Nehmen wir an, es sei infolge auslindischer
Konkurrenz der Kohlenexportverkehr aus Northumberland und
Durham auf die Hélfte seines jetzigen Umfanges herabgesunken.
Es bedarf keines Nachweises, um zu zeigen, dafl die Kosten
der Beforderung der {iibrigen Hilfte fiir die North Eastern-
Bahn sehr namhaft gestiegen sein werden. Das halbe Kapital,
das in Verladerampen und Abladeplitzen, in Rangierbahnhofen
und Aufstellungsgleisen, in Kohlenzugsmaschinen und Wagen
zur Abwicklung dieses Verkehrs angelegt ist, wird nichts
mehr einbringen. Die allgemeinen Unkosten und Erhaltungs-
auslagen werden nur mit einer geringen Erméfiigung fortlaufen
und indem sie nur den halben Verkehr belasten, doppelt schwer
auf die Einheit fallen. Die Bahngesellschaft kann offenbar
einen Fall der Tariferh6hung anhingig machen. ,Aber“, wird
der Gerichtshof sagen, ,die Erhthung mufl auf Exportkohle
gelegt werden. Wir haben keinen Nachweis erhohter Kosten
bei andern Verkehren. Die Parteien, die durch Erhohung
anderer Tarife betroffen wiirden, stehen nicht vor der Kommission
und in ihrer Abwesenheit kann gegen sie kein Urteil gefillt
werden.“ Wir konnen uns die Antwort vorstellen, die von
der Gesellschaft, allerdings nicht vor Gericht, aber vor dem
Forum einer volkswirtschaftlichen Erdrterung gegeben werden
wiirde: ,Wir sind auferstande, den Tarif fiir Exportkohle
zu erhohen. Dies wiirde den letzten Rest des Verkehrs umbringen.
Wir miissen uns begniigen, diesen Verkehr fiir jetzt aufrecht
zu erhalten, vielleicht sogar zu niedrigeren Tarifsitzen bis zu
jenem Punkt, wo die Roheinnahmen unsere effektiven Auslagen
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fiir dieses Geschiift nicht mehr decken. Thr gebt ja doch zu,
dafl wir berechtigt sind, unsere Tarife zu erhéhen, um uns
schadlos zu halten, sofern uns dies mdglich ist. Gebt uns
daher die Erlaubnis, unsere Tarifsitze fiir den Verkehr fiinfter
Klasse zu verdoppeln. Dieser kann den Tarif tragen. Mag er
auch verdoppelt sein, so wird deshalb doch weder ein Seiden-
kleid noch ein Opernglas, noch eine Spieldose weniger verkauft
werden“1).

Gliicklicherweise ist eine solche Krisis in der englischen
Industrie vor dem Zusammenbruch von 1914 nicht eingetreten,
doch bleibt die Tatsache bestehen, dafl es fiir einen Gerichts-
hof in der Praxis unméglich wire, sie auf die dargestellte Weise
zu bekdmpfen. Selbst wenn der Gerichtshof sich mit ihr so
befafit hitte und durch das Vorgebrachte iiberzeugt worden
wire, wire seine Entscheidung unwirksam geblieben. Denn
bevor die Tarife fiinfter Klasse ernstlich erhéht werden konnten,
miilte das Maximaltarifschema der Gesellschaft vom Parlamente
widerrufen werden. Feste Maxima konnen also, wihrend sie
»behufs Verhiitung von Ausbeutung nahezu nutzlos sind“,
indem sie die Herstellung der wirtschaftlichen Ordnung ver-
hindern, bedeutenden Einflufl gewinnen.

Kurz vor dem Krieg ergab sich eine ernste Situation,
wiewohl man sie nicht gerade als Krise bezeichnen kann.
Der grofie Eisenbahnstreik von 1911 wurde rasch dadurch
beendigt, dafl die Gesellschaften unter dem scharfen Druck

1) Es ist der Miithe wert, nochmals auf die analoge Frage der
Besteuerung zuriickzukommen. Die Ausgaben der Regierung sind
gestiegen und eine neue Besteuerung ist notwendig. Eswird z. B. fiir den
Elementarunterricht mehr Geld gebraucht. Wiirde ein Kanzler des
Schatzamts seine Sache dann etwa so fiihren: ,Die zu unterrichtenden
Kinder gehoren der arbeitenden Klasse an. Ich mufl deshalb das Geld
durch Steuern aufbringen, welche hauptsichlich von der arbeitenden
Klasse gezahlt werden, z. B. durch die Bier- und Tabaksteuer.* Wiirde
er nicht eher erkliren, daB die Regierungsauslagen dort aufzuerlegen
sind, wo sie am wenigsten schwer driicken, und sonach die Stempel-
steuer, die Nachlafigebiihren oder die Einkommensteuer erhdhen, in
der Meinung, hierdurch nahezu das Ideal der Gleichheit der Ver-
pilichtungen zu erreichen? Hiitte er nicht Recht?

Auch verdient der Umstand Erwihnung, dafl eine Verminderung
der Kohlenladungen notwendig den Verhiiltnisanteil der allgemeinen
Kosten —3/4 der Gesamtkosten — fiir den ganzen iibrigen Verkehr erhéht.
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der Regierung im Hinblick auf die drohende internationale
Situation namhaften Erhthungen der Eisenbahnléhne zustimmten.
Die Regierung nahm dagegen auf die Gesetzgebung Einfluf,
um eine Erhdhung der Bahntarife zur Deckung der Mehrkosten
zu erleichtern. Das Ergebnis bildete die Akte von 1913.
Dieses Gesetz verfiigte, kurz gesagt, dafl der Gerichtshof
Tariferhhungen genehmigen sollte, die zur Deckung der
erhohten Personallohne iiberhaupt notig waren, ohne dabei
allzu peinlich nachzuforschen, ob die erhéhte Belastung jeder
Kategorie des Verkehrs im genauen Verhiltnis zu den
diese betreffenden Mehrkosten stehe. Es kann indes nicht
behauptet werden, dafi dieses Gesetz irgend ein neues Prinzip
eingefiihrt hat; es befreite nur den Gerichtshof von den Fesseln
des Priizedenzfalles, die ihm seine eigene, allzu enge Auslegung
der Akte von 1894 auferlegt hatte.

Noch ein Umstand von ernster praktischer Tragweite soll
erwihnt werden. Die Gesetzgebung der Jahre 1891 —1894 hat
viel getan, um natiirliche und stufenweise Tarifermiiligungen
zu verhindern. Die Bahngesellschaften durften zwar noch immer
Erméfigungen gewihren, aber die Berechtigung zu Erhéhungen
hatten sie verloren. Ein Bahndirektor kann den Wunsch
hegen, einen Tarif zu erméBigen, wenn er hoffen kann, dadurch
nicht nur dem Geschiftsverkehr zu niitzen, sondern auch
durch eine starke Vermehrung des Verkehrsausmafies seinen
eigenen Reinertrag zu erhdhen. Dies ist aber nur eine Hoffnung.
GewiBlheit hiertiber ist der Natur der Sache nach im voraus
nicht zu erlangen. Ein vorsichtiger Direktor wird daher, aufler
seine Hoffnung wire gleich mit Gewifheit, einen Tarif nicht
ermifligen, wenn er sich gemif} der Auslegung der Akte von 1894
einem Rechtsstreit aussetzt, bevor er ihn wieder auf seine
frithere Hohe hinaufsetzen kann. Noch weniger wird eine
Direktorenkonferenz — und die wichtigsten Tarife beriihren viele
Gesellschaften — einem aus ihrer Mitte, sei er nun temperament-
voller oder weitblickender als die iibrigen, gestatten, Sturm
zu laufen und Experimente zu machen. Dies ist es mindestens,
was wir a priori erwarten diirfen. Jeder Geschiftsmann, dessen
Erfabrung bis auf die Jahre zuriickreicht, bevor das Parlament
begann, sorgfiltig die Eisenbahntarife im Interesse des Handels
zu regeln, kann aus eigener Erinnerung angeben, ob ein

Aeworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Aufl. 10
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Eisenbahndirektor einem Vorschlage auf Tariferméfigung in den
zwanzig Jahren vor dem Krieg mehr oder weniger Sympathie
entgegenbrachte als in fritheren Zeitenl).

XIII. Die Eisenbahnen im Kriege

Der Weltkrieg begann am 4. August 1914. An demselben
Tage vollzog die Regierung auf Grund eines Gesetzes, das
mehr als vierzig Jahre friiher erlassen war, als die Erfahrungen
des preuBisch-franzosischen Krieges von 1870 der Offentlichkeit
noch in frischer Erinnerung waren, die im Wortlaut des Gesetzes
als solche bezeichnete ,Inbesitznahme“ der Eisenbahnen. Die
Besitznahme war, wenngleich eine gesetzliche, doch keine tat-
sichliche und sie war auf eine Woche beschréinkt, wofern nicht
der Staatssekretir die Fortdauer des Anlasses bestitigte
und so die Fortdauer der Besitznahme fiir eine weitere Periode
von einer Woche sanktionierte. Diese Bestitigungen wieder-
holten sich Woche fiir Woche, bis das nach Kriegsende ergangene
Gesetz iiber das Transportministerium 1919 den Staatssekretir
von dieser allwochentlichen Verpflichtung enthob. Dieser
Umstand verdient insofern ernste Beachtung, als er zeigt, wie
wenig die wirtschaftliche und finanzielle Seite des Gegen-
standes vorher beachtet wurde.

Anderseits waren die Anordnungen beziiglich der Betnebs—
fithrung sorgfiltig iiberlegt und von einem aus Militirs und
den leitenden Direktoren der wichtigsten Bahnen gebildeten
gemischten Ausschuf formuliert worden. Sie wirkten sich ganz
reibungslos aus und bewiltigten mit vollem Erfolg den pldtzlichen
Andrang der Mobilmachung sowie den Abtransport der ent-
sendeten Streitkriifte; sie bewd#hrten sich auch in der Folge

1) Das gesetzliche Verbot der ungehdrigen Bevorzugung in
Hinden eines Gerichtshofes, bei dem gesetzestechnische Riicksichten
notwendigerweise weit mehr als kommerzielle mafigebend sind, hat
zweifellos auch bei der Stillegung der einzelnen und versuchsweisen
Tarifermifigungen mitgespielt, welche in ihrer Gesamtheit eine
allgemeine Herabsetzung des durchschnittlichen Tarifsatzes zur
Folge haben. Hadley (Railroad Transportation, S. 2560) bemerkt iiber
Staatsbahnbeamte: ,Sie beschiiftigen sich nicht mit der Frage, wie
die Tarife zu ermiiBigen sind, sondern wie das richtige Verhiltnis

zwischen den bestehenden Tarifen aufrechtzuerhalten ist.“ Das Gleiche
gilt wohl auch von einem Eisenbahngerichtshofe.
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wihrend der ganzen Kriegszeit in befriedigender Weise. Wie
bereits erwihnt, war die Inbesitznahme seitens der Regierung
eine gesetzliche und keine tatsiichliche. Die Eisenbahnen wurden
auf Rechnung der Regierung betrieben, die fiir die Ausgaben
aufkam und die Einnahmen einzog. Die Eisenbahnorganisation
blieb jedoch unverindert. Kein einziger Beamter oder Bediensteter
wurde neu angestellt. Kein einziges Mitglied der Leitung trat
unmittelbar in den Dienst der Regierung. Die bisherigen leitenden
Beamten jeder Gesellschaft erfiillten nach wie vor ihre ordnungs-
miBigen Obliegenheiten unter dem Oberbefehl ihres General-
direktors, welcher aber nicht mehr seinem Verwaltungsrat in
letzter Linie verantwortlich war. Er amtierte nach den Weisungen
der Regierung und auch dies nur mittelbar, denn die Regierungs-
kontrolle — das Wort ,Kontrolle“ driickt den wirklichen Sach-
verhalt genauer aus als der Ausdruck ,Inbesitznahme“ — wurde
durch ein Exekutivkomitee von ungefidhr zwdlf Personen, aus-
schlieflich Eisenbahnfachméinnern und Generaldirektoren der
grofien Bahnen, ausgetibt. Allerdings war der Président des
Handelsamtes dem Namen nach Obmann dieses Komitees,
doch war er in dieser Eigenschaft eigentlich nie titig. Seine
Stelle nahm ein Generaldirektor ein, der zum Obmann-Stell-
vertreter gewihlt worden war.

Die Regierung garantierte jeder einzelnen Gesellschaft
den wihrend der Besitznahme fortdauernden Bezug des gleichen
Reineinkommens wie im Jahr 1913. Die einzelne Gesellschaft
hatte daher an der Sicherstellung des Verkehrs weiter kein
Interesse; dieses wirkte in anderer Richtung, denn wenn
die Aktiondre ihr Geld bekamen und den leitenden Beamten
die Miihe erspart wurde, den Verkehr zu besorgen, war
jedermann zufrieden.

Da die finanziellen Schwierigkeiten auf diese Art beseitigt
waren, konnte das Exekutivkomitee unbeschrinkt alle Hilfs-
mittel der Gesellschaften im ganzen ausniitzen. Der Verkehr
konnte augenblicklich {iber eine aus Linien verschiedener
Gesellschaften gebildete Hilfsroute geleitet werden. Sténdig
flieBende Verkehrsstrome wurden von ihren gewohnten Kanilen
auf kiirzere, bessere oder minder iiberfiillte Routen abgelenkt.
Das Exekutivkomitee war natiirlich erméchtigt, zu diesem
Zwecke Anordnungen zu treffen. Diese Anordnungen waren

10*
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aber meistens eine blofle Férmlichkeit, da der Generaldirektor
der Gesellschaft als Mitglied des Exekutivkomitees an der
Erlassung der an ihn in seiner besonderen Eigenschaft ge-
richteten Weisung selbst teilgenommen hatte. Tatsichlich lag
der Kern der englischen Organisation darin, daf§ der normale
Verwaltungsapparat so wie sonst weiter funktionierte. Wenn
das Kriegsministerium oder die Admiralitit oder spiter das
Munitionsministerium oder andere Ministerien Zuschiibe von
Truppen oder Kriegsbedarf benétigten, gaben sie dies dem
Exekutivkomitee bekannt. Dieses, im Besitz der technischen
Kenntnisse und vertraut mit der Eisenbahnsituation im ganzen
Lande, arbeitete die Weisung aus und betraute jede einzelne
Gesellschaft mit der Ausfiihrung des sie betreffenden Teils. Die
Kritiken, die wihrend des Krieges den glatten Betrieb der
englischen Eisenbahnen als Beweis fiir die Vorteile der Ver-
staatlichung anfithrten, verfehiten ebenso ihr Ziel wie die
Kritiken, die nach dem Waffenstillstand den Miflerfolg der
Eisenbahnen, beziiglich der pldtzlichen Wiederherstellung der
reibungslosen Vorkriegsverhiltnisse im Bahnbetriebe, als Beweis-
grund fiir die Riickkehr zur Privatwirtschaft ins Treffen fiihrten.
Die Bahnen waren eben nie im wortwoértlichen Sinne ver-
staatlicht. Der unbestrittene Erfolg der Betriebsfithrung der
britischen Eisenbahnen wihrend des Krieges kann ebensowenig
dem Staatsbetriebe gutgeschrieben werden, als er mit irgendeinem
Tadel wegen der unvermeidlichen Verwirrung nach seinem
plotzlichen Ende belastet werden kann.

