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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 regelmlillige 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 
ErHiuterung der wirtschaftlichen Beweisfiihrung eingefiigte 
Statistik sind veraltet. Wiihrend es nun vor zwanzig Jahren 
unerHiBlich war, zu dies en ErHiuterungen andere Lander heran­
zuziehen, besitzen wir jetzt, dank der Tatkraft Sir Eric Geddes' 
wahrend seines aIlzukurzen Verweilens im Transportministerium, 
geniigende eigene Rechnungen und Statistiken. Oberdies hat in 
der Eisenbahnwelt seit 1914 eine Umwalzung stattgefunden. 
Sieben Jahre "Inbesitznahme" seitens der Regierung; das Gesetz 
von 1919, betreffend das Transportministerium; das Eisenbahn­
gesetz von 1921; die groBen Verschmelzungen von 1921 
und 1922; die Errichtung des Tarifgerichtshofes und des Zentral­
sowie des Nationallohnamtes - aIle diese Ereignisse werden, 
so lange englische Eisenbahnen bestehen, als Marksteine in 
ihrer Geschichte fortdauern. 

Sollte das Buch auch weiterhin seinen Zweck erfiiIlen, so 
bedurfte es einer durchgreifenden Uberpriifung. Dieser Aufgabe 
hiitte ich mich niemals unterzogen, wenn mir dabei nicht 
Herr W. T. S t e p hen son, der als langjiihriger Lektor an 
der Londoner Schule fiir Volkswirtschaft eine einzigartige 
Erfahrung hinsichtlich der notwendigen Behelfe fUr Studierende 
aller Art, vom jungen Gehilfen bis zu Konsuln und General­
stabsoffizieren, sowie graduierten Studienbeflissenen aus aller 
Welt erworben hat, seine unschiitzbare und bereitwillige 
Beihilfe gewiihrt hiitte. 



IV Vorwort des Verfassers zur Neuauflage 

In dieser Neuauflage ist der Text der wirtschaftlichen 
Schluf3folgerungen im groi3en und ganzen unverandert geblieben, 
obgleich die Anordnung gewisser FeststeHungen, die zu Mii3-
verstandnissen Anlai3 geboten hatte, geandert wurde. Es wurden 
jedoch die letzten Ereignisse beriicksichtigt und die Erlauterungen 
den neuesten Erfahrungen entnommen. Zwei neue Kapitel, die 
Kriegszeit und die ihr nachfolgenden durchgreifenden Ver­
anderungen wurden hinzugeftigt. Das Schlui3kapitel tiber den 
Personenverkehr ist ebenfaHs neu. 

Die Tage der alten Eisenbahnmanner mit ihrer rein 
praktischen Ausbildung und ihren Anschauungsunterrichts­
methoden sind voriiber. Die Eisenbahnunternehmungen sind 
heutzutage auf einer solchen Basis organisiert, dai3 die Fassungs­
kraft eines bloi3en Praktikers fUr ihre Verwaltung unmoglich 
ausreichen konnen. Millionen und Millionen konnen bei den 
englischen Eisenbahnen, teilweise im Interesse der Aktionare, 
aber in noch weit groi3erem Ausmai3e im Interesse der AU­
gemeinheit erspart werden, wenn die heranwachsende Eisen­
bahnergeneration der Gegenwart und der nachsten Zukunft 
lernt, ihre Geschiiftsfiihrung auf Grundlage gesunder wirt­
schaftlicher Theorien einzurichten und zu vertreten, und den­
noch dabei stan dig die Anwendung der Theorie auf Grund ihrer 
Kenntnisse von aHem, was auBerhalb ihrer eigenen personlich 
moglichen Erfahrung geschehen ist, geschieht oder versucht 
wird, einer Kontrolle unterziehen. Das Bewui3tsein, dai3 dieses 
kleine Buch auch weiterhin zu diesem Zwecke dienlich ist, wird 
die bei seiner Durchsicht aufgewendete Miihe hinreichend 
belohnen. 

1m Oktober 1924 w. M. A. 



Vorworl zur Erstauflage 

Wiihrend der letzten neun Jahre, in denen ich an der 
Londoner Schule fiir Volkswirtschaft Vorlesungen iiber Eisen­
bahnwirtschaftslehre hielt, fiihlte ich mich stets durch den Mangel 
eines englischen Lehrbuches iiber den Gegenstand gehemmt. 
Nachdem ich lange Zeit in der Hoffnung zugewartet hatte, daB 
ein anderer diese Liicke ausfiillen werde, habe ich es endlich 
selbst versucht. Doch haben mich die Umstande daran gehindert, 
das Buch, das ich eigentlich plante, zu vollenden und so sind 
die folgenden Bliitter nur eine Abschlagszahlung. Meine Ent­
schuldigung dafiir, ein unvollstandiges Bruchstiick zu veroffent­
lichen, besteht in der Hoffnung, daB meinen eigenen Horern 
und vielleicht auch den Horern der jiingst in Manchester und 
anderwarts 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, 
daB das vollstandige Werk bei seinem dereinstigen Erscheinen 
von ihnen Nutzen ziehen wird. 

1m Dezember 1904 

w. M. Acworth 
Magister der Univermtllt Oxford, Geriehtshofanwalt, 

VerfllllSer von .Englands Eisenbahnen", 
,Die Bahnen und die GesehliftsweIt" usw. 



Vorbemerkung des Ubersetzers 

Sir William Acworth weilt nicht mehr unter den Lebenden. 
Er wurde seiner rastlosen Berufstiitigkeit am 2. April d. J. 
nach kurzer Krankheit durch den Tod entrissen. Sein Hin­
scheiden bedeutet einen schweren Verlust fUr die abstrakte 
und angewandte Wissenschaft. Mogen seine Anschauungen auch, 
wiewohl durch mehrfache praktische Tiitigkeit auBerhalb 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 
Uberwiegend sozialpolitischen Einstellung der kontinentalen 
Eisenbahnpolitiker abweicht, so schmiilert diese Diskrepanz 
doch nieht den Wert eines Lehrbehelfs, der seit seiner ersten 
Ausgabe 1904 nieht weniger als viermal unveriindert aufgelegt 
wurde und den wir als reifes Ergebnis der reichen wissen­
schaftlichen und praktischen Lebensarbeit eines hervorragenden 
Fachmannes und Forschers bezeichnen dUrfen. 

Als driUer Sohn des Rev. William Acworth zu South Stoke, 
Bath, am 22. November 1850 geboren, erhieIt William Mitchell 
A cwo r t h seine Erziehung in Uppingham und im Kolleg Christ 
Church (Oxford). Nach seinem Abgang von Oxford, wo er einen 
zweiten Preis in der Schule fUr moderne Geschichte erlangte, 
wirkte er durch 18 Monate als Lehrer der englischen Sprache des 
nachmaligen deutschen Kaisers und seines Bruders, des Prinzen 
Heinrich von PreuBen, und wurde sodann als Priifekt im Dulwich­
Kolleg angestellt, wo er bis 1885 blieb. 1m niichstfolgenden Jahre 
wurde er zum Mitglied der Verwaltung des hauptstiidtischen 
Asyls gewiihIt, dessen Obmannschaft ihm schlieBlich zufiel. 
Von 1889 bis 1892 diente er im Londoner Grafschaftsrat. 
1890 erschien er zuerst als Sachverstiindiger im Parlament. 
Sir William Acworth erIangte die Ritterwiirde im Jahre 1921 
und die Kommandeurauszeichnung des Sterns von Indien 1922. 



Vorbemerkung des "Obersetzers VII 

Er beteiligte sich an vielen amtlichen Untersuchungen in Eisen­
bahnangelegenheiten sowohl in GroBbritannien als in anderen 
Liindern. 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 osterreichischen Bundesbahnen im Jahre 1923 
ist das schwergepriifte Land zu stetem Danke verpflichtet. Von 
diesem und dem Gefiihle warmer Pietat fUr die sympathische 
Personlichkeit des Autors ist die Anregung zur U'bernahme der 
neuerlichen U'bertragungsarbeit ausgegangen, deren Ergebnis 
nunmehr in der deutschen Ausgabe der Eisenbahnwirtschafts­
lehre vorliegt. Die Gesichtspunkte, die bei der U'bertragung 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, un serer 
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 find en. 

Wien, im Sommer 1925 

Wittek 
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1m Texte vorkommende MaLl-, Gewichts- und 
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 abgekilrzt "Pfd Stlg" oder 

"Pfd" oder "£" = 20 Shillings zu je 12 Pence = 20'420 Gold­
mark deutscher Reichswiihrung = 34'59 Schilling (jster­
reichischer Wiihrung, 

"Guinee" (Guinea) englische Rechnungsmfinze zu 21 Shillings = 
21'45 Goldmark = 36'32 Schilling (jsterreichischer Wiihrung. 

"Krone" (Crown) zu 5 Shillings = 5'10 Goldmark = 8'65 Schilling 
(jsterreichischer Wiihrung, 

"Shilling" abgekUrzt "sh" oder "s" = 1'02 Goldmark = 1'73 Schilling 
(jsterreichischer Wiihrung, 

"Penny" (Mehrzahl: Pence) abgekfirzt "d" = 8'5 Goldpfennig = 
14'4 Groschen (jsterreichischer Wiihrung, 

"Dollar" abgekfirzt "$" oder "D", zu 100 Cents, abgekilrzt "Ct", = 
4'20 Goldmark = 7'11 Schilling (jsterreichischer Wiihrung, 

Der Vergleichung der Miinzwerte Hegen die Kurse vom 30, Juni 1925 
zugrunde, 

Die Anmerkungen des Ubersetzers sind als solcha arsichtlich gemacht. 



Berichtigungen 

Seite 7, Zeile 6 von oben statt "Speditionsverkehr" "Verkehrsbefor­

derung" 

11, letzte Zeile statt "umzuschlagen" "umzusetzen " 

17, Zeile 6 von oben statt "Locomotive running" "Lokomotiv-
Fahrdienstausgaben" 

25, Zeile 3 von unten statt 

32, " 10" " " 
" Transportbeforderung" 

"von und" "und von" 
"Conducting transportation" 

" 134, Zeile 1 in der Anmerkung statt "erlOschendem" "erlosenden" 

,,172, " 4 von unten statt "Personenziige" "Personenzugen" 

" 186, erste Spalte Zeile 15 statt "f." "siehe" 



Grundziige der Eisenbahnwirtschaftslehre 
I. Einleitung 

Dieses Buch behandelt Eisenbahnen und Eisenbahngeschat't, 
vom wirlschaftlichen Gesichtspunkte aus betrachtet. Es ist daher 
wohl angezeigt, sich vor aHem daruber klar zu werden, was 
eine Eisenbahn uberhaupt ist. 