Ein Vergleich mit den Erfahrungen der Vereinigten Staaten
auf diesem Gebiet ist nicht uninteressant. Als die Regierung
zu Beginn des Jahres 1918 von den amerikanischen Eisen-
bahnen Besitz ergriff, iibernahm sie die unmittelbare Verant-
wortlichkeit fiir deren Betriebsfithrung. Ein Kabinettsminister
wurde als Generaldirektor bestellt und er umgab sich ungesédumt
mit einem grofien Stabe seiner eigenen Beamten, die aber nur
zum Teil Eisenbahnfachleute waren. Aufierdem wurde von
den seitens der Regierung angestellten Eisenbahnfunktiondren
gefordert, ihre Beziehungen zu ihrer Gesellschaft vollstindig
zu losen. Die Regierung ging noch weiter. Sie bildete neue
Gebiete und Bezirke fiir Verwaltung und Betrieb, wobei die
Organisation grofier Gesellschaften, wie die Pennsylvania und
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New York Central riicksichtslos zerrissen wurde. Neue Typen
fir den Fahrpark wurden festgestellt und neue Betriebs-
vorschriften eingefithrt. Man wird kaum behaupten kénnen,
dafl die amerikanische Methode erfolgreicher war.

Ein weiterer Kontrast zwischen den beiden Léndern ist
so charakteristisch, dal er nicht unerwihnt bleiben darf. Zu
Beginn der staatlichen Kontrolle in England wurde mit voller
GutheiBung seitens der Regierung die ganze amtliche Statistik
unterdriickt. Zu Beginn der Kontrolle in Amerika setzte die
Regierung nicht nur die Einfithrung aller umfangreichen
bisher geforderten statistischen Nachweise fort, sondern fiigte
noch weitere eingehende statistische Ausweise iiber die Betriebs-
filhrung hinzu, aus dem offen einbekannten Grunde, weil
statistische Nachweise der Betriebsleistungen, wenn wunter
normalen Verhiltnissen notwendig, es dies mehr als je zu einer
Zeit wiéren, in der die Erfahrungen der normalen Vergangenheit
kein vertrauenswiirdiges Anzeichen tiber die voraussichtlichen
Ereignisse der abnormen Gegenwart geben konnten.

Der Krieg begann, als der Ferienverkehr in vollem Zuge
war und brachte den plotzlichen Zwang der Truppenver-
schiebungen in einem Umfange mit sich, von dem unsere
Eisenbahnen bisher keine erfahrungsmiflige Vorstellung hatten.
Zum Zwecke der Entlastung wurden sémtliche Ausflugs- und
sonstigen ermifligten Fahrpreise fiir Vergniigungsreisen fortan
aufgehoben und so blieb es wihrend der ganzen Kriegszeit.
Diese Malnahme kam in ihrer Wirkung einer ansehnlichen
Erhohung der Personenfahrpreise gleich. Von dieser Ausnahme
abgesehen, fand jedoch bis 1917 keine Erhéhung der Bahntarife
statt, in welchem Jahre die Personenfahrpreise einen allgemeinen
Zuschlag von 50 Prozent erfuhren, und zwar nicht zum Zwecke
einer Einnahmensteigerung, sondern behufs Einschrinkung des
Reisens, um so die Bahnen von einer Belastung zu befreien,
die ihnen bei der starken Reduktion ihres Personals sonst wahr-
scheinlich tiber den Kopf gewachsen wiire.

Der Aufschwung und Niedergang in der finanziellen Lage
der Bahnen war sehr beachtenswert. Wihrend der ganzen
Kriegszeit wurde der ganze Marine- und Militirverkehr unent-
geltlich gefithrt und nicht einmal dem Namen nach dariiber
Rechnung gelegt. Als der Krieg weiterging, gelangte das
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gleiche System zuerst beim Munitionsministerium und dann
bei allen Staatsdienstzweigen zur Anwendung. Immerhin wurden
von Zeit zu Zeit mehr oder weniger grobe Schitzungen dartiber
aufgestellt, was die Bahnen fiir den Verkehr der Staatsdienst-
zweige im Falle der wirklichen Einhebung der Vorkriegstarife
bekommen hiitten. Thr Hauptzweck war, zu zeigen, dafl die
Bahneinnahmen im grofien und ganzen nicht nur die Ausgaben,
sondern auch den den einzelnen Gesellschaften garantierten
Reinertrag deckten. Aber gegen Ende der Kriegszeit stellte sich
infolge der enormen Steigerung aller Kosten, besonders der
Lohne, nach und nach ein betrichtliches Defizit ein. Nach dem
Waffenstillstand erforderte der normale Geschéftsverkehr des
Landes naturgemifl einige Zeit fiir seine Wiederherstellung,
wihrend der staatliche Verkehr rasch auf einen Bruchteil seines
fritheren Ausmafles einschrumpfte. Gleichzeitig vermehrte sich
der Personalstand erstlich durch die Riickkehr der Demobili-
sierten, ferner durch die Einfiithrung des Achtstundentages. Der
neue LohnmafBstab stand zum alten im Verhiltnis von 22 oder
3 zu 1. Das Defizit wuchs zu erschreckender Hohe an. Wenn
die Bahnen gezwungen waren, fortlaufend das zwei- oder
dreifache fiir alles und jedes, was sie zu kaufen hatten, zu
bezahlen und gleichzeitig ihre Dienste zum alten Tarif zu
verkaufen, so hatte der Steuerzahler eine unertréigliche Belastung
auf sich zu nehmen. Man mufite die Sachlage scharf ins Auge
fassen; die in der Not getroffenen Mafiregeln waren um so
einschneidender, als man die Schwierigkeiten erst zu spét zu
tiberwinden trachtete. Ein neues Transportministerium wurde
im Sommer 1919 geschaffen und vom Parlament mit weit-
gehenden Vollmachten zu Tariferhhungen betraut. Diese
Erhhungen sollten zuniichst einem eigenen Eisenbahntarif-
Beratungsausschufl zur Begutachtung vorgelegt werden, um
zu bestimmen, inwiefern solche Erhdhungen zur Wieder-
herstellung des finanziellen Gleichgewichtes notig seien.

Der Beratungsausschufi machte sich sofort ans Werk. Die
Sachlage war viel zu dringend, um eine ins einzelne gehende
Erwigung der verschiedenen Tarifsitze zu gestatten, ferner
waren auch die erforderlichen Mehreinnahmen so hoch, dal nur
eine allgemeine Erhdhung geniigen konnte. Vor Jahresschluf3
beantragte der Ausschuff unter Zustimmung des Ministeriums.
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durchwegs ein Schema mit Erhéhungen, die je nach der
Klasse von 30 Prozent in Klasse A bis zu 60 Prozent in
Klasse V fiir gewdhnliche Sendungen, aber bis zu 100 Prozent
fiir Stiickgut anstiegen. Gleichzeitig wurde ein neuerTarifierungs-
grundsatz eingefithrt. Wie schon gesagt, war die Steigerung
der Lohnkosten eine verhiltnismiflig viel grofiere als die fiir
Material und die anderen Ausgabeposten der Bahnen. Nun
bilden bekanntermafien die Lohnkosten im Nahverkehr, auch
wenn das Auf- und Entladen nicht von der Gesellschaft besorgt
wird, einen viel hoheren Prozentsatz der Gesamtkosten als
beim Fernverkehr. Die Gesellschaften verlangten daher aufler
der prozentuellen Tariferh6hung und iiber sie hinausgehend
je nach der Klasse einen allgemeinen Zuschlag von 3 Pence bis
zu 1 Shilling 6 Pence pro Tonne. Die wirtschaftliche Recht-
fertigung dieses Vorschlags war so offenkundig, dafl er sofort
angenommen wurde. Wie sich noch zeigen wird, bedeuten
3 Pence Zuschlag pro Tonne auf nur 12 Meilen Distanz 1/4 Penny
pro Tonnenmeile, wihrend dieser Zuschlag fiir Kohle von
Derbyshire oder Nottingham nach London pro Tonnenmeile nur
1/50 Penny ausmacht.

Kaum waren diese Erhéhungen in Kraft getreten, als auch
schon ihre ginzliche Unzulinglichkeit klar wurde. Der Ausschufl
war bei neuerlicher Priiffung der Preisskala bemiifligt, die
differentielle Behandlung des Verkehres der unteren Klassen
aufzugeben und eine allgemeine Erhdhung von nicht weniger
als 100 Prozent iiber die Vorkriegstarife festzusetzen. Diese
scharfe Erhohung lief die Wiederherstellung des Gleichgewichtes
erwarten; aber der ungliickselige Kohlenstreik, der ab April
1921 durch mehrere Monate andauerte, brachte einen solchen
Umsturz des eben wieder auflebenden nationalen Handels, daB
die Einnahmen des ganzen Jahres 1921 hinter den wirklichen
Betriebskosten um ungefihr 7,000.000 Pfd zuriickblieben. Da
nun das den Gesellschaften garantierte Reinertréignis rund
gerechnet weitere 50,000.000 Pfd ausmachte, hatte der Steuer-
zahler bloB in diesem Jahre nahezu 60,000.000 Pfd als ZuschuB
fir die Eisenbahnen aufzubringen.

Wie wir gesehen haben, war der ganze kiinstliche Aufbau
von Mazximaltarifen glatt aufgegeben worden. Die Erhdhung, die
das Parlament dem Minister nach Anhérung des Gutachtens
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eines Ausschusses, an das er nicht gebunden war, zugebilligt
hatte, war weit iiber die hdchsten Spitzen der gesetzlichen
Maxima hinaufgestiegen. Von da an verschwinden die gesetz-
lichen Maxima aus der englischen Geschichte; denn es wurde kein
Antrag auf ihre Wiedereinfithrung gestellt, und die Akte von
1921 hat, wie wir sogleich sehen werden, ganz andere Methoden
zum Schutze des Publikums vorgesehen. Selbst der Praktiker
ist letzten Endes tiberzeugt, dal ein Deich, der nur hoch
genug ist, um das Wasser gewohnlicher Flutzeiten abzuhalten,
keinen sehr wirksamen Schutz bietet.

Mit der Verabschiedung der Eisenbahnakte vom 19. August
1921 beginnt fiir die Bahnen eine neue Ara. Sie kennzeichnet
sich sofort durch die Riickiibertragung des Aufsichtsrechts
iiber die Bahnen von der Regierung an die Gesellschaften.
Die Inbesitznahme erfolgte fiir sieben Tage. Gedauert hat sie
mehr als sieben Jahre.

Das vorerwihnte Gesetz wurde, und zwar mit Recht, von
einem der Generaldirektoren als ,der Freibrief der Eisenbahn-
gesellschaften bezeichnet. Es ist eine umfangreiche Urkunde
mit nicht weniger als 86 Abschnitten und 9 Schemen. Wir
kénnen uns hier nur kurz mit ihren Hauptziigen beschiftigen.
Es sind ibrer drei: — die Verordnungen iiber Verschmelzung;
die Einsetzung und Kompetenz des Eisenbahntarifgerichtshofes;
die Einsetzung und der Wirkungskreis des Zentral- und des
Nationallohnamts. Zur Zeit der Verabschiedung des Gesetzes
— es bezieht sich nicht auf Irland — bestanden in Grofbritannien
etwa 130 eigene Eisenbahngesellschaften. Das Gesetz behielt
fir die lokalen Gesellschaften in London, die Metropolitan
und die Metropolitan District, mit ihren Hilfsgesellschaften,
und die ,Tubes“l) eine besondere spitere Regelung vor und
schlofl von seiner Anwendung auch andere rein ortliche Bahn-
linien aus, die Mersey Hochbahn und die Glasgower Tiefbahn,
sowie einige wenige andere, die selbst im eigenen Umgebungs-
bereich nur von ganz geringer Bedeutung waren. Das Gesetz
traf aber Vorsorge, dafl alle iibrigen 119 Gesellschaften ver-
schmolzen oder aufgesogen — der Unterschied hat nur voriiber-
gehende Bedeutung — werden sollten, um vier grofe

) Tubes = unterirdische R6hrenbahnen in London (Anmerkung
des Ubers.).
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Gruppen zu bilden, deren Namen vollinhaltlich in einem Schema
des Gesetzes angefiihrt waren. Das Gesetz stellte die allgemeinen
finanziellen Bedingungen fest, unter denen die Vereinigung
zu vollziehen war; es sollte niimlich von jeder Gesellschaft beim
Eintritt in die vorgeschriebene Gruppe angenommen werden,
dafl sie die Fahigkeit mitbringe, fiir die Gruppe kiinftighin
den gleichen Reinertrag, wie sie ihn im Jahre 1913 tatsiichlich
verdient hatte, zu erzielen. Ferner wurde vorgesehen, daf3 bis
31, Dezember 1922 die Gesellschaften, welche in die ver-
schiedenen neuen Gruppen aufzunehmen waren, berechtigt
sein sollten, sich gegenseitig liber die finanziellen Bedingungen
ihrer Vereinigung auf der vom Gesetz festgestellten Grund-
lage zu verstiindigen. Das Gesetz verfiigte ferner die Errichtung
eines eigenen Fusionsgerichtshofes und wies ihn an, die Ab-
machungen {iiber freiwillige Vereinigungen, vorausgesetzt, dafl
diese den vorgeschriebenen Bedingungen entsprachen, zu ge-
nehmigen, wie auch mit vorbehaltener Vollmacht, die Fusions-
bedingungen in jedem Falle festzusetzen, wenn eine einver-
stindliche Abmachung bis Ende 1922 nicht erzielt worden
wire. Sicherlich ist ein stirkerer Beweis fiir die traditionellen
englischen Tugenden der M#Sigung und Bereitwilligkeit zu
Kompromissen kaum je erbracht worden als durch die Tat-
sache, dafl die Zwangsvollmachten kaum je zur Ausiibung
gelangten. Als der 1. Januar 1923 kam, war zu einer Ent-
scheidung des Fusionsgerichtshofes kein Anlaf iibrig geblieben.
Die Statistik fiir 1923 befaBt sich aufler ganz nebensichlichen
Ausnahmen nur mit den vier grofien Gesellschaftsgruppen.