Geschichtlieh und der Wortbildung naeh bedeutet eine 
Eisenbahn 1) lediglich einen Fahrweg, auf welchem Sehienen 
gelegt sind. Urspriinglich lagen die Schienen, gleichgiiltig ob aus 
Stein, Holz oder Eisen, flaeh auf der StraJ3enoberfUiehe und 
Fuhrwerke mit gewohnlichen Radern konnten entweder die 
hiedurch gebildete besondere Fahrbahn benutzen oder naeh 
Belieben die ganze Breite der StraBe befahren. Etwas spater 
waren die Schienen forllaufende Eisenplatten mit Flanschen 
an der Auf3enkante, welehe die Rader in der richtigen Fahr­
bahn zu erhalten hatten, und schlieBlich hob man die Sehienen 
fiber die StraJ3enflache und die Flanschen wurden von den 
Schienen auf die Rader ubertragen. Die Eisenbahn wurde hie­
durch zu einem besonderen Verkehrsmittel; sie konnte nur von 
besonderen Wagen benutzt werden und diese besonderen 
Wagen kamen fur eine Verwendung auf einer gewohnlichen 
StraJ3e nieht mehr in Betraeht. Natiirlich verlieB die Eisenbahn 
die offentliche HochstraBe und wurde auf eine aussehlieBlieh 
fUr ihren eigenen Gebrauch bestimmte Bodenflaehe gelegt. 

In korperlieher Hinsicht konnen wir demnaeh die Eisenbahn 
als eine StraJ3e definieren, die zur Beniitzung durch Fahrzeuge 
dient, welche vermoge ihrer Einrichtung auf erhOhten Sehienen 
laufen konnen. Aber in praktischer Hinsicht umfaJ3t unsere 
Definition, selbst rein saehlieh genommen, noch weit mehr. 
Dieser besondere Fahrweg soUte die Ersparnis von Transporl­
kosten gewiihrleisten und da zeigte sich sehr bald, daB sieh 
billiger Transporl mit den Kriimmungen und scharfen Wendungen 

1) 1m Englischen "Railway" = Schienenweg (Anm. d. 'Obers.). 
Aoworlb-Witlek, EisenbabnwlrlBobaftsJebre, 2. Auf!. 1 



2 Einleitung 

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

Nun schlieBt aber der Umstand, daB die Eisenbahn eine 
besondere StraBe ist, ihre allgemeine Benutzung durch Eigen­
tiimer von entsprechend eingerichteten Fahrzeugen nicht aus. 
Ein Automobil- oder Radfabrweg kann von jedem befahren 
werden, der seine eigene Maschine beistellt und den verlangten 
Wegzoll bezahlt. Oberdies sind die Kaniile, eine Art besonderer 
Verkehrswege, die den Eisenbahnen urn mindestens ein Jahr­
hundert vorausgingen, nahezu immer und uberall gegen Bezahlung 
der Gebiihr der Allgemeinheit zur Verfiigung gestanden; und 
noeh heutzutage sind Kanaleigentiimer nur ganz ausnahmsweise 
aueh zugleieh Fraehtfuhrer. Man nahm daher beim Entstehen 
der Eisenbahnen nicht nur in England, sondern beispielsweise 
aueh in Frankreieh und Amerika nieht zu Unrecht an, daB man 
die Kanalpraxis beibehalten und der Verkehr von Privat­
leuten sich auf dem gesetzlich noeh immer als offentliche 
Landstr~e geltenden Bahnwege abwickeln werde, wenn er auch 
einer besonderen Gebrauchsart gewidmet und - wie die hier 
zu erwiihnenden vormaligen Drehkreuzstr~en - auf einem 
eigens ffir diesen Zweck eingelOsten 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 Gerichtshofe veranlaBt, 
Gesetze, die mit Riicksieht auf eine ganz anders geartete 
Sachlage zu stande gekommen waren, mit der modernen Wirk­
lichkeit in Einklang zu bringen. 

Das Eisenbahnreeht setzt als normalen Fall den unab­
hangigenFrachtfiihrer voraus. Aberdiese gesetzliche Voraussetzung 
beruhte selbst in den friihesten Zeiten auf keiner ernsten 
tatsiichlichen Grundlage. Die einzige Rechtfertigung ffir den 
Aufwand eines Eisenbahnbaues war die Ersparnis an Transport­
kosten; diese Ersparnis aberwarvon zwei Bedingungen abhiingig: 
mechanische Zugkraft und Vereinigung der zu befordernden 
Ladungen. Es ist klar, daB mechanische Zugkraft, die in Gestalt 
selbsttiitiger schiefer Ebenen oder ortsfester Maschinen an 
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einen bestimmten Ort gebunden ist, von einem einzigen Besitzer 
beigestellt werden muf3, und es liegt im Wesen der Sache, daJ3 
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 ubersteigt, und so hat 
auch schon, mit wenigen Ausnahmen, die groBes 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, daB 
der eigentliche Transport und der gescbaftliche Verkehr mit 
dem Publikum in unabhiingigen Hiinden belassen wurde. 
So batte beispielsweise ein Fuhrwerksbesitzer das Fahrzeug 
beistellen, seine Fahrpreise offentlich bekanntmachen, Reisende 
aufnehmen und dann der Bahnunternehmung die vom Parlament 
fur die Bahnbenutzung festgesetzten Abgaben (a) fiir die 
Benutzung der StraJ3e, (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 1) besorgt worden. 
1m Frachtenverkehre ist es allerdings nieht so rasch vorwiirts­
gegangen und haben die Dinge sich nicht so weit entwickelt. 
Bis in verhiiltnismiiBig neuere Zeit hat mindestens eine groBe 
Firma von Privatfrachtfiihrern als unabhiingige Vermittlerin 
zwischen dem Publikum und den Eisenbahnen bestanden. 
Sie befaJ3te sich damit, Lastwagen von der Bahngesellschaft zu 
mieten, die ihr anvertrauten Waren in der Aufgabestation zu 
verladen und am Bestimmungsorte in ihren eigenen Ablade­
pliitzen auszuladen. 1m 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 Expretl-Fern­
verkehr zum groBen Teile mit Fahrzeugen bedient, die Privatgesell­
schaften - der Compagnie Internationale des Wagons-Lits respektive 
der Pullman-Company -- geMren. Aber diese beiden Gesellschaften 
lassen ihre Wagen nicht in Ausiibung eines gesetzlichen Rechtes an dem 
6ffentlichen Bahnwege, sondern lediglich als bestellte Agenten der Eisen­
bahnverwaltungell nach MaBgabe freiwilliger Vereinbarung verkehren. 

1* 



4 Einleitung 

Privateigentumern gehoren und von ihnen instand gehalten 
werden, doch wenn sie auf der Eisenbahn sind, stehen sie 
im ausschlief31ichen Gewahrsam der Eisenbahngesellschaft. 

Der im vorstehenden gegebene kurze Abrif3 der Entwick­
lung der Eisenbahnen laf3t zwei Momente deutlich erkennen: 
Erstlich, daf3, 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 Organismu s 
im Auge haben, welcher vier voneinander verschiedene und auch 
wenigstens theoretisch unterscheidbare Funktionen hat, namlich 
(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 alIer Art 
gegen Entgelt. Wir erkennen ferner, daf3 diese vier Funktionen 
normalerweise in einer einzigen Hand vereinigt sind und das 
entgegen einem anscheinend hievon abweichenden Herkommen 
und trotz des Druckes, den die offentliche Meinung und die 
bestehenden gesetzlichen Verordnungen dagegen ausiibten. Wir 
diirfen demnach annehmen, da6 ihre Vereinigung mindestens 
eine gewisse wirtschaftliche Rechtfertigung in sich tragt. Beide 
Punkte sind von solcher Bedeutung, daf3 sie eine weitere ein­
gehende Erorterung erfordern. 

Wir stellen vorerst fest, daf3 die Vereinigung dieser vier 
Funktionen die Eisenbahnen von allen anderen Transport­
unternehmungen unterscheidet. Eine Kanalunternehmung ist 
im allgemeinen nur Eigentiimerin des Verkehrsweges. Zuweilen 
stent sie die Zugkraft bei, gelegentlich besorgt sie die BefOrderung 
gegen EntgeU, nie aber ausschlief3lich. Ein Straf3enverband 
beschrlinkte sich auf das Eigentum des Verkehrsweges, wahrend 
anderseits Eigentiimer von Postkutschen oder Frachtwagen sich 
auf das Eigentum an ihren Fahrzeugen und Beforderung gegen 
Entgelt beschrankten. Omnibusgesellschaften benutzen zur Ganze, 
Straf3enbahngesellschaften zum grof3en Teile die Straf3en, die 
ihnen aus offentlichen Steuermitteln zur Verfiigung gestent 
werden; den Verkehrsweg fiir Dampfschiffahrts-Gesellschaften 
hat die Natur besorgt. Offenbar also miissen Eisenbahntarifsatze 
sich im Wesen von Kanalgebiihren einerseits und Omnibus- oder 
Dampfschiffpreisen anderseits unterscheiden. Kanalgebiihren 
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sind hauptsachlich Entgelt fiir das aufgewendete Kapital, Omnibus .. 
oder Dampferpreise hauptsachlich Entgelt fiir geleistete Dienste. 
EinEisenbahntarifsatz vereinigt diese beidenElemente; zu welchen 
Anteilen, wird so fort gezeigtwerden. Ein solcherTarifsatz schlieBt 
die Verzinsung des bereits aufgewendeten Kapitals und das 
Entgelt fur die laufenden Auslagen des taglichen und stiind­
lichen Dienstes in sich. 