Der Wirksamkeit des neuen Eisenbahntarifgerichtshofs
muf} ein spiteres eigenes Kapitel gewidmet werden. Hier muf3
jedoch einiges iiber seine Griindung gesagt werden. Der Tarif-
gerichtshof ist der legitime Nachfolger des Eisenbahntarif-
Beratungsausschusses, der mit Gesetz von 1919 geschaffen
worden war und unter der Obmannschaft des verstorbenen
Sir Francis Gore Brown amtierte. Sein vorzeitiger plotzlicher
Tod war sowohl fiir die englische Handelswelt wie fiir die
englischen Eisenbahnen ein damals noch kaum zu iibersehender
Verlust. Doch besteht ein Unterschied: Der nur fiir bestimmte
Zeit eingesetzte Tarif-Beratungsausschufi bestand aus einem
rechtskundigen Obmann und vier Vertretern der Eisenbahnen,



154 Die Eisenbahnen im Kriege

des Handels, der Landwirtschaft und der Arbeiter mit der zur
Ausiibung gelangten Vollmacht, unter gewissen Umstiinden ein
sechstes Mitglied zu bestellen, wogegen der neue stindige Tarif-
gerichtshof nur drei Mitglieder zihlt, einen rechtskundigen
Obmann und je einen Vertreter der Eisenbahnen und ihrer
Kunden. Der leitende Gedanke bei der Errichtung sowohl
des Beratungsausschusses als des Gerichtshofs liegt darin, dafl
die Festsetzung der Bahntarife und der Bedingungen ihrer
Anwendung dem Wesen nach eine Geschiiftsangelegenheit und
von Geschiftsleuten zu behandeln ist, welche die Erdrterung
der berithrten kommerziellen und wirtschaftlichen Beschliisse
leiten, und nachdem allen beteiligten Interessen Gelegenheit
geboten war, gehort zu werden, dariiber in voller Kenntnis
aller belangreichen Umstinde nach ihrem eigenen gesunden
Menschenverstande und ihrer praktischen Erfahrung entscheiden.
Ein rechtskundiger Obmann, getibt in der Wiirdigung von
Beweisen und Ordnung des Tatsachenmaterials, wird das Gleich-
gewicht herstellen, falls die Voreingenomnfenheit des Eisen-
bahn- oder kommerziellen Mitgliedes des Gerichtshofs ihn
zu bestimmen trachten sollte, die Giite des von der einen oder
andern Seite anhiingig gemachten Falles zu iiberschiitzen. Das
Parlament hat schlieBlich doch den Glauben aufgegeben, dafi
die unendlich verwickelten und an fortwihrend wechselnde
Bedingungen gekniipften Eisenbahntarife durch ein eisern
starres Gesetz geregelt werden konnen. Das Parlament hat
ferner gelernt, daf zur Entscheidung solcher Fragen auch ein
Gerichishof ungeeignet ist, der an seine eigenen — mdglicher-
weise irrigen — Prézedenzfille gebunden ist und auf Grund
beschworener, gesetzlich anerkannter Beweise iiber den Ausgang
der Sache eine Entscheidung fillt, die, wie eingekeilt zwischen
den beiden Parteien, keinen Raum léf8t, andere private oder
etwa mitberiihrte weitergehende Offentliche Interessen vor
Gericht zu bringen.

Es wird Aufgabe des Tarifgerichtshofs sein, zu beweisen,
daB er auch weiterhin die Untersuchung der seiner Recht-
sprechung zugewiesenen Angelegenheiten nach diesen neueren
und weiter gezogenen Richtlinien zu fiihren vermag. Hoffentlich
werden seine Mitglieder stets eingedenk sein, daf§ die Eisenbahn-
kommission im Jahre 1872 ebenfalls mit der Absicht eingesetzt
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wurde, um die Behandlung von Eisenbahntariffragen als
Rechtsfragen vor einem Gerichtshof zu verhindern, wie es
bis dahin geschehen war, dafl aber, wie geschichtlich feststeht,
die Kommission nach und nach sich immer mehr zu einem
Gerichtshof entwickelte und dafl eben dies die Ursache war,
dafl das Gesetz vom Jahre 1921 nahezu seine ganze Eisenbahn-
gerechtsame dem neuen Gerichtshof tibertrug.

Obwohl die Erérterung der Funktionen des Tarifgerichts-
hofs einer spdteren Behandlung vorbehalten bleibt, soll doch
hier festgestellt werden, dafl seine Hauptaufgabe im grofien
und ganzen dahin geht, solche Tarife und Auflagen zu bestimmen,
daf} die Bahngesellschaften instand gesetzt werden, ,durch erfolg-
reiche und sparsame Fithrung des Betriebes und der Verwaltung
ein ausreichendes Einkommen zu verdienen, um das investierte
Kapital zu einem Zinsfufle wie vor dem Kriege zu verzinsen.“
Dies mufite unbedingt vorausgeschickt werden, bevor wir zur
Betrachtung des dritten Hauptgegenstandes, der Errichtung des
Zentrallohnamtes und des Nationallohnamtes iibergehen.

Ganz dhnliche Amter waren bereits gegen Ende 1919 vom
Transportminister im Einvernehmen mit den Eisenbahngewerk-
schaften ins Leben gerufen worden, als noch die Regierung
das Aufsichtsrecht ausiibte. Thre gesetzliche Anerkennung und
Einrichtung besteht jedoch erst seit 1921. Diesen Amtern sind
alle Streitfragen iiber Lohne, Arbeitszeit oder andere Dienst-
belange des untergeordneten Personals zu unterbreiten. Das
Zentrallohnamt besteht aus sechzehn Mitgliedern: acht Ver-
tretern der Eisenbahngesellschaften und acht Vertretern der
Eisenbahnbediensteten. Von den Eisenbahnbediensteten sind
vier von der Nationalgewerkschaft der Eisenbahner, zwei von
der Vereinigten Gesellschaft der Lokomotivfiithrer und Heizer
und zwei von dem Verein der Eisenbahnbeamten ernannt. Vom
Zentrallohnamt geht der Instanzenzug im Falle von Meinungs-
verschiedenheiten an das Nationallohnamt. Letzteres umfafit
sechs Mitglieder als Vertreter der Gesellschaften, sechs Vertreter
der Gewerkschaften — je zwei fiir die Nationalunion, die Ver-
einigte Gesellschaft und den Beamtenverein — und vier Vertreter
des dieEisenbahnen beniitzenden Publikums. Von diesen letzteren
sind zwei sozusagen Kapitalisten und vom Bunde der britischen
Industrien bzw. der Vereinigung der britischen Handelskammern
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ernannt, die beiden anderen werden vom Parlamentsausschuf} des
Gewerkschaftskongresses und der Kooperativen Union entsandt
und stellen die Partei der Eisenbahninteressenten dar. Den
sechzehn Mitgliedern ist ein neutraler vom Arbeitsminister
bestellter Obmann beigegeben. Die Beschliisse dieser Amter
haben keine entscheidende Gewalt.

Die dem Gesetz gemifie Sachlage ist demnach die folgende:
Der Tarifgerichtshof und die Lohnimter sind ganz getrennte
Behorden ohne gegenseitige Beriithrungspunkte. Das Parlament
hat dem Tarifgerichtshof die Verpflichtung auferlegt, Tarife fest-
zustellen, dienach Deckung derBetriebskosten ein Reineinkommen
von ungefihr 50 Millionen Pfd jihrlich iibrig lassen. Nun
bestehen etwa 60 Prozent der Betriebskosten in Lohnen. Offenbar
miissen die vom Gerichtshof festzustellenden Tarife weitgehend
von den Lohnen abhéingig sein, welche die Lohnéimter bestimmen.
Wenn die Lohniimter die Lohnskala herabsetzen — wozu sie
bisher keine besondere Geneigtheit bekundet haben — und wenn
das hiedurch betroffene Personal diese Verfiigung hinnehmen
sollte — was bis jetzt in keiner Instanz der Fall gewesen ist —
so wire es sicher die Pflicht des Tarifgerichtshofes, eine ent-
sprechende Erméfligung der vom Publikum zu bezahlenden
Tarifgebiihren zu bewirken. Wenn anderseits die Lohnémter
die jetzige Lohnskala aufrecht erhalten oder sie sogar erhéhen,
so wird der Gerichtshof gezwungen sein, die durchschnitt-
lichen Tarifsitze beizubehalten oder sogar hoher anzusetzen.
Eine Tariferhohung kann aber den Handel des Landes so
stark belasten und den Eisenbahnverkehr so verringern, daf§
es fiir die Gesellschaften unméglich wird, jene Lohnsétze
zu zahlen, denen sie im Vertrauen auf die ihnen gesetzlich
verbiirgte Befugnis zur Vornahme entsprechender Tarifer-
hohungen, zugestimmt haben. Diese beiden eng miteinander
zusammenhéngenden Fragen hat das Gesetz zweifellos nicht
ins Gleichgewicht gebracht und man kann nur im Vertrauen
auf die traditionelle Abneigung des Englinders, die Dinge auf
die Spitze zu treiben, hoffen, daB dieses Gleichgewicht nicht
villig umgestoBien wird.

Bemerkenswerterweise hat sich die gleiche Schwierigkeit
auch in den Vereinigten Staaten ergeben und dort zu viel-
faltigen Offentlichen Erdrterungen Anlafl geboten. Die Tarife
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werden von der Zwischenstaatlichen Handelskommission, einer
gesetzlichen Korperschaft, die Lohne vom Arbeitsamt, einer
besonderen, gleichfalls gesetzlich geschaffenen Korporation,
festgesetzt. Es wird in den Vereinigten Staaten nachdriicklich
betont, dafl dieser Zustand auf die Dauer unhaltbar ist, daf
die Zwischenstaatliche Handelskommission das Recht hat, Tarife
herabzusetzen und davon in der Meinung Gebrauch macht, die
Bahnen konnten es auf diesen Verlust ankommen lassen, wihrend
das Arbeitsamt, um die verteuerte Lebenshaltung zu erschwingen,
durch Lohnsteigerungen die Grundlage wieder aufhebt, welche
die Zwischenstaatliche Handelskommission ihren Berechnungen
zugrunde legte. Bis jetzt hat man in Amerika dieses Problem
nicht 16sen konnen. Hoffentlich wird man aber doch noch
rechizeitig eine Losung finden, die uns hier als Richtschnur
dienen kann.

XIV. Der Eisenbahntarifgerichtshof

Die Ausarbeitung des neuen Schemas des Eisenbahnregle-
ments dauerte vom Tage der Errichtung des Transportministeriums
~— 15. August 1919 — bis zum Tage der Verabschiedung des
Eisenbahngesetzes — 19. August 1921 — also fast genau zwei
Jahre. Inzwischen war der in Gemiflheit der Akte iiber das
Transportministerium eingesetzte Eisenbahntarif-Beratungsaus-
schufl bereits damit beschiftigt, eine neue Klassifikation vor-
zubereiten. Das neue (Gesetz verlingerte daher den Bestand
des Ausschusses bis zur Vollendung der ihm gestellten Aufgabe.
Diese ist nunmehr erfolgt. Die im Jahre 1923 herausgegebene,
aber noch nicht in Kraft getretene neue Klassifikation ist viel
umfangreicher als die alte. Die alte Klassifikation betraf nur
den mit Giiterziigen beforderten Verkehr zuziiglich der mit
Personenziigen versendeten leichtverderblichen Waren. Die
neue Klassifikation umfafit nicht nur den ganzen Frachtverkehr
auf Giiter- oder Personenziigen, sondern auch den wirklichen
Personenverkehr selbst.

Die Erfahrung hatte verschiedene Mingel der alten Klassi-
fikation aufgedeckt. Wohl keiner von diesen besafl grifiere
Bedeutung als die geringe Anzahl Klassen, in denen die Fracht-
giiter zusammengefafit waren. Der moderne Handel verlangt
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einen genauen Kostenausgleich; ein Unterschied von wenigen
Shillingen pro Tonne im Eisenbahntarif kann hiufig entscheiden,
ob ein Fabrikant einen speziellen Absatzmarkt behélt oder
verliert. Bei acht Klassen mufiten die Unterschiede in den
Tarifsidtzen fiir verwandte Klassengiiter betrichtliche sein.
Klasse B tarifiert durchschnittlich ungefihr 1/4 Penny pro
Tonnenmeile hoher als die Sidtze der Klasse A; das ergibt
zwischen beiden S#tzen einen Unterschied von iiber 20 Prozent
selbst im Nahverkehr und einen noch gréleren Unterschied bei
weiteren Entfernungen. Die Sétze der Klasse II stellen sich um
0°45 Penny pro Tonnenmeile hoher als bei Klasse I, wobei
der prozentuelle Unterschied zumeist der gleiche ist. Diese
Unterschiede mogen nicht sehr grof§ scheinen; aber selbst fiir
eine Entfernung von nur 100 Meilen bedeutet eine Erhéhung
von 2 Shilling 1 Penny pro Tonne zu den Kosten von Bruch-
eisen oder Brauereiriickstinden eine fithlbare Steigerung des
Verkaufspreises.

Héufig hat sich der Fall ergeben, daff, wihrend der an-
zuwendende Klassentarifsatz hoher war als ,der Verkehr tragen
kann®, der Satz fiir die nichst niedrigere Klasse geringer
war als ,die Eisenbahn ertragen kann®. Das Endergebnis
bestand in einer ausgedehnten Entwicklung der ,ermiBigten
Klassentarife auf Gefahr des Eigentiimers“ und in einer unab-
lassigen Vervielfiltigung der Aufnahmetarife, um die Liicken
auszufiillen. Wihrend die Erstellung solcher Anpassungstarife
zweckdienlich war, haben diese Tarife doch im allgemeinen
die Beziehungen zwischen den Bahnen und dem Publikum
nicht verbessert, da sie einen kleinlichen Kréimergeist ermutigen
und den Verdacht von Unverniinftigkeit und Ungehorigkeit
wachrufen. Wenn die Gesellschaften eine Tarifinderung ab-
lehnten, erklirte man sie fiir unverniinftig; wenn sie dieselbe
zugestanden, fiihlten sich die Geschéftsleute, welchen daraus
kein Nutzen erwuchs, beleidigt und trugen ihr Leid nicht
stillschweigend. '

Die neue Klassifikation sollte in dieser Hinsicht eine
bedeutende Verbesserung mit sich bringen. Die Zahl der
Klassen, in welche Handelsgiiter eingereiht wurden, hat sich
von 8 auf 21 erhoht, so daB, sobald die in jeder Klasse
zur Anwendung gelangenden Tarifsitze endgliltic bestimmt
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sind, der Unterschied zwischen jeder und der néchstfolgenden
Klasse sich betrdchtlich vermindern wird. Giiter, die bisher in
dieselbe Klasse eingereiht waren, sind nunmehr in vielen
Fillen auf drei Klassen verteilt. Da die Feststellung dieser
Klassifikation meistens im beiderseitigen Einverstéindnisse der
beiden, einerseits die Bahnen, anderseits deren Kundschaft
veriretenden Komitees erfolgte, darf man wohl sagen, daBl die
neuen Skalen von beiden Parteien im Gegensatz zur friiheren
nominellen Gleichheit als vernunftgemifier angenommen wurden.

Die bestehenden und die neuen Klassen sind unten zum
Vergleich in parallelen Kolonnen aufgefiihrt:

Bestehende Neue Giiltig fiir
Klassifikation Klassifikation =~ Sendungen von
Klasse A )} mindestens Klasse 1 6 Tonnen u.dartiber
4 Tonnen » 2 6 5, 5 in eigenen
» B pro » 3 6 Wagen des
Sendung » & 6, L Aufgebers
mindestens » (55 g ? »o?
c ¢ 2Tonnen ” » o
» pro A » »
Sendung » 8 4 " »
” 9 4 ” ” ”
I s 10 4 »  »
» , L2 o .,
I » 12 in Wagen
ohne Unter- ” i,‘z’ der Bazighn-
»  1II ;schied der > 15 gesellschaft
”
v Menge » 16 { ohne Unterschied
» » 17 der Menge
» 18
» v . 19
» 20
» 21)

Die n#chstbedeutende, aus der oben abgedruckten Tabelle
ersichtliche Anderung ist die Erhdhung des Mindestgewichtes
pro Sendung bei den niedrigeren Klassen. Als vor 35 Jahren
die den Tarifvorschriften und zugehorigen Bestimmungen von
1891 und 1892 einverleibte Klassifikation festgestellt wurde,
galt der 8-Tonnenwagen als Normalgiiterwagen des Landes
und es gab iiberaus zahlreiche Wagen von noch geringerem
Fassungsraum. Vor 20 Jahren waren diese Wagentypen bereits
meistens durch den 10-Tonnenwagen ersetzt worden. Heutzutage
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sind die Kkleinsten Wagen nahezu verschwunden; als Ersatz
der 10-Tonnenwagen werden 12-Tonnenwagen in grofier Anzahl
gebaut, wihrend die Eisenbahnen fiir den Bergwerkverkehr schon
dem 20-Tonnenwagen zustreben. Infolge der wechselnden Grofie
des Giiterwagens hilt die Erhéhung der Mindestfracht pro
Sendung von vier auf sechs Tonnen in den neuen Klassen,
die den alten Klassen A und B entsprechen, und von zwei
auf vier Tonnen in den drei neuen Klassen von den vieren,
die der alten Klasse C entsprechen, nur das Verhiltnis des
Mindestgewichts zur Einheit des Giiterwagens aufrecht.
Bedauerlich und nicht wenig iiberraschend ist bei der neuen
Klassifikation die Beibehaltung des alten Systems des ,Mindest-
gewichts pro Sendung® und die Nichtannahme des wissen-
schaftlicheren und derzeit immer mehr zur Anwendung ge-
langenden Systems des ,Mindestgewichts pro Giiterwagen®
(d. i. Wagenladungsminimum). Vom Standpunkt der Eisenbahnen
ist eine Sendung an und fiir sich keine Einheit, die zu Grunde
gelegt werden kann. Die Eisenbahneinheiten sind der Giiterwagen,
der Zug und die Mehrfachen dieser Einheiten. Wenn eine Sendung
von acht Tonnen einer Warengattung einen Giiterwagen aus-
fullt, kann sie in wirtschaftlich zweckmifliger Art befordert
werden. Aber eine Sendung von zehn Tonnen erheischt die
in der Praxis wahrscheinlich ausschlieflliche Verwendung von
zwei Wagen. Die Kosten der Bahn fiir die Beforderung von
zwei abgesonderten Sendungen von je fiinf Tonnen werden
praktisch auf dasselbe hinauslaufen. Warum also sollte die
Bahn der Zehn-Tonnenfracht einen mniedrigeren Tarifsatz
zugestehen? Hitte die neue Klassifikation durch Annahme
des Systems des Wagenladungsminimums den Versender dazu
gebracht, seine Geschéftssendungen derart einzurichten, daff die
Bahn sie billig befordern kdnnte, so wiirde viel Geld erspart worden
und von der erzielten Ersparnis vier Fiinftel dem Versender in
Form von ermifligten Tarifen wieder zugute gekommen sein.
Diese Schlufifolgerung wird durch die Erfahrungen anderer
Linder vollauf gerechtfertigt. In den Vereinigten Staaten, wo in
fritherer Zeit die Wagenladungstarife in Tonnenzahlen erstellt
wurden, erwies es sich als auflerordentlich schwierig, die
Tonnenzahlen der Tragkraft der viel grofieren Giiterwagen
entsprechend anzupassen, die nun allgemein im Gebrauche
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stehen. Infolgedessen war es den Bahnen versagt, die grofieren
Wagen voll auszuniitzen und so konnte dem Versender der
Nutzen nicht zukommen. Auf dem europiischen Kontinent
wird der Grundsatz, die Tarife fiir volle Wagenladungen
miéfliger zu halten, mit weiteren Nachlissen nach MaBigabe der
zunehmenden Grofie der Giiterwagen, stetig immer mehr zur
Anwendung gebracht. Der neue Tarifaufbau in Frankreich
enthiilt hiufig die Klausel, dafi eine 30/jige ErmiBigung bei
Aufgabe voller Ladungen in 20 tonnigen Giiterwagen und eine
weitere Ermifligung im Falle der Versendung in gewissen
Minimalzugsladungen gewihrt wird. In Deutschland ist der
Grundsatz noch weiter ausgestaltet und der Unterschied
zwischen den Tarifen fiir Sendungen unter Wagenladung
und fiir Wagenladungssendungen ist so groB, da die Ver-
sender geradezu gezwungen sind, ihre Sendungen in Wagen-
ladungen aufzugeben. Nur etwa fiinf Prozent des Verkehres
werden tatséichlich zu Tarifen besorgt, die fiir Mengen unter
einer halben Wagenladung eingehoben werden. Der Erfolg
eines solchen Tarifes besteht darin, daff die Bahnen gute
Betriebsverhiltnisse erlangen und dadurchinstand gesetzt werden,
Tarife zu erstellen, die oft iiberraschend niedrig sind, und der
Nutzen kommt dem Kaufmann zugute.

In unserem Lande haben die Eisenbahnen sich die Betriebs-
filhrung zum Hauptziel gesetzt und die Wohlfeilheit der
Beférderung kam erst in zweiter Reihe in Betracht. Der
Eisenbahndirektor wird sich darauf berufen, dal er fiir das
vorsorgen muf}, was der Geschiftsmann verlangt. Es ist fraglich,
ob das Ausmaf, in welchem diese Politik befolgt wurde, verntinftig
oder weise ist. Es ist sehr wohl moglich, dafl die Eisenbahn-
direktoren dem Handel des Landes einen gréfieren Dienst
erweisen wiirden, wenn sie bei der Tariferstellung mehr auf
Bestimmungen, die zur Verminderung der Betriebskosten fiihren,
bestehen und so dem Geschiftsmann gréfieren Anreiz bieten
wiirden, seine Waren so aufzugeben, dal die Kosten des ihm
geleisteten Dienstes sich verringern. Eine Gelegenheit hiezu ist
jetzt verpaBt worden. Der Gedanke der Wagenladung als
Minimum ist auch in unserem Lande kein neuer. Sowohl in
der gegenwiirtigen als in der neuen Klassifikation trifft man
auf Anmerkungen, die ein Mindestgewicht pro Wagen zur

Acworth-Wittelk, Eisenbahnwirtschaftslehre, 2, Aufl. 11
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Bedingung des Anspruches auf einen speziellen Klassen-
tarifsatz machen. ,Heu“ ist dafiir ein bemerkenswertes Beispiel.

Denselben Gedanken der Férderung der Betriebsékonomie
verkorpern fiir den Beobachter die strengeren Vorschriften
fiir die Verpackung, wie sie in neuerer Zeit erflossen sind und
in die neue Klassifikation wieder aufgenommen wurden.
Schlechte, unzuliingliche oder ungehérige Verpackung erhoht
die Bahnkosten, da sie eine schwichere Beladung der Giiter-
wagen bedeutet, grofiere Sorgfalt bei der Frachtenmanipulation
notwendig macht und die zu gewirtigenden Entschidigungs-
anspriiche steigert. Es leidet aber auch der Hindler, wenn
die Giiter bei der Kundschaft in schlechtem Zustande ankommen.
Selbst wenn die Bahn den Schaden bezahlt, biifit der Kaufmann
seinen guten Ruf ein, verliert die Kundschaft durch den Aufschub,
den sie durch das Abwarten der Ersatzsendung erleidet.

Es kann geradezu als Pflicht der Bahnen betrachtet werden,
dann einen Druck auf die Aufgeber auszuitben, wenn die
Mehrkosten der Bahn zum Gewinn des Aufgebers offensichtlich
auller Verhiltnis stehen. Die Erorterung der Frage der Lager-
gebiihren zu Lasten der Versender fiir Verzdgerung des Wagen-
umlaufs hat mit der Besprechung der Klassifikation nichts zu
tun, steht aber mit dieser Frage in engem Zusammenhang.
Wenn nach Ablauf einer gewissen vorgeschriebenen Frist der
Wagen noch nicht entladen ist, findet ein Gebiihrenzuschlag
fiir jeden weiteren ganzen oder zum Teil abgelaufenen Tag
statt, an dem der Wagen in beladenem Zustande aufgehalten
wurde. In der Vorkriegszeit wurde bei uns ein einheitlicher
Betrag von 1 Shilling 6 Pence pro Tag fiir jeden Giiterwagen
eingehoben.

Auf dem Kontinent ist die Ansicht durchgedrungen, da8
Eisenbahnwagen nicht als Lagerriume fiir Waren dienen diirfen.
Diese Verwendung wire nicht nur eine verschwenderische
Lagerungsmethode, sondern sie wiirde, wie es in Zeiten von
Wagenmangel beinahe fortwihrend geschieht, anderen Auf-
gebern die Wagen entziehen und ihr Geschift untergraben.
Man betrachtet es dort als Pflicht der Bahn zu verhindern,
dal ein Hindler auf diese Weise seinem Konkurrenten Unan-
nehmlichkeiten bereitet und ihn moglicherweise benachteiligt.
Daher ist vor allem die lagerzinsfreie Zeit gewdhnlich auf
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12 Arbeitsstunden oder 24 aufeinanderfolgende Stunden
beschréinkt, im Gegensatz zu der bei uns allgemein iiblichen
Gepflogenheit von 2 Tagen mit AusschluBl des Ankunftstages.
Auch beginnt der Lagerzins in einer mé&Bigen Preislage, auf
den deutschen Bahnen z. B., mit 2 Goldmark pro Tag, um
rasch zu steigen, so etwa auf das Doppelte am dritten oder
vierten Tage, und schliellich bis zur Hohe wirklicher Straf-
sdtze hinaufzuschnellen. Im Falle eines Verkehrsandranges
und unvermeidlichen Wagenmangels ist es ferner iiblich, die
lagerzinsfreie Zeit abzukiirzen. Die Kaufleute werden daher
gezwungen, das Ausladen zu beschleunigen, so daBl auf diese
Weise die Nachfrage nach Wagen soweit als moglich befriedigt
werden kann und die Zuweisung der fiir jeden Geschifts-
mann notwendigen Transportmittel sich ohne weitere Unter-
brechung oder Stérung vollzieht.

Bei der nach dem Kriege vorgenommenen Revision der
Lagerzinsvorschriften wurde die kontinentale Praxis als grund-
sitzlich richtig anerkannt. Die Gebiihr von 2 Shilling 6 Pence
tiglich fiir die ersten 2 Tage nach Ablauf der lagerzinsfreien
Zeit steigt auf 5 Shilling fiir den dritten und die folgenden
Tage. Die Dauer der Lagerzinsfreiheit besteht fort und bleibt
unerschiitterlich in Kraft. Ihre Dauer erscheint nicht blo im
Vergleich mit den kontinentalen Bahnen als iibermiBig. Sie
bildet, soweit man es iibersehen kann, die freigebigste Regelung
der Welt. Selbst in Amerika sind bei der Verwendung von
50 tonnigen gewohnlichen Giiterwagen und bis zu 120 tonnigen
fiir Kohle nur 2 Tage fiir die Entladung freigegeben. Bei uns sind
hiezu fiir eine 10 tonnige Wagenladung Kohle 4 Tage eingeréiumt.

Wenn die aus der Ausiibung eines Zwanges auf die
Geschiftsleute fiir den Betrieb erwachsenden Vorteile den
Gesellschaften zur Giinze zufallen wiirden, wire ein Widerstand
seitens der Hindler unvermeidlich und die Bahnen konnten
ihn als unitiberwindlich ansehen. Nach der Eisenbahnakte von
1921 miissen jedoch 80 Prozent der Ersparnisse den Versendern
zugute kommen. Dies ist sogar das mindeste ihres Gewinnes,
da die Bahnen h#ufig in Vorwegnahme der erwachsenden
Ersparungen Zugestéindnisse machen. So kiindigte beispielsweise
die Great Western-Railway im Jahre 1923 eine fiinfprozentige
Tarifermiifiigung fiir in vollbeladenen 20 tonnigen Wagen

11*
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versendete Kohle und Koks an. Sobald an dem festgesetzten Tage
die Akte von 1921 in Vollwirksamkeit tritt, wird sich folgende
Sachlage ergeben: ein kluger Kohlenhindler wird schon die
urspriingliche Ermifiigung seiner Bahnfrachtrechnung von
1 Shilling pro 1 Pfd erlangt haben. Angenommen, daf§ andere
Geschiftsleute kiug genug sind, seinem Beispiele zu folgen,
und dafl die erwachsenden Ersparnisse an den Betriebskosten
10 Prozent erreichen, so wird die Bahn hievon, nach Fest-
stellung des Normalertrignisses, 2 Prozent als neuen Rein-
ertrag behalten, die anderen 8 Prozent aber miissen dem
Publikum in Form von Tariferméfiigungen zuriickgegeben
werden. Acht Prozent jedoch eines urspriinglich 100 betragenden,
aber schon auf 95 herabgesetzten Tarifsatzes bedeuten eine
weitere Ermifligung auf 874 Prozent. Nehmen wir an, der
alte Tarifsatz von der Grube bis zum Schiffsdock sei 20 Shilling
gewesen, so wird der neue Satz 17Y2 Shilling sein. Ungefihr
40,000.000 Tonnen Kohle werden jihrlich von den Siidwalliser
Docks verschifft. Sicherlich wiirden 100,000.000 Pence, gleich
nahezu 400.000 Pfd, einen namhaften Zuschul zum Gewinn des
Kohlenhandels von Siidwales darstellen.