II. Eisenbahnkapital 
Obwohl der im vorigen Kapitel gegebene AbriB der 

Eisenbahngeschichte hauptsachlich auf die englische Bezug 
nimmt, und zwar naturgemai3 deshalb, weil sie nicht nur die 
alteste und eigenartigste, sondern auch die uns gelaufigste 
ist, so darf doch nicht unerwahnt bleiben, daB das Gesagte 
ebenso auf andere Eisenbahnen, wer immer auch sie besitzen 
oder verwalten mag, Anwendung findet, und zwar eben­
sowohl auf die unabhangigen 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 zunachst mit dem Eisenbahnkapital. 
Auch hier wieder von englischen Erfahrungstatsachen, als den 
zur ErHiuterung am besten geeigneten ausgehend, finden wir, 
daB das von den Eisenbahngesellschaften GroBbritanniens zu 
Eisenbahnzwecken aufgebrachte Kapital 1.147,000.000 Pfd be­
tragt. Hievon stellen, roh gerechnet, 50,000.000 Pfd nominelle 
KapitalserhOhungen dar. Dieser Betrag ergibt sich aus der 
Reduktion von 150,000.000 Pfd bei den jiingsten Verschmel­
zungen durch Gegenrechnung des die Abzuge ubersteigenden 
Emissionsgewinnes von 31,500.000 Pfd sowie von weiteren 
52,000.000 Pfd als Mehraufwand gegenuber dem Kapitals­
konto. Die sich ergebenden 1.180,000.000 Pfd konnen als 
wirklich ausgegebenes Geld angesehen werden. Ais Gegenwert 
besitzen die Gesellschaften Eisenbahnlinien von rund 20.300 
Meilen Streckenlange1), etwa 865.000 Fahrzeuge verschiedener 
Art, darunter 24.200 Lokomotiven, und eine groBe Menge 

1) Die MeilenHinge von Eisenbabnen wird auf dreierlei Weise 
gemessen: a) Streckenliinge gleicb Meilenzahl des durchlaufenden 
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verschiedenartigsten Eigentums, wie Werkanlagen, Straf3enfuhr­
werke, Dampfboote, Docks, Gasthofe, elektrische Kraftstationen 
usw. Obwohl die einzelnen Gesellschaften ihren Kapitalsauf­
wand nach diesen mannigfachen Kapiteln ausweisen, ist doch 
ihr Gesamtaufwand erst seit 1913 summarisch zusammengefaf3t 
worden. In runden Zahlen mag der eigentliche Bahnbestand, 
Bahn und Gebaude, etwa 878,000.000 Pfd, der Fahrpark 
145,000.000 Pfd, der Besitz an Neubeschaffungs- und Reparatur­
werkstiiUen 21,000.000 Pfd gekostet haben, wahrend die 
verbleibenden 136,000.000 Pfd in den sonstigen verschiedenen 
Eigentumsbestandteilen ihren Gegenwert finden. Eine Priifung 
der Eisenbahnertriignisse oder des Geschiiftsberichtes einer 
britischen Eisenbahngesellschaft zeigt zwei verschiedene Arten 
von Verrechnungen. Die eine betrifft das Eisenbahnunternehmen 
als Ganzes einschlief3lich 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 grof3en Aufwands­
ziffer sind die Kosten der Vorarbeiten. Lange bevor mit 
dem Bau einer Bahnlinie wirklich begonnen wird, miissen 
sorgfiiltige Ermittlungen iiber aIle moglichen Trassenfiihrungen 
angestellt werden; dann folgt eine noch sorgfiiltigere Erhebung 
beziiglich der endgiiltig festgestellten Bahntrasse; weiter haben 
ganze Geschwader von geschickten Rechtsanwiilten und Feld­
messern die Verhandlungen mit allen offentlichen Behorden 
und Grundbesitzern, die durch die beantragte Bahnlinie in 
Mitleidenschaft gezogen werden, durchzufiihren; mit jenen, 
die sich zu keiner giitlichen Einigung herbeilassen, muf3 der 
Streit bei den Gerichten, Parlaments- oder sonstigen Ausschiissen 
die zur Genehmigung des Bahnbaues ermachtigt sind, aus­
gefochten werden. Die Auslage ist notwendigerweise eine 
groBe - wie grof3, weif3 niemand, wiewohl sie einst von einer 
kompetenten Autoritiit auf 4000 Pfd pro Meile geschiitzt wurde, 
was fiir aIle Eisenbahnen des vereinigten Konigreiches eine 

Hauptgleise3, b) Fabrgleisliinge gleich Meilenzahl der auf ein Gleis 
reduzierten Fahrgleise, c) Gesamtliinge gleich der Summe der Fahr­
gleis- und Ausweichgleiseliingen. 
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Summe von 81,000.000 Pfd bedeuten wUrde. Aber diese Aus­
gabe ist unvermeidlieh, und was noeh wiehtiger ist, stent einen 
Geldbetrag dar, der ein fUr allemal ausgelegt und nieht zuriiek­
zugewinnen ist. Wenn die Bahn gar nieht zur Ausfiihrung 
gelangt, wenn sie naeh ihrer Herstellung sieh unfiihig zeigt, 
der Offentliehkeit dureh Speditionsverkehr Dienste zu leisten, 
ist das Geld ebenso ganzlieh verloren, als ware es auf SehUrfen 
fUr Goldminen an Orten, wo kein Gold sieh vorfindet, aus­
gegeben worden. 

Wir sind indes mit den Vorauslagen noeh nieht fertig. 
Grundstiieke mussen eingelOst und die Eigentiimer ausgezahlt 
werden, und zwar letztere nicht nur fiir die zum Bahnbaue 
selbst erforderlichen Grundflachen, sondern auch behufs Ver­
giitung des Schadens an den ihnen verbleibenden benachbarten 
Grundstiieken, welehe von den die Bahn einsehlief3enden Ein­
zaunungen mitten durchschnitten werden. GrundeinlOsung und 
Grundentschadigung mussen die englischen Eisenbahnen noch 
mehr als die Vorarbeiten gekostet haben. Und auch hier wieder 
ist der Aufwand unvermeidlich und unwiderruflieh. 

Denn sobald der Grund erworben ist, beginnt die Eisen­
bahn vor allem damit, ihn fiir aIle anderen als ihre eigenen 
Zwecke unbrauehbar zu machen. Auf einem ebenen Felde 
wird eine Aufdammung erbaut; ein Hugelabhang wird von 
einer, wie James Watt sich ausdriickte, "wirren Schmarre" 
durchfurcht; wo einst stadtisehe Baugriinde waren, wird der 
Grund viele Fuf3 tief ausgehoben oder ebenso hoch uber der 
nachsten Straf3enebene 1) aufgeschuttet. Und wieder ist der 
Aufwand dafiir, daf3 der Grund fiir gewohnliche Nutzzwecke 
unbrauchbar gemacht wird, fUr alle Zukunft endgiiltig und nicht 
wieder einzubringen. Wenn die mit all diesem Aufwande 
geschaffene Bahn sich nicht als Eisenbahn bewiihrt, 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 hlingt vielmehr von der Wichtigkeit der Stra13en auJ3er­
halb des Endbahnhofs ab, ob ihr Niveau jenem der Bahn zum Opfer 
fillt oder nicht. Aber im FaIle der Bahnfiihrung durch die Stadt 
sind die Ausfiihrungen im Texte vollstlindig zutreffend. 
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gebaut und ausgerustet ist, ohne sich auf dem Wasser fIott 
erhalten zu konnen. Die Aufdammungen und Einschnitte, die 
Tunnele und Viadukte, die Briicken und Bahnsteige, die 
Abzugsgraben und das Bettungsmaterial - all dies ist 
fur immer an seinen Platz gebunden. Wenn die Bahn ein 
verfehltes Unternehmen ist, konnen aIle diese Anlagen weder 
an ihrem Platze anderen Zwecken dienen, noch konnen sie 
weggenommen und anderswo verwendet werden. Selbst die 
Bahngebaude haben eine so besondere Einrichtung, daf3 sfe . 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, daf3 der Verkehr 
sich geniigend entwickeln und bald fUr den Transport Fracht­
satze 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 ungefahr 
dem jetzigen Zinsflill entspricht, - ausreichen wiirden. Es 
ist ferner zu bemerken, daB das Geld im guten Glauben an 
den allgemeinen Verkehr und zu dessen Nutzen beschafft 
wurde; also nicht speziell fUr Waren, noch weniger fUr irgend 
eine bestimmte Art von Waren; auch nicht fUr Reisende oder 
irgend einen bestimmten Kreis von Reisenden, sondern fUr 
jede Verkehrsmoglichkeit schlechthin. Der Gesamtanteil des in 
eigenen, ausschlieBlich fUr Waren oder Mineralien oder Reisende 
bestimmten Verkehrseinrichtungen investierten Kapitals ist ver­
haltnismaBig ganz klein. 

Noch eins mussen wir beachten. Die Herstellung des 
Bahnkorpers hat viel gekostet; seine Erhaltung kostet verhaltnis­
maBig wenig. Eine Jahresausgabe von ungefahr 25,000.000 Pfd 
geniigt zur ordnungsmaBigen Instandhaltung eines Bahnwertes 
von 900,000.000 Pfd, die Stationen und aIle sonstigen Baulieh:­
keiten inbegriffen. Augenscheinlich muB der in Baulichkeiten 
investierte Anteil des Gesamtkapitals, da deren Erhaltung nach 
alHaglicher Erfahrung sich als kostspielig erweist, nur ganz 
geringfiigig sein, besonders wenn das Kapital zu Vorkriegs­
preisen ausgelegt wurde, wahrend die Instandhaltungsziffern 
auf den Preisen von 1923 beruben. 
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Hier ist auch ein weiterer Punkt von hervorragender 
Bedeutung zu besprechen. Einer heutzutage als Gemeinplatz 
geltenden Redeweise zufolge hlingt die Rentabilitlit eines 
Geschaftes von der Moglichkeit ab, die zugehOrigen Werks­
anlagen stets voU beschaftigt, das Kapital voU verwertet zu 
erhalten. Dies kann ein Eisenbahnuntemehmen 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, Entfemung etwa 100 Meilen, 
zum Kostenpreise von ungeflihr 13.000 Pfd per Meile erbaut. 
Dieser Aufwand war unerllilllich, wenn diese Bahnlinie uber­
haupt ausgefiihrt werden sollte. Kostspielige Bauten waren 
unvermeidlich, tiefe Taler 'mlillten ubersetzt, Gebirgswildbache 
geblindigt, Granitfelsen durchschnitten werden, bevor ein 
brauchbarer Schienenweg angelegt werden konnte. Um 
Personenziige mit annehmbarer Fahrgeschwindigkeit verkehren 
lassen zu konnen, mlillte ein erstklassiger Oberbau gelegt, 
fur Stationen, Bahnsteige und Signale vorgesorgt werden. Urn 
Giiter uberhaupt zu befOrdern, mlillten fur 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 Llinge 
nicht weniger als vierzig voUbelastete Zuge pro Tag zu 
befOrdern. In Wirklichkeit wird sie von etwa sechs oder acht 
sehr leicht beladenen Zugen befahren. Und die Gesellschaft, 
welche sie erbaute, kann kaum ein hievon stark abweichendes 
Ergebnis erwartet haben, denn die Gegend vermag einen 
Verkehr, wie er notig ware, um die Bahn bis zu ihrer vollen 
Leistungsflihigkeit zu beanspruchen, nicht aufzubringen. Mit 
anderen Worten, es liegt in der Natur der Dinge, daB eine 
Eisenbahn sich mit der Tatsache, daB ihr Kapital sehr oft nicht 
voU ausgenutzt wird, abfinden mlill. 