Kommen wir nun wieder auf die Klassifikation zuriick, so
konnen wir sie fiir Bauholz, leere Gebinde, Fahrbetriebsmittel,
gefihrliche Waren und lebendes Vieh mit Giiterziigen iibergehen
und zu der Klassifikation der Handelsartikel iibergehen, die mit
Personenziigen beférdert werden. Die leicht verderblichen Waren,
die bisher allein einer gesetzlichen Kontrolle unterworfen waren,
sind nunmehr im Gegensatz zu den drei alten gesetzlichen
Gruppen in sechs Untergruppen geschieden; auch daran ist wieder
das Bediirfnis nach weiterer Unterteilung und einer genaueren
Klassifikation zu erkennen. Uberdies finden wir alle anderen
Handelsgiiter und mit Personenziigen beférdertes lebendes Vieh
in dreizehn Gruppen mit vielen Unterabteilungen getrennt. Dabei
hat man sich zumeist an die Klassifikation der Bahnen gehalten,
die diese Arten von Transporten freiwillig {ibernommen hatten
— ein weiteres Zeugnis fiir die Richtung, in der die Eisen-
bahngesellschaften in der Vergangenheit gearbeitet haben.

Die zeitweilige Abdnderung oder Verbesserung dieser Klassi-
fikation stellt nur eine von den Funktionen des Eisenbahntarif-
gerichtshofes dar. Seine Hauptfunktion ist die Erstellung und
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Kontrolle der Tarife und Gebiihren fiir die Einrichtungen der
Eisenbahngesellschaften und der durch sie geleisteten Dienste.
Die Sache steht jetzt so, dal die Bahngesellschaften Schemen
der von ihnen gewiinschten Tarifgrundlagen vorgelegt haben
und der Gerichtshof mit der Aufgabe beschiftigt ist, diese
Schemen zu tiberpriiffen, um schlieflich zu entscheiden, wie
sie werden sollen. Wenn diese Hauptgrundlagen einmal fest-
stehen, werden die Bahnen nicht befugt sein, sie nach oben
oder unten abzuindern, es sei denn ,,im Wege eines Ausnahme-
frachtsatzes oder -fahrpreises“. Soweit die Tarifgrundlagen in
Betracht kommen, werden die Schemen, falls sie rechtskriftig
werden, auf Abstufungen beruhen, die eine Kontrolle der tat-
séchlichen Tarifsétze erleichtern. Hiedurch erlangen diese Tarife
im ganzen Lande eine Einheitlichkeit, die sie bisher nie besafien.
Diese Einheitlichkeit wird sich auch auf die Durchgangstarife
erstrecken, denn die Akte bestimmt, dal die Gesamtentfernung
auf der Durchgangsroute so zu behandeln ist, als wiire sie eine
ununterbrochene Meilenzahl auf ein und derselben Bahn.

Die Bedeutung dieser Anderung vermindert sich indes sehr
durch die Bestimmungen der Akte iiber die Ausnahmetarife.
So lange diese Tarife nicht weniger als 5 Prozent und nicht
mehr als 40 Prozent unter dem Normaltarif betragen, kénnen
sie in der Praxis im Wege der Vereinbarung zwischen der
Bahn und dem Verfrachter beinahe ohne jeden Bezug auf
den Gerichtshof aufrechterhalten oder neu eingefiihrt werden.
Fir Tarife unter der Grenze von 40 Prozent ist indes die
Gutheifung seitens des Gerichtshofs unerlifilich. Auch kann
jeder Geschéftsmann, wenn er sich dazu entschlieBt, an den
Gerichtshof eine Eingabe zu richten, jeden beliebigen Aus-
nahmetarif unter dessen Kontrolle stellen. Diese Bestimmung
kann mit der Zeit dazu fithren, dafl die unzihligen derzeit
geltenden Ausnahmetarife in einen einigermafien entsprechenden
Zusammenhang mit den Normaltarifen gebracht werden.

Auf jeden Fall steht dem Gerichtshof stindig ein allgemeines
iiberragendes Aufsichtsrecht zu. Er hat stiindig darauf zu achten,
daB die Fracht- und Fahrpreise danach eingerichtet sind, um
den Bahnen bei sparsamer und richtiger Verwaltung und Betriebs-
fiihrung das Normaleinkommen, d. i. den gleichen Reinertrag wie
im Jahre 1913, zuziiglich eines Zuschusses fiir Zinsen von mehr
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aufgewendetem Kapital sowie eines Anteils an den in Gewirtigung
des Stichtages oder zu spiterer Zeit gemachten Ersparnissen,
zu sichern. Sollte eine Bahngesellschaft darangehen, derartige
Ausnahmetarife einzufiihren, dafi ihre F#higkeit, das Normal-
einkommen zu verdienen, in Gefahr erscheint, so ist der Gerichts-
hof berechtigt, dagegen einzuschreiten und die Aufhebung oder
Verbesserung der Ausnahmetarife anzuordnen.

Immerhin sind die nachfolgenden Einrichtungen der Tarife,
Fahrpreise und Auflagen von grofitem Interesse. Es ist selbst-
verstindlich, daf} die Tarifsitze in erster Linie auf Grund
gesunder wirtschaftlicher Richtlinien aufgestellt werden. Solange
der Verkehr zunimmt oder die Betriebskosten abnehmen —
woraus sich natiirlich jedes Jahr ein Uberschuf iiber das
Normaleinkommen ergibt — ist wohl anzunehmen, dafi der
Gerichtshof stindig 80 Prozent dieses Uberschusses unter die
Verkehre nach gesunden wirtschaftlichen Prinzipien verteilt. Wenn
dagegen im Handel eine Zeit der Depression eintritt und das
Einkommen nicht mehr ausreicht, wird es fiir den Gerichtshof nicht
leicht sein, dariiber zu entscheiden, welchen Schultern die Mehrlast
aufgebiirdet werden soll. Es wird gewiff unmoglich sein, jederzeit
das volle Normaleinkommen aus dem Verkehr herauszuschlagen,
aufler wenn die Tarife hoher gehalten werden als die untersten
Grenzen in giinstigen Zeiten; doch liegt es im Interesse der
Geschiiftskreise eines Landes, dafl in den Bahntarifen eine
verniinftige Stetigkeit erhalten bleibt, und dafl die Tarife
nicht zugleich mit jeder wirtschaftlichen Veréinderung auf und
ab schwanken. Die bedeutenden Minner, die an der Spitze
der groflen Handelsorganisationen stehen, sind sicher klug
genug, um dies vollauf zu wiirdigen.

Bevor die gesetzliche Notwendigkeit der Wirtschaftlichkeit
und Wirkungskraft in der Verwaltung und Betriebsfithrung
behandelt wird, muf} die grofie Veréinderung in der Stellung der
Tarife auf Gefahr des Eigentiimers hervorgehoben werden.
Wie schon frither angedeutet, waren die auf Gefahr des
Eigentiimers lautenden Tarife frither sehr ermiifligte. Sie wurden
dann festgesetzt, wenn der Klassentarif héher war als ihn
der Hindler tragen konnte und brachten vor allem dem stin-
digen Versender Nutzen. Gewdohnlich besteht zwischen der
Hohe der TarifermiBigung und dem Werte des Risikos, von
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welchem die Bahn entbunden wird, kein Zusammenhang. Die
neue Akte dagegen bestimmt, dafl der Unterschied zwischen
dem gewohnlichen und dem Tarif auf Gefahr des Eigners
dem Unterschiede des Risikos der Gesellschaft je nach beiden
Versandbedingungen entsprechend gleich sein soll. Uberdies kann
die Gesellschaft, wenn der Unterschied ihrer Haftung nach
Mafigabe der beiden Versendungsarten etwas bedeutender ist,
dazu verhalten werden, sowohl einen auf Gefahr der Gesell-
schaft als einen auf Gefahr des Eigentiimers gestellten Tarif
anzusetzen. Der alte plumpe Kunstgriff, die Gefahr des Eigners
als Deckmantel zur Verhiillung wirklich wesentlicher Tarif-
inderungen zu beniitzen, wird an dem Stichtage abgestellt
und man wird keinen Grund haben, ihm nachzutrauern.

Wir haben bereits darauf hingewiesen, dafl eine Bahn-
gesellschaft zum Bezuge des ihr verbrieften Einkommens nur
unter der Voraussetzung berechtigt ist, wenn ihr ,Betrieb
und Verwaltung richtig und wirtschaftlich® gefiihrt werden. Der
Tarifgerichtshof wird daher die Machtvollkommenheit besitzen,
diese wenigen Worte zu einer wirkungsvollen Handhabe fiir
die Einfiihrung von Reformen zu beniitzen, die auf den englischen
Eisenbahnen lingst tiberfillig sind. Es ist nicht nur im Interesse
des Handels des Landes, sondern auch im Interesse der Eisenbahn-
gesellschaften selbst gelegen, dafl der Tarifgerichtshof der ihm
vom Parlament auferlegten Verpflichtung, diese Frage zu
erwhgen, groBte Wichtigkeit beimifit. Dal grofile Ersparnisse
moglich sind, ist kaum zu bestreiten. Wie halboffiziell bekannt,
wurde das Handelsamt vor der FErrichtung des Transport-
ministeriums von sachverstindigen Experten dahin informiert,
dafy Ersparnisse in der Endziffer von etwa 20,000.000 Pfd im
Jahr als Ergebnis der Verschmelzung aller Bahnen in ein
einziges Unternehmen erlangt werden kénnten. Sir Eric Geddes
erklirte spiter im Parlament, daf seinem wohlerwogenen
Urteil zufolge eine ungefdhr gleichgrofie Summe auf Grund
des Gruppierungsschemas der Akte von 1921 erreicht werden
miifite.

Es gibt zweierlei Ersparnisse: Ersparnisse im inneren
Dijenste, die von den Bahngesellschaften selbst unabhiingig aus
eigenem Antrieb ausgefiihrt werden konnen, und die weit
grofleren Ersparungen, zu deren Durchfiihrung die Gesellschaften
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die bereitwillige Mitwirkung des die Bahn beniitzenden Publikums
unerldfllich bendtigen. Wir behandeln zuerst die internen
Ersparungen, natiirlich nicht erschépfend, sondern unter Heran-
ziehung erlduternder Beispiele. Eine der grofien, durch Ver-
schmelzung von sieben wichtigeren und Aufsaugung einer Anzahl
anderer Gesellschaften gebildete Gruppengesellschaft hat vor
kurzem angekiindigt, daf sie kiinftighin den Bau von Lokomotiven
in nur drei Werkstitten zusammenzuziehen beabsichtige. Daf3
sich hieraus nicht nur in den oberen Dienstposten, sondern
auch in den wirklichen Herstellungskosten eine grofie Ersparnis
ergeben muf, ist unbestreitbar. Unwillkiirlich méchte man auch
die anderen Gruppengesellschaften fragen, was sie bisher getan
haben oder in dieser Richtung tun wollen? Ahnliche Fragen
konnten auch hinsichtlich der Einfithrung der automatischen
Signalisierung an Stelle der manuellen Arbeit mit dreimiinnigem
Schichtwechsel bei Zwischenblockposten auf offener Strecke
aufgeworfen werden; ferner auch beziiglich der Einfahrten in
Nebengeleise, um die Zeit, welche notig ist, einen Giiterzug aus
dem Wege eines nachfolgenden Schnellzuges zu schaffen, auf
ein Mindestmafl zu reduzieren und so das gewaltige, in der
laufenden Strecke investierte Kapital so gut als moglich aus-
zuniitzen. Dann kommt die lebenswichtige und damit eng
zusammenhingende Frage der automatischen Bremsung der
Gitterziige. DaBl ein schwerer Giiterzug, ,schwer® im Sinne
anderer Linder verstanden, bei der Anniherung an ein Signal
selbst auf ebener Strecke, wenn die Schienen schliipfrig sind,
nicht die entsprechende Fahrgeschwindigkeit einhalten kann,
falls nur 10 oder 15 Prozent des gesamten Zugsgewichtes
gebremst sind, bedarf keiner Erdrterung. Die Notwendigkeit
durchgehender Bremsen und die sich daraus ergebenden grofien
Betriebsersparungen stehen aufler Frage. Auch die Gutachten
von zwei hervorragenden Eisenbahningenieuren beziiglich der
Ausfiihrbarkeit liegen vor. In Nordamerika, nicht nur in den
Vereinigten Staaten, sondern auch in der Dominion von Kanada,
sind durchgehende Bremsen schon lange eine Selbstverstindlich-
keit. Indien strebt in gleicher Richtung vorwirts. In Deutschland
sind seit 1917 bei zwei Dritteln des gesamten Giiterwagen-
parks durchgehende Bremsen in Betrieb. Was tun unsere Bahnen
in dieser Angelegenheit?
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In dieser Weise konnte man noch viele #hnliche An-
regungen bringen. Aber dieses Buch ist keine Abhandlung iiber
den Eisenbahnbetrieb. Auch verschwinden die méglichen internen
Ersparnisse gegeniiber denjenigen, die zu ihrer erfolgreichen
Durchfiihrung die bereitwillige Mitwirkung der Fabrikanten und
Héndler des ganzen Landes erfordern. Allmonatlich zeigen die
vom Transportministerium versffentlichten Ausweise mit er-
miidender Wiederholung, dafl die durchschnittliche Stiickgut-
ladung eines sogenannten ,beladenen® 10 Tonnenwagens weniger
als 3 Tonnen betriigt, dafl die Durchschnittsladung eines Giiter-
zuges, Kohlenziige inbegriffen, etwa 130 Tonnen ausmacht.
Mit anderen Worten: das Bruttogewicht eines Giiterzuges betriigt
durchschnittlich ungefihr 300 Tonnen, ist also geringer als
das der zahlreichen Schnellziige, die mit 50 Meilen und noch
héherer Stundengeschwindigkeit téiglich von den grofien Londoner
Endbahnhéfen ausfahren. Man sagt mit einiger Berechtigung,
dafl unter englischen Verhiltnissen die Wagen- und Zugsladung
nicht wesentlich gesteigert werden kann. Aber sind denn
diese Verhilinisse unabinderlich? Vor einem Menschenalter lag
die durchschnittliche Nettolast eines amerikanischen Giiterzuges
unter 200 Tonnen. Heute iibersteigt sie 700 Tonnen. Ahnliche
Durchsehnittsziffern kénnen fiir die Ladung eines amerikanischen
Giiterwagens angefiihrt werden. Kénnten wir in England nach
und nach, wie die Amerikaner, unsere Wagen- und Zugsladung
erhohen, so wiirde das Ersparnis zu Millionen anwachsen. Es
wiirden nicht nur die Zugforderungskosten sinken, sondern auch
die Bahnerhaltungskosten sofort heruntergehen und der Ersatz
fiir abgeniitzte Fahrbetriebsmittel grofienteils entbehrlich werden.
Hunderte und tausende Meilen Nebengeleise wiirden iiberfliissig
und der von ihnen eingenommene Raum wire fiir nutz-
bringendere Zwecke gewonnen.

In der Vorkriegszeit wurden alljihrlich mehrere Millionen
Pfund fiir die Herstellung weiterer Doppelgeleise auf zwei-
spurigen {iberlasteten Bahnlinien verausgabt und man spricht
bereits davon, derartige Erweiterungsbauten in néchster Zukunft
wieder aufzunehmen. Nun rithrt die Uberlastung einer Bahn-
linie aber nicht von dem auf ihr beférderten Frachtgewicht,
sondern von der Anzahl der auf ihr gefahrenen Ziige her.
Eine leer verkehrende Maschine sperrt die ganze Blockstrecke
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nicht weniger als der schwerste Giiterzug. Wiirden auf einer
iiberlasteten Bahnlinie statt 100 Ziige von rund 300 Brutto-
tonnen 66 Ziige von 450 Tonnen gefahren, so wiirde die Uber-
lastung wegfallep und die kostspielige Geleiseverdopplung kénnte
auf unbestimmte Zeit verschoben werden. Selbst wenn die Zu-
weisung von 10 Tonnenwagen an den Stiickgutverkehr zu recht-
fertigen wire, wird kein unbefangener Fachmann bezweifeln,
daB die Verwendung solcher Wagen fiir Export- oder Industrie-
kohle eine arge Riickstiindigkeit bedeutet.

Es steht aufler Frage, daB noch grofie Ersparungen mog-
lich sind. Sie konnen aber nur dann in vollem Umfang
erzielt werden, wenn Handel und Industrie bereit sind, dazu
beizutragen. Der englische Verkehr hat sich auf Grund kleiner
aufgegebener Frachtmengen und deren schleuniger Beforderung
entwickelt, was notwendigerweise eine ungiinstige Ausniitzung
der Wagen und Ziige bedingt. Kann man den Handel dazu
bringen, seine althergebrachten Usancen zu dndern? Es wire
vor allem in seinem eigenen Interesse, denn das Gesetz schreibt
vor — und die oftmalige Wiederholung dieser Tatsache sollte
doch die normale kaufminnische Denkart aufriitteln —, da
4/5 der erzielten Geldersparnisse den Frachigebern in Form
ermifligter Tarifsdtze zuflieflen.

Man kann iiber die Haltung, welche die Bahngesellschaften
in dieser Frage einnehmen sollen, verschiedener Ansicht sein.
Die einen sagen: ,Zweifellos wiren durch eine radikal geéin-
derte Methode der Verkehrsabwicklung gewaltige Ersparnisse
zu erzielen; aber der Handel kennt seine geschiftlichen Be-
diirfnisse doch selbst am besten. Die Eisenbahnen sind die
Diener des Publikums und es ist ihre Pflicht, diesem zu
gewihren, was es verlangt. Wenn der Handel einen kostspieligen
Betrieb mit hohen Frachtsitzen einem wohlfeilen mit niedrigen
vorzieht, soll er ihn auch haben.“ Andere wieder sagen so:
» Wir streben Sparsamkeit an und werden so sehr als méglich
in dieser Richtung weiterstreben, aber unsere Kundschaft ist
iiberaus konservativ; wir konnen sie nicht zwingen und es
wird lange dauern, bis sie dazu gelangt, den ihr aus einer
Anderung der bisherigen Methode erwachsenden Gewinn richtig
zu wiirdigen®.
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Ist aber nicht noch eine dritte Art der Stellungnahme
moglich? Konnten die Eisenbahnen nicht von rechtswegen
versuchen, ihre Kunden zu erziehen, und zwar nicht wie bisher
mittels gelegentlicher Vortriige seitens iiberlasteter, im Sprechen
vor der Offentlichkeit ungeiibter Beamter oder durch krampf-
artiges Ausstofien von einigen tausend Flugschriften, sondern
durch einen Jahr fiir Jahr fortgesetzten Aufkiirungsfeldzug,
gefilhrt von Minnern, die mit den Methoden der Publizistik
wohl vertraut sind, in den Zeitungen, durch Kundmachungen
in den Ziigen und auf den Bahnhofen, durch gemiitliche
Erzihlungen, die auf der Riickseite der Speisekarte im
Restaurationswagen abgedruckt oder den Fakturen bei-
geschlossen werden, wie in Amerika, und durch Anwendung
einer Unzahl anderer Methoden, wie sie sich dem Fachmann
darbieten? Es ist eine Erfahrungstatsache, dafi Firmen, die
sich auf Reklame verstehen, das Publikum durch unabléssige
Anpreisung dazu bringen, ihre patentierten Medizinen, auch
wenn sie fiir dessen Gesundheit nicht gerade unentbehrlich
sind, in stetig steigendem Ausmafl einzunehmen. In dem vor-
liegenden Fall sollten die Eisenbahnen in dem BewuBtsein
handeln, dafl die wirtschaftliche Gesundheit des Publikums
sich im Verhiltnis zur Befolgung der von ihnen empfohlenen
Mafinahmen heben wiirde.

Derzeit geben die Bahngesellschaften grofie Geldbetrige
darauf aus, um die Annehmlichkeiten der in ihrem Bereiche
gelegenen Erholungsorte ins rechte Licht zu stellen. Dieser
Aufwand dient nur dazu, den Verkehr von der einen auf
die andere Reiseroute abzulenken; er bringt nur in be-
schrinktem MaBle neuen Verkehr und keine wesentliche Zu-
nahme des Reinertrages der Eisenbahnen in ihrer Gesamtheit.
Anderseits ist ein durch bessere Erziehung des Publikums erzieltes
Ersparnis ein reiner Gewinn; nichts von dem, was die Gesell-
schaft A gewinnt, wird dem Einkommen der Gesellschaft B -
entzogen. Es ist kaum zu erwarten, dafl der Gerichtshof eine
Betriebsgebarung als unzuldnglich erachten wird, die darauf
abzielt, den Verkehr, unter Beriicksichtigung der Wiinsche des
Publikums, sparsam zu fithren. Eine der bemerkenswertesten
Verbesserungen im Verfahren des Gerichtshofes gegentiber
jenem der vormaligen Kommission ist aber, dafl er, statt einen
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Streit zwischen Parteien, die sich in Reichweite gegeniiber-
stehen, zu entseheiden, regelmiilig beide Parteien in der Absicht
und meistens mit dem gliicklichen Erfolg zusammenbringt,
die schliefflich fiir seine Kompetenz verbleibenden Punkte auf
ein Minimum beschrdnkt zu haben.

Man kann wohl zuversichtlich hoffen, dafl der Gerichts-
hof in Angelegenheit der Verringerung der Betriebskosten das
bewundernswerte Prizedens, das er selbst geschaffen hat, zur
Richtschnur nehmen wird. Es ist klar, dafl unter den jetzigen
Umstéinden und unter Anwendung der bestehenden Methoden die
gegenwiirtigen Tarife nicht namhaft ermifligt werden kénnen. Pro
Tonnenmeile berechnet, sind unsere gegenwiirtigen Tarife sehr
hoch. Im grofien und ganzen verhilt sich der Tonnenmeilen-
tarifsatz in England zu dem in Amerika wie 5:2, zu dem
franzdsischen oder deutschen Tarifsatz wie 3:2. Mit anderen
Worten: die Industrie und der Handel unseres Landes verlieren
einen grofien Teil des Vorzugs, den sie aus der geographischen
Tatsache gewinnen sollten, daf§ die Natur sie in einem kleinen,
dichtbevolkerten Gebiete hart an der offenen See zusammen-
gedringt hat. Alle Anzeichen weisen darauf hin, daff ein
verstirkter internationaler Wettbewerb unmittelbar bevorsteht,
und ihm gegeniiber diirfte es dem englischen Handel schwer
fallen, sich auch nur zu behaupten. Wenn der neue Gerichtshof
imstande ist, nicht nur durch seine tatsiichliche Machtstellung,
sondern noch mehr durch seinen grofien Einfluf} als vermittelnde
Korperschaft die Einfithrung der in Schwebe befindlichen und
sicher moglichen Betriebsersparungen zu férdern, wird er sich
um den Staat wohlverdient machen und die Akte von 1921
wird vielleicht in spiterer Zeit nicht nur als der Freibrief der
Eisenbahngesellschaften, sondern auch als der der Handelswelt
bekannt sein.

XV. Personenverkehr

In dem letzten Kapitel wurde auf die Tatsache hingewiesen,
daB auf Grund der Eisenbahnakte von 1921 der ganze Waren-
verkehr mittels Personenziige und nicht, wie bis dahin, blo8
der Verkehr von leicht verderblichen Artikeln der Aufsicht des
neuen Tarifgerichtshofs unterliegt. Vom theoretischen Stand-
punkte ist das belanglos, denn die Grundsiitze, welche den
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Transport einer verspiteten Warensendung, die einen abgehen-
den Dampfer erreichen soll, regeln, entsprechen genau den-
jenigen, die fiir den gewdhnlichen Verkehr in Fischen oder
Gemiisen gelten.

Der Tarifgerichtshof wird jedoch in Zukunft nicht nur die
Tarifsdtze fiir Frachttransport mit Personenziigen, sondern die
Fahrpreise der Reisenden selbst beaufsichtigen. Dies bedeutet
eine vollkommene Abkehr von allem, was in unserem Lande bisher
bestanden hat. Die alten Hochstfahrpreise iibten sogar auf
die Fahrpreise noch weniger Einflufl aus, als die in den alten
Akten eingeriumten Maxima auf die Entwicklung der Giiter-
tarife. Allerdings bestand eine gesetzliche Norm, die auf die
Personenfahrpreise unseres Landes weitgehend einwirkte.
Sie war aber kein Gesetz, das sich als Feststellung von
Maximalfahrpreisen zu erkennen gab. Die Akte, betreffend
» Wohlfeile Ziige“ von 1844 — gemeinhin so genannt, wie-
wohl sie tatsiichlich von vielen andern Gegenstinden handelte
— stellte an alle Gesellschaften die Anforderung, téglich auf
der ganzen L&inge ihrer Bahnlinien einen Zug mit Aufenthalt
in jeder Station, mit einer Fahrgeschwindigkeit von nicht
weniger als 12 Meilen in der Stunde und zum Fahrpreise
von hochstens ein Penny pro Meile verkehren zu lassen. Die
Fahrpreise in Wagen dritter Klasse dieser, einer friiheren
Generation als ,parlamentarische“ bekannten, Ziige waren
von der alle anderen Fahrpreise treffenden Steuer von
5 Prozent befreit. Noch viele Jahre nach 1844 beruhten bei
allen anderen Ziigen die Fahrpreise dritter Klasse auf dem
Tarifsatze von 11/4 oder 11/2 Penny pro Meile. Nach und
nach wurden die Fahrpreise fiir Reisende dritter Klasse bei
allen Ziigen, die solche Wagen fiihrten, auf das parlamen-
tarische Ausmafl ermifligt und die zum Tarifsatz von
1 Penny pro Meile Reisenden wurden mehr und mehr zur
Beniitzung rascher verkehrender Ziige zugelassen. Endlich
wagte die Midland-Railway im Jahre 1872 den kiithnen
Sprung und kiindigte an, dafl Reisende dritter Klasse von nun
an mit allen Ziigen befdordert werden sollten. Die beiderseits
der Midland entlang fiihrenden Bahnen waren gezwungen, sich
sofort anzuschlieen und innerhalb weniger Jahre folgten die
anderen Bahnen nach.
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Dann ergab sich ein neuer Streitpunkt. Schnellziige halten
nicht in allen Stationen; und so kam es, dafl die von ihnen
eingehobenen Fahrpreise der durch die Akte von 1844 fest-
gesetzten Steuerbefreiung nicht unterlagen. Die inléndische
Steuerverwaltung beanspruchte mit Erfolg die Entrichtung der
Steuergebiihr. Es lag jedoch auf der Hand, dafl es sinnlos
war, die Gesellschaften dafiir zu bestrafen, weil sie dem
Publikum weit mehr gewdhrten, als das Gesetz verlangte.
Die Sache wurde durch die Akte tlber wohlfeile Ziige vom
Jahre 1883 geordnet, wonach Fahrpreise die 1 Penny pro Meile
nicht iiberstiegen, solange von der Steuer befreit wurden,
als die Gesellschaft fiir einen Verkehr von Arbeiterziigen
vorsorgte, wie ihn das Handelsamt fiir zweckdienlich
erachtete.

Moderne Eisenbahnakte haben gesetzliche Hochstpreise
von je 3 Pence, 2 Pence und 1 Penny pro Meile fiir die
drei Wagenklassen festgesetzt, doch waren Fahrpreise erster
Klasse von 3 Pence fiir praktische Zwecke lingst veraltet;
die tatsiichlichen Fahrpreise bewegten sich zwischen 21/2 Pence
und 11/2 Penny. Die zweite Klasse ist an sich iiberholt. Der
Fahrpreis dritter Klasse von 1 Penny verzeichnete nur, was
die Gesellschaften freiwillig zugestanden hatten. Wir kénnen
daher sagen, dafl von der bemerkenswerten Ausnahme des
Dritteklassepenny, den das Parlament nur mittelbar und
versehentlich festgesetzt hatte, abgesehen, selbst unsere gewhn-
lichen Fahrpreise fiir Reisende das Ergebnis einer langen Reihe
von Versuchen und Irrungen sind. In Bezug auf die ganze
Reihenfolge von erméBigten Fahrpreisen, Riickfahrkarten, Saison-
karten, Markt-, Vergniigungs-, Ausflugs-, Touristen-, Wochen-
endebilletten waren die Bahngesellschaften nie einer Kontrolle
von auflen her unterworfen.

Auch war der Personendienstvorstand bei der Erstellung
der Fahrpreise nicht an die Beschrinkungen gebunden,
die seinen Kollegen, den Frachtendienstdirektor, bei der
Erstellung der Frachtentarife beengten, denn das Gesetz gegen
ungehdorige Begiinstigungen, dessen Wirkung im ganzen dahin
ging, die Bahn als Schiedsrichter zwischen konkurrierende
Interessen heranzuziehen, wurde nie auf den Personenverkehr
angewendet. Ein 20 Meilen noérdlich von einem Eisenwerk
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entfernter Kalksteinbruch tritt wohl mit einem zweiten, 30 Meilen
siidlich gelegenen Steinbruch in Mitbewerb. Aber wie kann
das Interesse des Inhabers eines Saisonbilletts in East-Grinstead
mit dem eines anderen in Brighton konkurrieren? Man koénnte
ja behaupten, dafl die Interessen der Eigentiimer von Haus-
realitiiten in den beiden Orten im Wettbewerb stehen. Der
Hauseigentiimer zahlt aber nicht den Fahrpreis, noch kann
er gerichtlich klagen. Als in fritheren Zeiten der Wettbewerb
der beiden Routen zwischen Glasgow und Edinburgh entbrannte
und Reisende erster Klasse fiir die Riickfahrt zwischen beiden
Stidten 1 Shilling zu bezahlen hatten, wihrend die Fahrpreise
der Zwischenstationen auf ihrer normalen Hohe verblieben,
entschieden die schottischen Gerichshofe, dafl das Gesetz keine
Abhilfe gewdéhre.