Nehmen wir ein anderes, neueres Beispiel sehr lihnlicher 
Art. Eine andere, ungeflihr 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 GeseUschaft 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 mu13te nach dem Muster der aItangesessenen 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 urn den Preis des Ankaufs und 
der Demolierung ganzer Hiiuserviertel erlangen konnte, mu13te 
auch mit diesem Aufwand gerechnet werden. Diese Perspektive 
schloJ3 ein ernstliches Risiko in sich; ihr aus dem Wege zu 
gehen, bedeutete von allem Anfang an die Verurteilung des 
Unternehmens zu einem bleibenden Millerfolg. Und nun 
ist das Geld ausgegeben und die Bahnlinie steht da, fertig 
ausgeriistet fUr die Abwicklung eines groJ3en Massenverkehrs 
jeder Art. Natiirlich wiichst der Verkehr nur langsam und 
man kann selbst heute, nach 25 Jahren, mit Sicherheit 
behaupten, daJ3, wenn der Verkehr auf der Londoner Fort­
setzungslinie sich verdoppeln wiirde, die Gesellschaft zu seiner 
Bewiiltigung nur einen verhiiltnismiiJ3ig geringfiigigen Neu­
aufwand von Kapital fUr die Bahn benotigen wiirde. 

Noch ein weiteres. Stellen wir uns vor, daJ3 der Verkehr 
auf der Londoner Fortsetzungslinie so stark anwachsen wiirde, 
daJ3 es notig wiire, 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 groJ3er Neuaufwand 
von Kapital benotigt werden. Dabei wiirde aber kein dem­
entsprechendes Hinaufschnellen des Verkehrs eintreten. Das 
aIte Kapital wiirde sofort weniger Ertrag liefern, da die Rein­
einnahmen sich gleichmiiJ3ig auf das aIte und das neue Kapital 
verteilen wiirden. 

Hieraus ergibt sich eine wichtige Folgerung. Das Kapital 
kann, wie wir gesehen haben, unveriindert bleiben, wenn auch 
der Verkehr und die Einnahmen aus demselben sich verviel­
fiiltigen. Wir konnen dies auch umkehren und so ausdriicken, 
daJ3, je groJ3er die Verkehrseinnahme einer Bahn ist, desto 
kleiner der fiir Kapitalslasten erforderliche Verhiiltnisanteil 
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dieser Einnahmen ist und umso weniger schwer die Kapitals­
lasten jede Verkehrseinheit treffen. Angenommen, daf3 eine 
Bahn 10.000 Pfd pro Meile kostet und 2000 Pfd pro Meile 
und Jahr einbringt 1), daf3 ferner die Betriebskosten 80 Prozent 
der Roheinnahmen betragen, so bleiben 400 Pfd zur Zahlung 
der Kapitalszinsen bei einem Zinsfu6e von 4 Prozent ubrig. 
Nehmen wir nun an, daf3 der Verkehr sich verdoppelt. Selbst 
angenommen, daB die Betriebskosten noeh immer 80 Prozent 
der Einnahmen aufzehren, - wie wir jetzt sehen werden, 
zeigt der Prozentsatz der Ausgaben die Neigung, unter sonst 
gleiehen Verhaltnissen, bei zunehmendem Verkehr zu fallen -
behalten wir 800 Pfd pro Meile als Reineinnahme verfugbar. 
Gewi13 kann diese ganze Summe als erhOhte Vergiitung fUr 
das Kapital verwendet werden. In der Praxis wird es aber 
wahrscheinlieh so ausfallen: Mehr als die Halfte des Kapitals 
sind Anleihen oder Prioritatsaktien, die Zinsen von bestimmter 
Hohe tragen. Aber nur die Halfte angenommen, werden, wenn 
der Verkehr der Bahn im groBen und ganzen ein nieht 
konkurrenzierter ist, die 800 Pfd sieh folgendermaBen ver­
teilen: 200 Pfd zu Gunsten der 5000 Pfd Prioritatssehulden 
und Vorzugstitel zum alten Zinssatze; etwa 300 Pfd fUr 
Dividenden auf das Stammaktienkapital zum Satze von 6 Prozent, 
indem zugleich von den verbleibenden 300 Pfund die eine 
Halfte zu Verbesserungen auf der Bahn verwendet werden 
wird, die eigentlieh dem Kapitalskonto angelastet werden 
konnten, und die andere Halfte dem Publikum in Gestalt 
von Fracht- und Fahrpreisermli13igungen zufiillt. Wenn jedoch 
im gegenteiligen FaIle die Bahn entweder einer schaden 
Konkurrenz von Seite anderer bestehender Linien ausgesetzt 
ist, die ihr den Verkehr zu entzfehen vermogen oder wenn sie 
der Gefahr ausgesetzt ist, daB neu zu erbauende Linien in 
ihr Verkehrsgebiet eindringen, so spricht die Wahrseheinlichkeit 

1) Dieses Verhliltnis zwischen Kapital und Einkommen stellt die 
heutige Durchschnittsgestaltung dar. Vor Idem Kriege war das Ver­
hliltnis wie 9:1. Das zu Vorkriegspreisen verausgabte Kapital ist seiner 
Substanz nach unverlind~rt 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, urn 
sein Kapital umzuschlagen. 
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dafiir, daB die Dividende nicht erhoht werden wird. Der 
neue verfugbare Reinertrag wird vielmehr entweder sofort fur 
FrachtermaBigungen geopfert oder zur Verbesserung der 
Anlagen verwendet werden, urn auf diese Weise nicht nur 
die Sicherheit der Aktionardividende in der Gegenwart zu 
erhohen, sondern auch dem Publikum, wenn schon nicht die 
Hoffnung auf eine ErmaBigung, so doch mindestens die Gewahr 
gegen eine Erhohung der Tarife in Zukunft zu bieten. 

Wir konnen diesen Gedanken noch weiter verfolgen und fest­
stellen, daB, entgegen der allgemeinen Ansicht, mit der Wohl­
feilheit der Bahn - wenn man den gewohnlichen praktischen 
Fall und keine theoretischen Vermutungen zugrunde legt -
die schwerere Belastung des Verkehrs aus dem Titel des fur 
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 zahlte nur 23/4 Prozent 
Stammaktiendividende. Die letztere Gesellschaft verwendete 
zu dem vorerwahnten 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 SchluBfolgerung hieraus drlingt sich von selbst auf. 
Wir vernehmen oft die Behauptung, daB Nebenbahnen in 
armen landwirtschaftlichen Bezirken erbaut werden sollten, 
weil solche Bahnen billig gebaut und daher, nur mit einem 
geringen zu verzinsenden Kapital belastet, beflihigt waren, den 
Verkehr zu billigeren Tarifen als die Hauptbahnen zu besorgen. 
In Wahrheit aber ist die Tatsache, daB der Bau solcher Bahnen 
mit Notwendigkeit kunstlicher Unterstiitzung bedarf, dadurch 
bedingt, daB fur sie wenig Aussicht besteht, mehr als einen 
recht schwachen Verkehr zu fuhren, daB daher die Kapitals­
last, obgleich an sich gering, verhliltnismliBig groB ausflillt, 
da sie von nur wenigen Kontribuenten getragen werden muB. 
Eine der englischen Hauptbahnen, die zwar 50.000 Pfd pro 
Meile kostet, aber 1,000.000 Tonnen pro Meile jlihrlich zu 
befOrdern hat 1), kann bei Betriebskosten von 80 Prozent der 

1) Der Einfachheit wegen wurde der Personenverkehr hier au13er 
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 fUr das 
Kapital eintragt; eine amerikanische Hauptbahn mit 15.000 Pfd 
Baukosten pro Meile, aber mit der gleichen Verkehrsmenge und 
mit gleich hohen Betriebskosten, braucht nur einen halben Viertel­
penny pro Tonne und Meile, urn 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 ware, ihre 
Betriebskosten auf 80 Prozent der Roheinnahme herabzudriicken, 
bemiiBigt sein, ihren Frachtgebern nahezu fiinf Pence pro 
Meile abzunehmen, urn einen Penny als Gewinn zur Ver­
zinsung ihres bescheidenen Kapitals zurn Satze von 4 Prozent 
zu erzielen 1). 

fiber die im Fahrpark investierten 145,000.000 Pfd2) ist 
nicht viel zu bemerken. Immerhin haben wir hervorzuheben, 
daB, wahrend die Eisenbahnlinie wirklich fertiggestellt sein 
Der Personenverkehr wird in vielen Landern mit 10OO/oigen und noch 
Mheren Betriebskosten gefiihrt, aber es ist anerkannt, dafi er in 
diesem Lande (England) zum Reingewinn der Bahnen materiell 
beitrligt. 