Wir kénnen daher daran festhalten, dafl die Personen-
fahrpreise, im grofien und ganzen, vor dem Kriege auf
kommerziellen Grundsitzen beruhten und darauf ausgingen,
den gréBtmoglichen Reinertrag fiir die Bahnen zu erlangen.
Natiirlich gab es in einem so weiten Gebiete auch Ausnahmsfille.
Wohlfeile Fahrbillette fiir schiffbriichige Seeleute nach dem
Heimatshafen wurden sicher nicht aus wirtschaftlichen Griinden
gewihrt. Der Wettbewerb der einzelnen Gesellschaften unter-
einander spielte eine bedeutende Rolle. Die Ausflugs- und
Touristenfahrpreise von London nach Nordwales mufiten auf
die Preise fiir die Fahrt nach Scarborough oder Cornwall
zurlickwirken. Die Route von Paddington nach Dawlish oder
Teignmouth steht im richtigen Wettbewerb mit jener von
Waterloo nach Lyme Regis oder Sidmouth. Die Preise fiir
Saisonbillette sind von den Londoner Endbahnhéfen fiir gleiche
Entfernungen sehr verschieden. Dies erklirt sich hauptsichlich
dadurch, daff die besten Bauplitze zuerst belegt waren. Spiter
waren die Gesellschaften, welche weniger anziehende Grund-
flichen oder solche mit schlechter Lage innehatten, die keinen
bequemen Zugang zum Zentrum boten, dazu genotigt, niedrigere
Tarife einzuheben, um sich einen Anteil an dieser Art vonVerkehr
zu sichern. Natiirlich machten die Gesellschaften dabei Mif-
griffe; aber sie wagten es nicht, dieselben zu berichtigen, wenn
einmal das Publikum bereits ein Gewohnheitsrecht erlangt hatte.
Sie rechneten darauf, daf, selbst wenn sie aus dem Saisonbillett
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des Familienerhalters keinen Gewinn zogen, die iibrige Familie
volle Fahrpreise zahlen und die Bahn den Transport der
Lebensmittel und des sonstigen Familienbedarfs bekommen
werde. Heutzutage jedoch besorgt dies der allgegenwirtige
Kraftwagen, und Straflenbahn und Omnibus beférdern die
Frauen und Tdchter in die Stadt.

Zweifellos ist die iiberm#fiige Mannigfaltigkeit der Fahr-
preise schwer zu rechtfertigen. Vor dem Krieg kam dem Besitzer
eines Saisonbilletts erster Klasse jede Fahrt von Brigthon nach
London auf 1 Shilling 6 Pence zu stehen, wenn er 40 Wochen
im Jahr je 5mal wdchentlich die Reise machte. Ein gewohn-
licher Reisender dritter Klasse zahlte 4 Shillinge 2 Pence
und war dabei von allen wirklich guten Ziigen ausgeschlossen.
Man iibersah nur zu oft, in welchem Umfang die tief herab-
gesetzten Fahrpreise Reisende, die sonst den vollen Fahrpreis
bezahlt hiitten, von den gewdhnlichen Ziigen abzogen. Nehmen
wir z. B. an, daf} der normale Riickfahrpreis dritter Klasse zu
einem 120 Meilen von London entfernten Ort 1 Pfund betrug
und daB wochentlich Ausflugsziige verkehrten, nehmen wir
ferner an, dal von je 5 Ausfliiglern einer 1 Pfund bezahit
hiitte, wenn kein Ausflugszug gegangen wire; dann hat, mit
andern Worten, die Bahn fiir die Beférderung von 5 Reisenden
25 Shillinge eingenommen, wihrend sie andernfalls fiir einen
1 Pfd bekommen hiitte. Die hhere Roheinnahme von 5 Shillingen
wird der Gesellschaft kaum viel Reinertrag tibrig gelassen haben.

Ein einleuchtendes Beispiel dieser Fehlrechnung lieferten
die auf weite Entfernungen ausgedehnten Halbtagsausfliige
mit Schnellzugsgeschwindigkeit in normalen Hauptbahnwagen
zu sehr niedrigen Fahrpreisen. Die Ziige waren gut besetzt
und wiesen eine befriedigende Einnahme pro Zugsmeile aus.
Doch behauptet man, daBl Reisende, die in gewdhnlichen,
geschiftlichen Angelegenheiten von Weston—super Mare oder
Birmingham nach London fahren mufiten, ihre Reise auf den
Nachmittag aufschoben, nach Eintreffen am Reiseziel die Riick-
fahrthilfte ihrer Fahrkarte wegwarfen und trotz der Zahlung
des vollen Fahrpreises auf der Riickfahrt doch eine befriedigende
Kostenersparnis erzielten. Diese besondere Form der Fahrt-
vergiinstigung ist nach dem Kriege nicht wieder eingefiihrt
worden.
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Das Publikum, ja sogar die Eisenbahnfachleute ermessen
nicht ganz, wie weit die Liicke ist, die in unserem Lande
zwischen dem normalen Fahrpreise und dem Durchschnitts-
betrage, der fiir jede zuriickgelegte Personenmeile wirklich
bezahlt wird, klafft. Selbst in Frankreich und Deutschland,
wo die Fahrpreiserméfiigungen weder so héufig noch in so
freigebiger Weise gewihrt werden wie bei uns, betrug der
durchschnittlich bezahlte Fahrpreis in der Regel etwa zwei
Drittel des normalen Fahrpreises dritter Klasse. Vor langen
Jahren wagte es der Verfasser der vorliegenden Schrift auf
Grund der spérlichen Daten, die thm zur Verfiigung standen,
zu behaupten, daB in England der durchschnittlich fiir alle
Klassen bezahlte Fahrpreis pro Personenmeile sich niher zu
0'5 Penny als zu 06 Penny gegeniiber dem normalen Preise
von 1 Penny pro Meile stellte. Diese Vermutung scheint nun
durch die ausfiihrlichere, wiewohl noch immer allzu diirftige
Statistik, welche jetzt vom Transportministerium geliefert wird,
bestiitigt. Die Eisenbahnrechnungsabschliisse fiir 1923 zeigen,
daff, wihrend der nominelle Normalfahrpreis 21/2 Pence pro
Meile erster und 11/2 Pence dritter Klasse betrigt, der pro
Personenmeile zum vollen Preise eingenommene Betrag fiir
alle Klassen im Durchschnitt tatsichlich nur ungefihr 1°4 Pence
ausmacht. Auflerdem ist der Prozentsatz der Fahrten erster Klasse,
die nicht mit normalen Fahrkarten, sondern mit Saisonkarten oder
Karten fiir Handelsreisende erfolgen, so grof}, daf die Durch-
schnittseinnahme der ersten Klasse pro Personenmeile nur
1 Penny betrigt. Auf #hnliche Weise driicken in der dritten
Klasse die Arbeiter- und Saisonfahrkarten den Durchschnitt
von 11/2 Pence auf 0'93 Penny herab. Fassen wir alle Klassen
und alle Arten von Fahrkarten zusammen, so finden wir, daff
der durchschnittliche Fahrpreis fiir die Personenmeile derzeit
0'935 Penny ergibt. Mit anderen Worten: der tatsichlich fiir
die Personenmeile bezahlte Fahrpreis betriigt nur 62 Prozent
des normalen Fahrpreises dritter Klasse1l). Angenommen, daf3
vor dem Kriege das gleiche Verhiltnis zwischen dem als
Richtschnur geltenden 1 Penny dritter Klasse und dem pro
Meile fiir alle Reisen bezahlten Durchschnittsfahrpreise bestand,
so wiirde der letztere Betrag 0'62 Penny gewesen sein. Der

1) S. Seite 185.
Aoworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Aufl 12
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Durchschnittsfahrpreis kommt indes dem normalen Fahrpreise
dritter Klasse jetzt zweifellos niiher als vor dem Kriege, denn
eine grofle Zahl der billigsten Fahrpreise sind aufgehoben und
die Arbeiter und Ausflugsfahrpreise stark erhéht worden. Es
ist mit Sicherheit anzunehmen, dal der von den Bahnen fiir
die Beforderung eines Reisenden pro Meile vereinnahmte Durch-
schnittsfahrpreis im Jahre 1914 nicht mehr als 0'55 Penny
betragen hat.

Es ist bemerkenswert, dafl in den Vereinigten Staaten,
wo die weiten Reisen {iberwiegen, der Saisonkartenverkehr
hingegen sehr wenig und der Ausflugsverkehr fast gar nicht
entwickelt ist, der normale und der durchschnittliche Fahrpreis
sich voneinander kaum unterscheiden. Der normale Fahrpreis
im Osten, wo der grofite Reisendenverkehr befordert wird,
betriigt 3 Cents, ist im Siiden und Westen dagegen bedeutend
héher; dennoch bewegt sich der durchschnittliche Fahrpreis
um etwa 3 Cents. Obwohl die Vereinigten Staaten sich in
dieser Hinsicht von England unterscheiden, stimmen sie doch
in zwei anderen Beziehungen, nimlich in der Tatsache eng
iiberein, daBB es in beiden Lindern nur zwei Wagenklassen
gibt — sie heiflen in Amerika ,erste Klasse“ entsprechend
unserer dritten Klasse und ,Pullman®1) — und dafl der Unter-
schied des Fahrpreises zwischen ihnen viel geringer als in
anderen Liindern ist. Unser Fahrpreis erster Klasse ist jetzt
mit 66 Prozent iiber dem der dritten festgesetzt. In Amerika
ist der Unterschied betréichtlich geringer. In Frankreich betriigt
der Fahrpreis erster Klasse 21/2mal den der dritten Klasse, aber
die Wagen erster und zweiter Klasse werden durch die Politik,
die Reisenden dritter Klasse von allen Schnellziigen auszu-
schlieBen, entsprechend besetzt erhalten. In Deutschland bestehen
vier Klassen, aber die Lokalziige fithren keine Wagen erster
Klasse und die Schnellziige keine vierter Klasse. Vor dem
Kriege waren die Fahrpreise fiir die vier Klassen 7, 4'5, 38
und 2 Pfennige pro Kilometer im Verhiltnis von 3!/2 zu 1
zwischen der obersten und der untersten. Selbstverstindlich
wurde die erste Klasse wenig beniitzt, nach einer in Deutschland
iiblichen Redensart nur von ,Fiirstlichkeiten, Engliindern und

1) Pullman = Salonwagen. (Anmerkung des Ubersetzers.)
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Narren“. Im Jahre 1923 wurden nach der inzwischen erfolgten
Einfithrung einer je nach Klasse von 16 bis 10 Prozent
absteigenden Transportsteuer die Fahrpreise auf 196, 9°9, 3'3
und 22 Pfennige, im Verhiltnis von 8:1, erhdht. Natiirlich
waren die Wagen erster Klasse noch leerer als zuvor. Eine
neuerliche Berechnung ergab, dafl von 10.000 Reisenden nur 6
den Fahrpreis erster Klasse bezahiten. Seit Mirz 1924 wurde
dieses absurde Mifiverhiltnis durch eine einschneidende Er-
mifligung der oberen, beziehungsweise Erh6hung der niederen
Klassen gemildert. Die Fahrpreise betragen nunmehr je 9, 6,
4’5 und 3 Pfennige, was ein Verhiltnis von 3:1 darstellt.
Auch dieser Preisunterschied ist zweifellos viel zu grof.

Denn im Frachtenverkehr klassifiziert, wie schon gesagt,
die Bahngesellschaft. Zigarren und Seidenstoffe miissen, falls
sie iiberhaupt befoérdert werden sollen, den hochsten Tarif
zahlen. Die Reisenden aber klassifizieren sich selbst. Ein
kleiner Prozentsatz wird ohne Riicksicht auf den Preis die
grofite Bequemlichkeit wéhlen. Die grofie Masse der Reisenden
fihrt so billig als mdglich und befolgt den Grundsatz jenes
sagenhaften englischen Edelmanns, der auf die Frage, warum
er in der dritten Klasse reise, antwortete: ,Weil es keine vierte
gibt.* Zwischen diesen beiden Extremen steht eine ansehnliche
Zahl von Reisenden, die zwischen den verschiedenen Klassen
schwanken, indem sie die teilweise Befriedigung, welche die
groflere Bequemlichkeit thnen bietet, gegen den Unterschied
des Fahrpreises abwégen. Fiir die Eisenbahnen ist es der
Miihe wert, sich um ihre Anziebung zu bemiihen. Nach
einer langen Reihe von Versuchen und Irrtiimern sind die
englischen Eisenbahnen zu der SchluBifolgerung gelangt, dafi
Fahrpreise im Verhilinis von 3 zu 5 das Verhéltnis dar-
stellen, welches sich im grofien und ganzen am besten bezahlt
macht. Denn, wenn man auch h#ufig in Zeitungen Briefe
mit der Anfrage findet, warum die Gesellschaften Ileere
Abteile erster Klasse fiihren, so verstehen sich die Eisenbahn-
fachleute doch auf ihr Geschift. Sie wissen, dafl die Mehr-
kosten der Fiihrung eines Abteils erster Klasse sehr gering-
fiigig und mehr als gedeckt sind, wenn jedes solches Abteil
nur eine durchschnittliche Mehreinnahme von 1 Penny pro
Meile einbringt.

12*



180 Personenverkehr

Die Giitertarif-Einheitssiitze pro Meile fallen in fast allen
Lindern mit der zunehmenden Entfernung ab. In den meisten
Liandern sind die den Maximaltarifen unserer Akte von 1891
und 1892 entsprechenden Normaltarife auf dieser Grundlage
aufgebaut und der Grundsatz setzt sich bei der Erstellung von
Ausnahmetarifen weiter fort. Vor dem Kriege bestanden in
Deutschland Tarife mit gleitender Preisskala nur fiir gewisse
Klassen des Verkehrs; seit 1921 sind sie fiir siimtliche Klassen
eingefiihrt. In der Regel wird der in Rede stehende Grund-
satz aber im Personenverkehr nicht angewendet, wenn auch
Osterreich und Italien hievon Ausnahmen bilden und RuBland
vor etwa 20 Jahren so scharf nach unten zugespitzte Fahr-
preise einfiihrte, dafl sie schleunigst gelindert werden mufiten.
Vom Standpunkte der Eisenbahn erscheint dieser Grundsatz als
richtig, denn die Beférderung eines Reisenden auf die Entfernung
von 200 Meilen kostet sicherlich nicht so viel als die von
20 Reisenden auf je 10 Meilen; er ist auch vom Gesichtspunkte
des Reisenden aus gerechtfertigt, denn je weiter die Reise,
desto driickender wird der Fahrpreis. Dagegen spricht jedoch
folgende Erwigung. Ein Reisender im Nahverkehr macht
gewdhnlich zwei Fahrten und kehrt zum Ubernachten heim.
Ein Fernreisender beabsichtigt wahrscheinlich einen lingeren
Aufenthalt fern von seinem Wohnsitz. Je linger er nun ausbleibt,
desto mehr verliert der Anteil des Eisenbahnfahrpreises im
Verhiiltnis zu seiner Gesamtausgabe an Bedeutung.