1) Zwei praktische Folgerungen aus dem vorstehenden m<sgen hier 
gezogen werden. Wenn eineNebenbahn aus eigenen Mittelnerbautwerden 
muB, so soUte es ihr unbenommen sein, Frachtslitze und Fahrpreise 
einzuheben, die weit iiber das AusmaB der bei Hauptbahnen ange­
brachten hinausgehen. Zweitens ist zu bemerken, dafi die richtigen 
Unternehmer fiir den Bau von Nebenbahnen die Gesellschaften der 
an selbe anschlieBenden Hauptbahnen sind, denn diese erlangen von 
den neu erbauten Abzweigungslinien einen ZufluB neuen Verkehrs, 
der, indem er zur Verzinsung des alten Hauptbahnkapitals beitrligt, 
der Regel nach zu seiner Bedienung keine Aufwendung neuen Kapitals 
auf dieser Linie erfordert. 

2) Diese Kapitalsziffer nimmt nicht Bezug auf das Verhliltnis 
zwischen den Anschaffungskosten und dem Wert des eigenen Fahr­
parks der Bahngesellschaften. Eine lange Jahre beliebte Methode der 
Vorsorge fUr die Wertverminderung des Bahneigentums bestand darin, 
Zuwachs und Verbesserung des Fahrparks aus der Ertragsrechnung 
auszuscheiden. Hievon abgesehen, ist darin ein grof3er Teil des auf 
den Bahnen unseres Landes in Beniitzung stehenden Giiterwagenparks 
nicht inbegriffen. Es gibt ungeflihr 600.000 solcher Wagen von Privat­
eigentiimern; sie kOnnen, selbst zu Vorkriegspreisen angesetzt und 
mit Berucksichtigung der Abniitzung, kaum weniger als ein Kapital 
von 36,000.000 Pfd darstellen. 



14 Eisenbahnkapital 

mul3, bevor sie den Verkehr aufnimmt und Einnahmen erzielt, 
dies bei den Maschinen und Fahrzeugen in geringerem Mal3e 
zutrifft. Ein namhafter Fahrparksbestand, und zwar grol3er als 
er wahrscheinlich benotigt wird, mul3 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 Betriebseroffnung nicht nur die Kosten 
verteuern, sondern auch in bedeutendem Umfange den VerIust 
bereits investierten Kapitals bedingen. Ein anderer Unterschied 
liegt darin, daB, wahrend die Bahn fiir den gesamten Verkehr 
gebaut ist, die Kosten des Fahrparks zum groBen Teile den 
einzelnen Verkehrszweigen angelastet werden konnen. Der Fahr­
park erheischt iiberdies nicht nur im Verhrutnis viel grol3ere 
Erhaltungskosten, sondern auch innerhalb verhrutnismal3ig 
weniger Jahre eine ganzliche Erneuerung. Die Erhaltung und 
Erneuerung des bahneigenen Fahrparks kostete in unserem 
Lande im Jahre 1923 ungefahr 28,700.000 Pfd oder mehr als 
21 Prozent seines Buchwertes1). 

Wir muss en jedoch festhalten, daB der Fahrpark in 
einem fiir den grol3ten laufenden Bedarf genugenden Maf3e 
beschafft werden mul3. Wenn dieser Maximalbedarf nur etwa 
wahrend eines Monats im Jahre andauert, mul3 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 aul3erordentlich hoch sein. 
Daher wird eine Bahngesellschaft, wahrend sie· es nutz­
bringend findet, durch neun Monate im Jahre Ausfliigler um 
einen Viertelpenny pro Meile zu befOrdern, wobei diese Leute 
Fahrbetriebsmittel benutzen, die sonst unbeschaftigt waren, wohl 
naturgemal3 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 Hafen, Dampfboote, Gast­
hofe, Kanrue und andere aul3erhalb des eigentlichen Eisenbahn-

1) Das richtige ProzentualverhaItnis zwischen dem wirklichen 
Wert und den Instandhaltungskosten erreicht wahrscheinlich nicht 
viel mehr als die HaIfte 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 naturgemiill das 

Verdienen od~r 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 mlill, ob nun Gaste 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 erhohtem MaBe. Denn ein Gasthof kann zum 
Teil geschlossen werden, eine Dampfschiffahrtsgesellschaft ist 
im stande, auBer der Saison kleinere und billigere Boote ver­
kehren zu lassen: aber die groBe Masse der Auslagen einer 
Eisenbahngesellschaft lauft fort, ob der Verkehr, der sie nutz­
bringend macht, eintritt oder nicht. Aliller dem Falle der Auf­
lassung der Bahn uberhaupt, was tatsachlich das Aufgeben 
jeder Hoffnung auf einen dereinst zu erzielenden Ertrag des 
in der Bahn verwendeten Kapitals bedeutet, gibt es keine 
Moglichkeit, die davor schlitzt, daB die Ausgaben die Einnahmen 
iibersteigen 1). 

Eine Uberpriifung der Ausgaben der englischen Eisen­
bahnen wird klarmachen, in welchem Umfange diese Aus­
gab en von den Einnahmen unabhangig sind. Die Eisenbahn­
gesellschaften GroBbritanniens haben laut der Geschaftsberichte 
im Jahre 1923 ffir den Betrieb ihrer Eisenbahnen 166,100.000 Pfd 
verausgabt. Diese Summe verteilt sich nach den statutenmiilligen 
Rechnungsabschlussen der verschiedenen Gesellschaften und 
nach den auf denselben beruhenden und vom Transportmini­
sterium veroffentlichten 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
mlillig forllaufenden Transporlgeschafte. Und wenn auch ihre neu 
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Erhaltung der Bahnstrecke und BahngebHude . . . 
Reparatur und Erneuerung der Lokomotiven .. 

" " " "Personenwagen . . 
" " " "Giiterwagen 

Lokomotiv-Fahrdienstausgaben ................. . 
Ausgaben fUr Verkehrsdienst ................. . 
Allgemeine Verwaltungskosten ................ . 
Gebiihren und Steuern 
Regierungsabgabe. . . . . 
Entschadigungen : 

Pfd SUg 

25,000.000 
12,600.000 
8,000.000 
8,100.000 

40,800.000 
54,300.000 
5,700.000 
7,900.000 

400.000 

an Bedienstete. . . . . . . . . . . . . . 400.000 
an Reisende . . . . . . . . . . . . . . . 100.000 
fiir BeschHdigung und Verlust von Giitern . . . . . . . . 600.000 

Gesetzliche und Gerichtskosten . . . . . . . . . . . . . . . . . 300.000 
Staatliche Versicherung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 1,200.000 
Sonstige Ausgaben . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 100.000 
Verschiedene Ausgaben •................ _.~.~ . ..;. . ..;.."':"':'"::-6~00~.0:-:0~0 

Zusammen Pfd .. 166,100.000 

Die vorstehende Zergliederung der Ausgaben beruht auf 
einer Parlamentsakte von 1911. Obwohl bedeutend verbessert, 
Hegt ihr doch k e i n logisches System zugrunde. Wir werden 
die Rechnungen besser verstehen, wenn wir eine Neugruppierung 
derselben durchfiihren. "Gebiihren und Steuern" und "Re­
gierungsabgabe" konnen wir am besten insgesamt ausscheiden. 

erijfineten Zweiglinien mehr ausgeben als sie verdienen, so ist dies 
doch aus den Rechnungen nicht ersichtlich. Es ist aber amtlich fest­
gestellt, daB 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 selbstlindigen Gesellschaft betrieben. Obgleich die Bahn­
erhaltungskosten so tief herabgedriickt wurden, da13 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 VerhaItnis der Ausgaben zu den Einnahmen 
146 Prozent. Zur ErlHuterung der im letzten Kapitel aufgestellten 
Behauptung, da13 eine als solche unbrauchbare Eisenbahn auch fUr 
aIle andern Verwendungszwecke wertlos ist, sei hier beigefUgt, da13 die 
Golden Valley-Bahn, nachdem sie wlihrend mehrerer Jahre unbeniitzt 
gelegen hatte, der Great Western-Bahn um 10.000 Pfd verkauft wurde, 
welcher Betrag kaum die Kosten der Grundeinlijsung erreicht haben 
kann. 
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Sie stellen nicht so sehr eine wirkliche Ausgabe als einen 
Abzug am Einkommen dar. Die "Entschadigungen" sollten dorthin 
kommen, wohin sie gehOren. Die Entschiidigung fur einen 
verletzten Oberbauarbeiter bildet richtig einen Teil der "Er­
haltung der Bahnstrecke"; jene eines Lokomotivfilhrers ist ein 
Teil der "Locomotive running" usw. "Staatliche (Kranken- und 
Arbeitslosen-) Versicherung" kostet dreimal so viel als die 
Entschiidigungen an Bedienstete ausmachen und sollte gleich 
diesen auf das Konto gebracht werden, das die Lohne der 
Arbeiter enthiilt. "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 fur einen bestimmten 
Dienstzweig, sondern zu Gunsten des ganzen Unternehmens 
gemacht werden. Ahnlicherweise sollten auch die Gerichtskosten 
an den richtigen Platz kommen. Die Bekiimpfung eines Ersatz­
anspruches fur beschiidigte Guter ist ein notwendiger Kosten­
anteil der Guterbeforderung; die Vedolgung eines Bahnfrevlers 
gehort zu den Ausgaben fUr "Bahnstreckenerhaltung", gleich­
wie die Kosten eines Rechtsstreites oder Vertragsabschlusses 
mit einem Baumeister wegen Erweiterung einer Station usw. 
Mit den" versehiedenen" und den "nieht aufgeteilten Ausgaben" 
konnen wir uns wohl nieht weiter befassen, wir konnen 
nur bemerken, daB sie, sofern sie Auslagen darstellen, die 
zu Gunsten des ganzen Unternehmens erwaehsen, unter die 
"allgemeinen Unkosten" eingereiht werden, falls sie aber Aus­
lagen darstellen, die durch einen speziellen Dienstzweig oder 
riieksichtlich desselben auflaufen, unter dem Kapitel eben 
dieses Dienstzweiges aufseheinen sollten. 

BeiNeuaufsteliungderTabelie streichen wir die8,300.000Pfd 
fiir Gebiihren, Steuern und Regierungsabgabe und auch die 
3,300.000 Pfd an kleinen Reehnungsposten, die wir zu unseren 
kunftigen vier Hauptrubriken als riehtig zustiindig erkannt 
haben, die aber mangels der notigen Einzelangaben nieht end­
giiltig zugewiesen werden konnen. Die Verkehrsdienst- und 
Zugforderungskosten, die zusammen die Gesamtausgaben fur 

Acworth-Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Auf!. 2 
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den Verkehr ausmachen, sollen unter einem neuen Titel ver­
bucht werden, den die Amerikaner mit "Transportbeforderung" 
bezeichnen. Unsere Tabelle wird dann folgendes Bild zeigen, 
wobei die neue Reihenfolge der einzelnen iTherschriften dem­
niichst begriindet werden wird. 