Auf den Londoner Untergrundbahnen sind alle Fahrpreise
auf Grund der gleitenden Preisskala gebildet. Doch haben es
diese Bahnen hauptséchlich mit stindigen Fahrgiisten zu tun.
In diesem Falle ist die soziale Rechtfertigung fiir die Annahme
des Grundsatzes unbestreitbar. Fiir einen im Zentrum Londons
beschiiftigten Menschen ist es besser, 10 Meilen als nur 5 Meilen
auBlerhalb seines Arbeitsplatzes zu wohnen, doch kann er tiiglich
filr seine Fahrt nur einen beschrinkten Aufwand an Zeit und
Geld verwenden. Vom Standpunkte der Eisenbahn ist die Recht-
fertigung ebenso klar, denn in der Regel sinkt nicht nur der
Kapitalsaufwand der Strecke fiir jede Meile, je weiter sie vom
Zentrum ab liegt, sondern die Ziige miissen auch jedenfalls bis zu
ihren Endstationen laufen und es lohnt sich fiir die Eisenbahn,
sie bis zur Endstation so vollbesetzt als moglich zu erhalten.
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In diesem Kapitel wurde bereits an friitherer Stelle ange-
deutet, dafl die englischen Personenfahrpreise fast durchwegs
das Ergebnis kommerzieller Richtlinien darstellen, welche von
geschiiftskundigen Mé#nnern auf Grund ijhrer durch lange
Erfahrung gewonnenen Eignung verfolgt werden. Im Falle der
Arbeiterziige zeigt sich allerdings eine aufféllige Ausnahme. Diese
Zige wurden vor einem halben Jahrhundert eingefiihrt, als die
Great Eastern-Bahn ihren Endbahnhof von Shoreditch nach der
Liverpoolstraie vorschob und zu diesem Zwecke eine grofie Zahl
von Arbeiterhdusern niederreifien lieS. Das Parlament legte
damals der Bahngesellschaft die Verpflichtung auf, als Ersatz
neue Wohnhéuser in Enfield zu erbauen und zur Beforderung
der ausgemieteten Bewohner zwei Ziige téglich zu nominellen
Fahrpreisen verkehren zu lassen. Es lief in diesem Falle, wie
es seither stindig geschah, darauf hinaus, daf§ die ausgemieteten
Arbeiter nicht in die neuen Wohnh#user fibersiedelten und diese
vielmehr von Leuten einer ganz anderen Klasse bezogen wurden.
Die billigen Fahrpreise iibten auf weite Bevolkerungskreise eine
Anziehungskraft aus. Hunderte von Arbeiterhiiusern entstanden
und die zwei Ziige erwiesen sich zur Beforderung als ganz
ungeniigend. Immer mehr Ziige mufiten zur Abwicklung des
Verkehrs in Gang gesetzt werden. Der Gedanke schlug ein.
Menschenfreundlichkeit auf fremde Kosten wirkt immer an-
ziehend. So oft eine Gesellschaft das Parlament um weitere
Befugnisse anging, wurde ihr als besondere Verpflichtung die
Fiithrung von Arbeiterziigen auferlegt. Die vorhin erwihnte
Akte tiber wohlfeile Ziige von 1883 erlegte dann allen Gesell-
schaften eine verallgemeinerte Verpflichtung auf.

Dem Beispiele Englands ist das ganze Festland gefolgt.
Belgien, wo die Ziige sehr langsam fahren und die Entfernungen
fiir den Arbeiter so grofl sind, da der Mann oft 16 Stunden
von 24 vom Hause abwesend ist, hat das Prinzip auf die
Spitze getrieben. Und doch kann man sich schwer vorstellen,
daf} Arbeiterziige vom wirtschaftlichen oder vom sozialen Gesichts-
punkt aus zu rechtferfigen sind. Fassen wir zuerst die wirt-
schaftliche Seite ins Auge. Unter den heutigen Umstéinden ist
die Fahrt von der Wohnung zur Arbeitsstelle ein ebenso not-
wendiger Bestandteil der Ausgaben des Mannes wie die Miete
einer Wohnung. Man mdchte wohl annehmen, dafl der Mann
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genug verdienen miifite, um die nach Billigkeit bemessenen
Kosten beider Bediirfnisse bezahlen zu kénnen. Abgesehen
von den befristeten Gesetzen iiber die Beschrinkung der Miet-
zinse hat niemand je den Antrag gestellt, die Hauseigentiimer
dazu zu verhalten, daf} sie an Arbeiter zu niedrigeren als den
tiblichen Mietzinsen vermieten sollen. Mit welchem Recht fordert
man daher von einer Eisenbahngesellschaft, Arbeiter zu
niedrigeren als den verkehrsiiblichen Fahrpreisen zu beférdern?
Dafl sie niedriger als diese Fahrpreise sind, beweist wohl die
Tatsache, daff die Bahngesellschaften sie nicht freiwillig ein-
gefiihrt haben. Die ganze Sache beruht wirklich auf der lingst
aufgegebenen Vorstellung von der vorherbestimmten Abhéngig-
keit der unteren von den wohlhabenderen Klassen; auf der
Vorstellung, dafl die Reichen den Armen nicht Gerechtigkeit
schulden, sondern etwas, das mehr nach Wohltitigkeit aussieht.
In Amerika, wo der Gedanke der sozialen Inferioritit der Muskel-
kraft gegeniiber der Intelligenz nicht besteht, gibt es keine
Arbeiterfahrpreise.

Der Einwand von der sozialen Seite her ist ebenso ernst.
Man kann keine Arbeiterziige verlangen, wenn an einem
bestimmten Ort nicht eine betréichtliche Ansammlung von
Arbeitern besteht. Sobald einmal der billige Zug eingefiihrt
ist, zieht er weitere Arbeiter an und schliefllich zerfillt das
Gebiet von Greater-London in Stadtteile der Wohlhabenden und
Stadtteile der Armen. In den iibervilkerten Ansiedlungen des
Ostens und Nordostens von London werden die H#user der
alten City-Kaufleute von ihren fritheren Bewohnern verlassen
und in eine Anzahl von Arbeiterwohnungen zerteilt, wo-
zu sie sich besonders schlecht eignen. Dort bleiben keine
wohlerzogenen und iiber freie Zeit verfligenden Staatsbiirger
iibrig und die Lokalverwaltung leidet dementsprechend. Ist
diese Schichtung der Klassen so sehr im offentlichen Interesse
gelegen, daB sie kiinstlich geférdert werden muf3?

Daher nochmals: Was ist ein Arbeiter? Die ilteren diesen
Gegenstand betreffenden Akte definieren ihn als Menschen,
der manuelle Arbeit verrichtet. Die Begriffsbestimmung hielt
in der Praxis nicht stand — eine genaue Musterung eines sich
in einem halbdunkeln Bahnhof herumstoflenden Menschenhaufens
ist ganz unmdglich. Heutzutage kann man ihn in unserem
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Land als einen Menschen definieren, der mit einem Zuge fihrt,
welcher vor einer bestimmten Stunde, gewohnlich 8 Uhr
morgens, seine Zielstation erreicht; daher kann der Verkiufer
in Covent Garden, eine Menschenklasse, die im allgemeinen
nieht als bediirftig gilt, deren Geschiift aber das Frithaufstehen
erfordert, die Begilinstigung erlangen, ein Tippfriulein mit
schmalem Gehalt aber mufl entweder den vollen Fahrpreis
zahlen oder in einer Kirche der City an einem Wintermorgen
eine Stunde warten, bis ihr Geschiftslokal aufgesperrt wird.
In Belgien gilt der Arbeiter ausdriicklich als Person, die Hand-
arbeit leistet; daher geniefit der Wagenfiihrer einer Strafienbahn
die Vergiinstigungen, wihrend der Schaffner, dessen Lohn
kleiner ist, von ihnen ausgeschlossen bleibt. In Wirklichkeit
gehen die beiden Begriffsbestimmungen nicht weit auseinander.
Im allgemeinen beginnen die Handwerker ihre Arbeit friih,
Gehilfen, Ladediener usf. spiter. Die Handwerker bekommen,
obwohl sie gut bezahlt werden, billige Fahrpreise; fiir die
anderen, obwohl diirftig entlohnten Klassen sind sie nicht
zuginglich.

Mag nun die Rechtfertigung der Arbeiterfahrpreise in der
Theorie so wenig zutreffen als moglich, sie sind in den
Gewohnheiten der englischen Gesellschaft zu tief eingewurzelt,
als daBl man sie aufheben konnte. Sie sind seit der Errichtung
des Eisenbahntarif-Beratungsausschusses wenigstens auf eine
verniinftigere Grundlage gestellt worden und in einigen Fillen
hat das Parlament in der letzten Zeit den Tarifsatz der ein-
fachen Fahrt fiir die Hin- und Riickfahrt gelten lassen.

Wir diirfen annehmen, dafl der Tarifgerichtshof bei
Feststellung der neuen, nicht nur fiir Arbeiter, sondern
fiir alle Reisenden giiltigen Fahrpreise sich nicht berechtigt
fithlen wird, in der durch eine lange Tradition geschaffenen
Sachlage durchgreifende Anderungen vorzunehmen, wenn er
auch zweifellos anstoBige Anomalien abstellen und eine grofiere
Einheitlichkeit anstreben wird, als sie in der Vergangenheit
bestand. Wohl gibt es eine ganz neuartige aber iiberaus
bedeutungsvolle Frage, mit welcher der Gerichtshof sich
bestimmt wird befassen miissen. Tarife und Fahrpreise, sagt
die Akte von 1921, sollen im allgemeinen so beschaffen sein,
dafl sie jeder Gesellschaft ein gewisses Reinertriignis sichern.
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Wieviel aber haben zu der Gesamtsumme Reisende beziehungs-
weise Frachten beizutragen? Auf welcher Grundlage ist die
Verpflichtung abzuschiitzen? Soll sie vom Gesichtspunkte der
Gerechtigkeit aus theoretisch erortert werden, wenn anders
man weifl, wo die Gerechtigkeit im gegebenen Fall liegt?
Oder mufl der Gerichtshof erwigen, ob es das Offentliche
Interesse verlangt, daf§ beispielsweise eine allgemeine Erméfiigung
der Frachttarife durch eine entsprechende allgemeine Erhéhung
‘der Personentarife oder umgekehrt aufgewogen werden soll?
Oder soll vielleicht die Streitfrage unumwunden auf der Grund-
lage der Tragfdhigkeit des Verkehrs erdrtert werden, iiber
welche der Eisenbahnpraktiker wahrscheinlich berufener ist
zu entscheiden, als irgend ein noch so weiser Gerichtshof?
Soviel iiber die theoretische Seite der Frage. Nach der
praktischen Seite hin sind aber die Schwierigkeiten noch viel
groBer. Nicht nur, daf§ keine Statistik vorliegt, die nachweist,
welcher Teil des Reinertrdgnisses aus dem Fracht- und welcher
aus dem Personenverkehr stammt, es gibt auch keine stichhiltige
Aufteilung der Ausgaben auf einer Grundlage, auf der eine
derartige Statistik aufgebaut werden konnte.

Die Schwierigkeit dieser Frage ist in unserem Lande
grofler als in allen anderen Léndern. Denn obwohl niemand
auch nur mit anndhernder Genauigkeit die Frage beantworten
kann, welchen Anteil ihres gesamten Reineinkommens die
englischen Eisenbahnen aus dem Personenverkehr beziehen, ist
doch jedermann iiberzeugt, daf sie aus ihr einen ansehnlichen Ge-
winnanteil beziehen, wenn auch natiirlich das Verhéltnis selbst
nach der Gruppenbildung zwischen den vier Gesellschaften
stark differiert. Anderseits werden in vielen Lindern Personen-
ziige als unliebsame Notwendigkeit ohne jede Gewinnabsicht
gefahren. In den Vereinigten Staaten stimmt dies fiir einen
groBen Teil des Landes und fiir nahezu sdmtliche Gesell-
schaften. In Deutschland gab man kiirzlich zu, daf§ der
Personenverkehr einen baren Verlust in sich schliefe. Wahr-
scheinlich gibt es nur wenige Lénder, wo er einen greifbaren
Nutzen abwirft. Indien bildet eine Ausnahme. Aber dort stoéren
zwei Zige im Tag, die auBlergewdhnlich lang und ungewohnlich
tiberfiillt sind und iiberdies mit sehr méifiiger Geschwindigkeit ver-
kehren, den Frachtverkehr in keiner Weise. Und diese Ziige liefern
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eine greifbare Einnahme pro Zugsmeile, obwohl die Fahrpreise
auf der Grundiage von vier Meilen um 1 Penny erstellt sind.

In den vorhergehenden Seiten haben wir eine grofiere
Zahl von Problemen berithrt, deren Ldsung frither oder spiter
bei dem Tarifgerichtshof fillig sein wird. Sicher wird es bei
vielen noch lidngere Zeit dauern, bis man sie ernstlich in
Angriff nimmt. Andernfalls miifite der Stichtag, an welchem
die neuen Preisskalen der Personen- und Frachtentarife in
Kraft treten sollen, verschoben werden, bis die gegenwiirtige
zur Zeugnisabgabe berufene Generation aus der Offentlichkeit
oder aus dem Leben geschieden ist. ,Wer kann dann Philosoph
sein?“ sagte Rasselasl), als man ihm alle Eigenschaften, die
den Philosophen ausmachen, auseinandersetzte. So wird wohl
auch der Eisenbahnfachmann, der versucht hat, selbstindig
zur Losung der zahlreichen Probleme, deren noch offen bleibende
Fragen hier in jhren Umrissen angedeutet wurden, zu gelangen,
ausrufen: ,Wer mochte dann Mitglied des Tarifgerichts-
hofes sein?

[Der Monatsbericht des Transportministeriums fiir August 1924
erschien als dieses Buch im Druck war, und zeigt, daBl im Februar 1924
die Durchschnittseinnahme pro Personenmeile fiir alle Klassen von
0'935 Penny auf 0'840 Penny gefallen ist, d. h. da8 der Durchschnitts-
fahrpreis fiir alle Klassen nur 56 Prozent des vollen Normalfahrpreises
dritter Klasse erreichte. In runden Ziffern ausgedriickt, wird der
Reisende in England durchschnittlich zwei Meilen weit um den
gleichen Preis beftrdert, den er in Amerika fiir eine Meile zahlt;

die Tonne Fracht wird in Amerika durchschnittlich um denselben Preis,
der in England fiir eine Meile angesetzt ist, zwei Meilen weit beférdert.]

1) Der fingierte Held, in Samuel Johnsons (1709—1784) politischem
Roman ,History of Rasselas, Prince of Abyssinia“ (1758). (Anm. des
Ubersetzers.)
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