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

Lokomotiven . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12,600.000 
Personenwagen ................ 8,000.000 
Guterwagen. . . . . . . . . . . . . . . . . .. 8,100.000 28,700.000 

D. Transportbefl:lrderung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 95,100.000 
Zusammen Pfd. . . 154,500.000 

IV. Eisenbahnausgaben (Fortsetzung) 
Allgemeine Ausgaben und Erhaltung der 

Bahnstrecke 

• 1m letzten Kapitel haben wir aIle Eisenbahnausgaben 
auf vier Hauptrubriken zurUckgefiihrt - allgemeine Unkosten, 
Erhaltung des festen, dann des beweglichen Bahnbestandes, 
Betriebsfiihrung. Auch lieBe sich vieles ffir 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 Liindern iiblichen 
administrativen Organisation der Eisenbahnunternehmungen 
entspricht, solI 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 naturgemiif3e Fortschreiten 
vom Allgemeinen zum Besonderen darstellt: erstens die 
Organisation eines Unternehmens, zweitens die Erhaltung der 
notigen Arbeitsbehelfe und schlief3lich die Verwirklichung der 
Zwecke der Unternehmung. 

Wir beginnen demnachmit den "Allgemeinen Unkosten", 
deren Begriff im letzten Kapitel als ein Aufwand bestimmt 
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wurde, "dernicht fiir einen besonderen Dienstzweig, sondern 
zu Gunsten des Unternehmens als Ganzen gemacht wurde". 
Der Betrag urnfaBt 5,700.000 Pfd von 154,500.000 Pfd, d. i. 
33/4 Prozent der Gesamtkosten1). Dieser Aufwand enthaIt 
die Beziige und Ausgaben der Direktoren, die Gehalte 
und Ausgaben des Sekretars, Generaldirektors und anderer 
Beamten, die mit ihren Untergebenen gewissermaBen den 
Stab des Hauptquartiers bilden, ferner die Kosten der Kontrolle­
und der Buchhaltung, ProzeBkosten, Eigenturnsverwaltung, 
Versicherung, insoweit diese Dinge nicht teilweise besondere 
Dienstzweige angehen; die Korrespondenz mit den Aktionaren 
und auswartigen BehOrden u. dg1,2). 

Wie man sieht, hat diese Gattung von Ausgaben nur 
eine schwache und mittelbare Beziehung zu dem Geschafts­
urnfange und den Geldeinnahmen der Bahn und wird sich 
kaum verringern, wenn das Geschaft abflaut und der Gewinn 
ganzlich verschwindet. Der Verkehr der London-Midland- und 
SchoUischen Bahn kann urn 20 Prozent steigen, ohne daB 
sich die Beziige der Direktoren oder der Gehalt des General­
direktors um einen Penny erhohen. Anderseits wiirden fiir den 
Fall, daB die Zahlder Aktionare sich vermehren oder das 
Transportministerium die Veroffentlichung so eingehender 
statistischer Berichte verlangen sonte, 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 
iiberaus geringfiigig ware. Wir konnen auch beobachten, daB 
je groBer das Unternehmen desto verhaltnismaBig kleiner 

1) In friiheren Auflagen betrug diese Ziffer 5 Prozent. Sie ist jetzt 
auf 33/4 Prozent gesunken, nicht wei! die Ausgabensumme selbst ge­
sunken ware, die tatsachlich sehr gestiegen ist, sondern wei! die an­
deren Ausgabenziffern in noch grotlerem Verhiiltnis zugenommen haben. 

2) Es ist Tatsache, datl englische Rechnungsabschliisse iiber 
"Allgemeine Unkosten" so aufgestellt werden, datl 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 hauptsachlich jenen Dienstzweigen zugehOrt, die 
fUr 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 fUr 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, wabrend die Lynton­
und Barnstaple-Bahn hiefUr nahezu 1400 Pfd von ihren 
15.000 Pfd - fiber 9 Prozent - ausgegeben hat. Die Lynton­
und Barnstaple-Bahn war auBerstande, diese Ausgabe herabzu­
mindern, obgleich ihre Stammaktioniire nur einmal seit ihrem 
Bestande einen Penny Kapitalsertriignis als l/2prozentige 
Dividende empfangen hatten. Die Londoner Elektrische braucht 
diese Ausgabe nicht zu steigern, obwohl sie eine 4 prozentige 
Dividende zahlt. 

Wir gehen nunmehr zu einer Ausgabe von ernsterer 
Bedeutung fiber. Die "Erhaltung der Bahnstrecke und Bauten" 
kostet jiihrlich 25,000.000 Pfd oder rund 1200 Pfd pro Meile 
der eroffneten 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 vorerwahnten Summe. Wenn wir an Stelle grof3er Gesell­
schaften, die viele verschiedene Linien von stark wechselnder 
Beschaffenheit zu erhalten haben, kleine gleichartige Bahngesell­
schaften betrachten, so werden wir noch weit auffiilligere Ver­
schiedenheiten vorfinden. An dem einen Ende der Stufenleiter 
haben wir die Metropolitanbahn mit einer jabrlichen Ausgabe 
von fiber 5400 Pfd ffir jede ihrer 31 Meilen, am anderen 
Ende die Weston-Clevedon- und Portishead-Bahn, die ihre 
siimtlichen 141/2 Meilen mit nicht mehr als 1715 Pfd, sage 
119 Pfd pro Meile, instand hielt. 

Bevor wir fortfahren, mfissen wir wohl bemerken, daB 
"eine Meile Bahn" eine RechnungsgroBe ist, die sehr tauschen 
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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FahrgleisUinge, d. i. 100 Meilen eingleisige, 263 doppelgleisige, 
471/2 dreigleisige, 351/2 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 380Pfd, 
sondem 286 Pfd. Das Verhaltnis zwischen beiden ist also statt 
21: 100, ungefiihr 43: 100. Selbst wenn die Meilenzahl der 
Nebengleise beiseite gelassen wird, ist die in den veroffent­
lichten Ziffem durch Einfiihrung des Begriffes »Fahrgleis­
lange" statt »fiir den Betrieb eroffnete 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. Wahrend die Ausgaben der 
letzteren Gesellschaft sich urn 4 Pfd auf 115 Pfd pro Meile 
vermindem, sinken jene der ersteren auf 2165 Pfd herab. 

Der Vergleich zwischen der Metropolitan, einer nicht nur 
mit Passagieren, sondem auch mit Giitem iiberfiillten Londoner 
Bahn, und der Weston-Clevedon- und Portishead-Bahn, die fiir 
den Vergnugungsverkehr zwischen einer Provinzstadt und 
einer nahegelegenen Kleinstadt, beide an der Seekiiste gelegen, 
erbaut wurde, kann kaurn Ergebnisse von groBem praktischen 
Werte liefern und braucht daher nicht weiter verfolgt zu 
werden. Aber die London-Brighton- und South Coast-Bahn und 
die Hochlandbahn konnen sehr wohl als Muster dienen, die eine 
fUr Bahnen in geschaftstatigen und dichtbevolkerten 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 muf3 hier die 
wirkliche Lange der zu erhaltenden Fahrstrecke beriicksichtigt 
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 grof3e 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 
et-halten und die Hochlandbahn 569 + 78 : 3 = 595 Meilen. 
Nennen wir diese angenommenen Meilen der Kiirze halber 
fortan "Einheitsmeilen". 

1m Jahre 1922 verausgabte also die Brighton-Bahn pro 
Einheitsmeile fur Bahnerhaltung 808 Pfd, die Hochland 311 Pfd. 
In runden Ziffern heiBt 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 Arbeitslohne 
verhliltnismaBig niedrig sind. 

Der Vergleich iindert sich aber von Grund aus, wenn wir 
den auf der Linie beforderten Verkehr in Rechnung ziehen. 
BeiBerucksichtigung der bloBenZahlen der beforderten Reisenden 
und Gutertonnen ergibt sich, daB die Brighton-Bahn 33 mal so 
viele Reisende, 9mal so viel Tonnen Kohle, 18 mal soviel Tonnen 
andere Mineralien und 31/2mal so viel Tonnen Waren uberhaupt 
als die Hochlandbahn befordert hat. Wir konnen aber auf dieser 
Basis keinen Vergleich ziehen, denn in Schottland hat der Ver­
kehr zweifellos durchschnittlich langere Distanzen durchlaufen 
(daher die Erhaltung einer groBeren Meilenzahl der Strecke 
erfordert) als im Gebiet von Brighton. Die durchschnittliche 
Beforderungsdistanz im Frachtverkehr betrug bei der London­
Brigthon- und South Coast-Bahn ungefahr 30 Meilen gegen 94 
bei der Hochlandbahn. Ferner hat die London-Brighton-Bahn 
1100 Tonnenmeilen Fracht per Streckenmeile und Betriebstag 
gegen 600 im Hochland. Bezuglich des Personenverkehrs, einer 
wichtigen Einnahmsquelle der Brighton-Bahn, stehen uns keine 
Ziffern zu Gebote. Aber wir wissen, daB 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 fUr Bahnerhaltung, vereinnahmte 
aber 31/5mal so vial. Allerdings sind Betriebseinnahmen, die 
ja das Produkt aus dem beforderten Verkehr mit den ein­
gehobenen Tarifsatzen darstellen, nicht identisch mit der 
Betriebsleistung. Aber in diesem Falle konnen wir mit Sicherheit 
vermuten, daB, wenn eine Einheitsmeile der London-Brighton­
Bahn, 31/5 mal so viel verdiente als eine Einheitsmeile 
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der Hochlandbahn, sie mindestens einen 31J5mal so groBen 
Verkehr bewiiltigte. Denn wir wissen, daB die englisehe Lime 
mehr als 4mal so viel Zugsmeilen (12,100.000 gegen 2,750.000) 
zu befordern hatte, und wir konnen kaum annehmen, daB die 
normale Zugsbelastung in Surrey und Sussex eine geringere 
ist als im sehottisehen Hoehland. Was die Fraehten betrifft, 
zeigen die Ziffern der Tonnenmeilen, daB ein Zug der London­
Brighton- und South Coast-Bahn 105 Netto-Tonnen beforderte, 
der Hoehlandzug aber nur 67. Wir konnen au6erdem mit 
Bestimmtheit annehmen, daB die Fahrpreise in England mit 
seinem hoehentwiekelten System billiger Personenfahrpreise 
(Arbeiterfahrkarten, Saisonkarten, Ausflugskarten) durehsehnitt­
lieh niedrigere waren als in Nord-Sehottland, wo die groBe Masse 
. des Verkehrs sieh zu normalen Tarifen abwiekelt. 1m ganzen 
diirften wir in der Annahme nieht fehlgehen, daB die Verkehrs­
diehte im ersteren Falle mindestens 4mal so groB ist als im 
letzteren. Mit and ern Worten: die Bahnerhaltungskosten auf 
der Sehwerverkehrslime sind 21J2mal, aber die Verkehrsdiehte 
ist gut 4mal so groB, so daB die Bahnerhaltungskosten pro 
Verkehrseinheit auf der reiehen Linie nur 5/8 jener auf der 
armen Linie betragen1). 

Gliieklieherweise sind wir in der Lage, unsere England 
betreffenden Vermutungen durch die genaueren Ziffern be­
stlitigt zu sehen, die von den Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten veroffentlicht werden. Bei der Pennsylvania Railroad 
Division, dem Kern des Netzes der groBen Pennsylvania­
Eisenbahngesellsehaft, mit einem Verkehr, der wahrscheinlich 
der stlirkste der WeU ist, kostete die Bahnerhaltung pro Meile 

1) Die fUr den Verkehr angenommene Einheit ist eine Tonne 
Gut oder ein Reisender bei einer Meile Beflirderung, oder abgekiirzt, 
die Tonnenmeile und die Personenmeile. Fur gewisse Zwecke klinnen 
mindestens unter englischen Verhiiltnissen Tonnenmeilen und Personen­
meilen als gleichwertig behandelt und zusammenaddiert werden, 
wodurch man Verkehrsmeilen erhiilt. Verkehrsdichte ist die Anzahl 
von Verkehrsmeilen fUr je eine Meile Bahn pro Jahr. Mit anderen 
Worten, der Quotient aus der Gesamtzahl der auf der Bahn befljrderlen 
Verkehrsmeilen, geteilt durch die MeilenUinge der Bahn. Von diesen 
Ziffern; die in anderen Liindern allgemein gebriiuchlich sind, werden 
hierlands die Tonnenmeilen derzeit stiindig schiitzungsweise ermittelt 
und verHffentlicht, wiihrend eine Verliffentlichung 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 fiber diese Meile beforderten Verkehrs­
einheit ein Betrag von 0'038 Penny. Die Southern Pacificbahn 
mit nur zwei erstklassigen Stadten (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 1). 

Wir gelangen daher zu der Folgerung, daf3 in Bezug 
auf die Erhaltungskosten das gleiche zutrifft, was wir bereits 
in Betreff der Lasten ffir Kapitalsverzinsung als richtig erkannten, 
niimlich die Auslagen steigen zugleich mit dem Verkehr, aber 
in einem weit langsameren VerhaItnisse. Mit anderen Worten, 
die Belastung pro Verkehrseinheit sinkt. Auch bier gilt wieder, 
soweit es sich urn Erhaltungskosten handelt, der Satz, daf3 die 
Linien, welche das meiste ausgeben, es zuwege bringen, den 
Verkehr am billigsten zu befordern. 

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, daf3 ein grof3erer und 
kostspieligerer Apparat den Einflfissen von Wind und Wetter 
ausgesetzt ist? Die englischen Rechnungsabschlfisse bieten 
kaurn genfigende Details, um diese Frage beantworten zu 

1) Die amerikanisehen Ziffern im Texte sind pro Streekenmeile, 
nieht pro Einheitsmeile gegeben. Pro Einheitsmeile wiirden sie sieh 
rund wie folgt stellen: 

Einheitsmeilenzahl . . . . . . . . . . 
Bahnerhaltungskosten . . . . . . . . . 
Bahnerhaltungskosten pro Einheitsmeile . 
Verkehrsdichte pro Einheitsmeile . . . 
Bahnerhaltungskosten pro Einheitsmeile . 

Pennsylvania Southem 
Railroad Division Pacific 

3.264 8.100 
$ 6,834.000 $ 8,261.000 
Pfd 420 Pfd 204 

2,500.000 600.000 
0'04 Penny 0'08 Penny 
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konnen. Nachstehend folgt ein Musterbeispiel aus den Rechnungs­
abschlussen der London- und Nordostbahn fur das Jahr 1923: 

Rechnung Nr. 10 (Auszug A) 
Erhaltung und Erneuerung der Bahnstrecke und 

der Bauwerke. Jahr 1923 

Pfd sh d 
Oberleitung: 

Gehalte . . . . . . . . . . . . . . . . . . 330.295 7 6 
Amtsausgaben etc. . . . . . . . . . .. 33.193 1 3 

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

mauern u. sonstige Unterbauanlagen 398.703 6 3 
Strati en und Einfriedigungen . . . . . 355.887 15 0 

Erhaltung des Oberbaues: 
Erneuerung: der Fahrstrecken, 
L6hne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 232.200 16 3 
Materialien . . . . . . . . . . . . . . . . 644.858 6 9 
Maschinenkraft und Wagenreparatur 36.391 19 6 

Reparatur der Fahrstrecken und Ausweichen: 
L6hne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,182.751 7 8 
Materialien. . . . . . . . . . . . . . .. 680.680 17 8 
Maschinenkraft und Wagenreparatur 72.549 4: 10 

Erhaltung der Signalapparate . . . . . • . . . . . . . . . 
" "Telegraph en. . . . . • . . . . . . . . . . . 
" "elektrischen Streckenausriistung . . . . 

Reparatur der Stationen und Gebliude: 
Stationen, Niederlagen, Kanzleien . 
Lokomotivschuppen . . . . . . . . . . 
Wagenschuppen ............ . 
Lokomotivwerkstlitten. . . • . . . . . 
Personenwagenwerkstlitten . . . . . . 
G1iterwagenwerkstlitten . . . . . . . . 
Sonstige Gebiiude •. . . . . . . . . • 

690.137 10 5 
92.051 9 1 
3.652 2 6 

36.222 15 6 
20.506 13 2 
17.437 1 1 
21.251 5 9 

Ab "Obertrag vom Abschreibungsfonds von und 
schwebenden Erneuerungsrechnungen (Kreditpost) 

Pld sh d 

363.488 8 9 

894.197 2 9 

913.451 2 6 

2,935.981 10 2 
588.044 13 0 
197.568 17 5 
10.282 12 5 

881.258 17 6 
6,784.273 4 6 

58.365 7 3 
Gesamtsumme Pfd 6,725.907 17 3 
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Rechnung Nr. 10 
Erhaltung und Erneuerung der Bahnstrecke und der 

Bauwerke 
(Auszug A) 

Gegenstand: 
Mengen der wichtigeren verwendeten 

Materialien 
SchoUer ...•.............• 
Einmedigungen . . . • . . . . . . . . . • 
Schienen ................. . 
Schwellen ................ . 

Instandgehaltene MeHen: 
Bahnstrecken . . . . . . . . . . . . . . . 
Bahnstrecke auf ein Gleis reduziert : 

Einhelten 

Kubik-Ellen 
MeHen 
Tonnen 

Zahl 

MeHen 

Mengen 

626.54,1 
180 

61.901 
1,264.162 

6.403 

(a) Fahrgleise . . . . . . . . . . . . . . . " 11.440 
(b) Nebengleise . . . . . . . . . . . . . . " 5.099 

Oberbauerneuerung . . . . . . . . . . . . . " 272 
Von den drei Hauptausgabenkapiteln ist, wie wir ruhig be­

haupten konnen, die Instandhaltung1) der Gebiiude hauptsiichlich 
durch die Einfliisse von Wind und Wetter bedingt, die Instand­
haltung von Briicken, Tunnels, Abzugsgriiben, Viadukten u. dgl. 
- miller insofern ein stiirkerer Verkehr den Ersatz schwacher 
Tragwerke durch schwerere erheischt - in der Hauptsache 
auch der gleichen Ursache zuzuschreiben. Die Instandhaltung 
von Straf3en 2) und Einfriedigungen hiingt offenbar mit Ursachen 
zusammen, die mit dem Bahnverkehr nicht in Verbindung 
stehen. "Erhaltung und Erneuerung des Oberbaues", welche 
mehr als die Hiilfte der Gesamtausgabe umfal3t, ist schwerer 
aufzuteilen. Schienen werden mehr durch Verschleil3 als durch 
Rost abgeniitzt. Die Abnutzung durch Verschleil3 ist gegen die 
durch Rost bei Hauptlinien verhiiltnismiil3ig grol3er als bei 
Abzweigungen. Auf Linien mit starkem Verkehr mit Steilrampen 
und scharfen Kurven nutzen sich die Schienen friiher ab als 

1) "Instandhaltung" schlieBt natiirlich den Ersatz von veralteten 
Gebauden und Werkanlagen in sich. Darin sind auch Erweiterungs­
bauten inbegriffen, die nicht auf Kapitalkonto gehen, ein Prozent­
anteil, der auf den einzelnen Linien sehr schwanken durfte. Jedenfalls 
ist so viel klar, daB Verbesserungen viel weniger durch Abnutzung 
und Verbrauch bedingt sind als Reparaturen im eigentlichen Sinne. 

2) StraBen bedeuten in der Eisenbahnrechnung gewl5hnliche fahr­
bare StraBen, entweder (jffentliche, deren Erhaltung, wo sie die Bahn 
auf Brticken uberkreuzen, der Bahn gesetzlich obliegt, oder Privat­
straBen in Bahnhofvorplatzen. 
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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 tragt Schuld 
daran, daJ3 die Verbindung der Laschen immer wieder fest­
geschraubt und das Schotterbett frisch unterkrampt werden 
muB, welche Verrichtungen einen groBen Teil der taglichen 
Oberbauarbeit ausmachen. Anderseits kommt: es vor, daB der 
Oberbauschotter selbst fortgeschwemmt oder durch Witterungs­
einfliisse zur Verwendung unbrauchbar gemacht wird. Die 
Erhaltung der Einfriedigungen, das Ausraumen der Bahngraben 
und iihnliches hat mit der Verkehrsmenge der Bahn nichts zu 
schaffen. ~Die tagliche Inspektion der Strecke spielt in den 
Bahnerhaltungskosten ebenfalls keine ernste Rolle. 

Zu den vorhin angefiihrten Gebarungsziffern der Penn­
sylvania Railroad Division iibergehend, 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, Scho tter 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, daB unter britischen 
Verhiiltnissen weniger als zwei Drittel der Reparaturen und 
Erneuerungen der Abnutzung zuzuschreiben sind und daB 
mindestens ein Drittel vom Verkehr unabhiingig ist. Wenden 
wir dieses Verhaltnis 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, hatten wir dann 3,800.000 Pfd fiir Witterung 
und nur 2,560.000 Pfd fiir Abnutzung anzusetzen. Hieraus folgt, 
daB etwa drei Fiinftel der Bahnerhaltungsauslagen von dem 
auf der Bahn beforderten Verkehre unabhiingig sind, mit anderen 
Worten, nur mittelbar und entfernt von einer Zunahme des 
Verkehrs beeinfluBt werden. 

Wir werden auf diesen Umstand spater ausfiihrlicher zuriick­
kommen. Inzwischen nehmen wir aber zur Kenntnis, daB ein 
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Eisenbahndirektor bei der Berechnung, ob ein - ihm wahr­
scheinlich zu ungewohnlich niedrigen Tarifsatzen angebotener 
- neu zuwachsender Verkehr sich bezahlt macht oder nieht, 
befugt erseheint, bei der Sehlitzung der dureh den neuen 
Verkehr wahrseheinlieh erwachsenden Mehrkosten aus der 
Reehnung mehr als die Halfte seiner Bahnerhaltungskosten 
auszuseheiden, da diese von der Verkehrsmenge unberiihrt bleiben. 

Zum Sehlusse konnen wir noeh einen anderen Umstand 
feststellen. Mit Ausnahme eines Kostenanteils fiir Stationen 
und Gebliude, der dem Personen- bzw. Giiterverkehre zugewiesen 
werden kann, erwaehst die Gesamtheit der Bahnerhaltungs­
kosten nieht fiir einen besonderen Zweig des Verkehrs, noeh 
weniger fiir irgendwelehe Unterarten dieses Verkehrszweiges, 
sondern fUr den Verkehr der Bahn im ganzen. Wiirde der 
Personenverkehr durch ein ganzes Jahr vollig aufhoren, so 
konnte die Ausgabe nieht bedeutend verringert, hoehstens auf 
eine giinstigere Saison versehoben werden. Wiirde der Giiter­
verkehr ganzlieh aufhoren und die Bahn den Reisenden allein 
iiberlassen bleiben, so wiirde die etwa mogliehe Verringerung 
der Ausgaben noch unbedeutender sein. Wahrscheinlieh mfiBten 
in den obigen Fallen entweder die Fraehteinnahmen oder die 
Personenfahrpreise das ganze Geld aufbringen, um die Bahn zu 
erhalten. Oder sie miif3te eingestellt werden. 

In Wirklichkeit laufen die beiden Verkehrszweige natiirlieh 
nebeneinander fort. Es kann aber leicht eintreten, daB in gewissen 
Landern oder mindestens auf gewissen Bahnen die ganze Bahn­
erhaltungsauslage nur einen Verkehrszweig trifft. In einem 
armen Lande mit groBen Entfernungen, wie Indien, miissen die 
Fahrpreise sehr niedrig sein, oder es konnten sehr wenige 
Passagiere eine Reise iiberhaupt ersehwingen. In einem kleinen 
wohlhabenden Lande, wie Holland, konnen und wollen die 
Passagiere verhaltnismlif3ig hohe Fahrpreise pro Meile bezahlen, 
wogegen im Wettbewerbe mit den Kanlilen, die das Land naeh 
allen Riehtungen durehkreuzen und verbinden, ein einigermaBen 
nennenswerter Giiterverkehr nur dureh sehr niedrige Fraeht­
preise herangezogen werden kann. Und dem Eisenbahndirektor, 
vorausgesetzt, daB seine Bahn iiberhaupt erhalten wird, liegt 
nichts daran, ob dies auf Kosten der Reisenden oder der 
Giiter gesehieht. 
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tiber die Ausgaben fiir Erhaltung und Reparatur des Fahr­
parks braucht nicht viel gesagt zu werden. Wir haben oben 1) 
gesehen, daB 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 ungefahr 12 Prozent des gesamten 
Kapitals dar. Wir haben ferner 2) gesehen, daB die Kosten der 
Reparatur und Erneuerung nahezu 28,700.000 Pfd pro Jahr 
betrugen, gleich 21'26 Prozent des Buchwertes, 15 Prozent der 
Gesamtausgaben und 12 Prozent der gesamtenBetriebseinnahmen 
der Eisenbahnen 3). Es wird niitzlich sein, diese rohe Schlitzung 
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 
Kapital144,000.000 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, daB 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 Gebiiude, die mit 120,000.000 Pfd zu Buch 
stehen, erscheint auf den ersten Blick auffiillig. 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 fUr Erhaltung 

des Fahrparks ein so hohes Zahlenverhliltnis zum Buchwerte ausweist. 
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Zweifellos nutzen sich Fahrbetriebsmittel rascher ab als Dlimme 
oder Briicken oder gar Stationen, aber doch kaum sechsmal so 
schnell. Offenbar riihrt ein grof3er Teil der Fahrparkausgaben 
nicht von dem Ausflicken alter Maschinen und Wagen her, 
sondern davon, daf3 diese durch neue ersetzt werden. Und 
dieser Ersatz ist notwendig, weil der vorhandene Bestand, wenn 
auch ganz tuchtig und lauffiihig, doch veraltet ist und den 
zeitgemiillen Anforderungen nicht mehr entspricht. 

Diese Unterscheidung ist aus folgendem Grunde von einiger 
Wichtigkeit. Soweit die Ausgaben fiir Fahrpark durch Verbrauch 
und Abnutzung verursacht sind, mussen sie im geraden Verhiiltnis 
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 
der Strecke. Die sich hieraus in der Praxis fUr den Eisenbahndirektor 
ergebende Moral geht dahin, so viele Fahrtleistungen als moglich 
aus seinem Fahrpark herauszuschlagen, so daf3 der Zeitpunkt 
seiner ganzlichen Abnutzung mindestens ebenso bald als jener 
seiner Veraltung eintreten mag. Fur den Forscher ergibt sich 
die Moral, daB, insoweit als Fahrparkausgaben den Ersatz von 
Rollmaterial darstellen, welches veraltet, aber noch brauchbar 
ist, diese Ausgaben von der bewirkten Leistung unabhiingig 
sind. Mit anderen Worten, Fahrpark, der sonst unbenutzt bliebe, 
kann mit Nutzen zur Beforderung des Verkehrs verwendet 
werden, wenn - nach getroffener sons tiger Vorsorge - die 
Einnahmen die Ausgaben fiir die eigentliche Erhaltung, wenn 
auch nicht jene fiir Ersatz, decken. 

Hiezu kommt noch ein weiterer Umstand. Abnutzung und 
Verbrauch sind das Ergebnis der Bewegung. Eine Maschine, 
ein Personen- oder Guterwagen nutzt sich im Fahren tat­
sachlich ebenso rasch ab, wenn die Beladung eine leichte, wie 
wenn sie eine schwere ist. Daher bedeutet es fiir die Erhaltungs­
kosten, wenn das Rollmaterial uberhaupt fahren solI, 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, 
urn einen sonst nicht erhiiltlichen Verkehr heranzuziehen, sich 
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dazu verstehen, aus seiner Rechnung die Reparaturkosten 
des Fahrparks, soweit es sich urn einen tatsachlich in fahr­
planmill3igen Ziigen verwendeten handelt, ganz auszuscheiden. 

Von der ganzenAusgabensurnme entflillt,wie gesagt,etwa die 
Halfte 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 ExpreBziige, noch 
auch Schnellzugsmaschinen Kohlenziige ziehen; aber jede dieser 
Maschinentypen wird ihre eigentlicheArbeit durch die Bespannung 
der groBen Mittelklasse schneller Giiterziige und langsamer 
Personenziige vervollstandigen. Ein groBer Teil der Ausgaben 
fUr die Reparaturwerkstatten, die mechanische Einrichtung und 
die laufenden Kosten, erwachst ferner filr alle Maschinen­
gattungen gleichmill3ig. Die Reparaturkosten der Maschinen in 
Bausch und Bogen genommen, laBt sich behaupten, daB 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 herausgesteilt, daB die in einem Faile 
zutreffende Grundlage in einem anderen Faile zu aufflillig 
IrrIgen Ergebnissen fiihrte. Mit anderen Worten: jede Auf­
teilung muB bis zu einem betrachtlichen AusmaB auf zUIJl 
groBen Teil schatzungsweise 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, betrachtlich und nur einem 
Verkehrszweige zuzurechnen ist. Aber auch hier konnen wir 
auf keine weitere als die grobe Unterscheidung zwischen 
Person en- nnd Giiterverkehr eingehen 1). Ein Personenwagen 

1) Fisehtransportwagen, Plattfonnwagen fUr Fuhrwerkstransport, 
Milehwagen u. dgl. werden naeh der bestehenden Gepflogenheit, was die 
Reparaturkosten anlangt, nieht den Gtiterwagen, sondern den Personen­
wagen zugeziihlt, weil sie, wenn aueh nieht zur Personenbefijrderung 
dienend, doeh in Personenztigen 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 ungefiihr 1/2 Penny bezahlt, und nachmittags dessen 
Gattin zum normalen Fahrpreise von 21/2 Pence pro Melle 
befordert. In gleicher Weise kann auch ein Giiterwagen einen 
Tag Schiffsgiiter um einen Minimalsatz, und den niichsten 
Tag verschiedenarlige kleine Stiickgiiter um einen Frachtsatz 
fiihren, der pro Tonne vielmal hOher ist. 

Fassen wir nun die bisher gezogenen Schluf3folgerungen zu­
sammen. Allgemeine Ausgaben und Bahnerhaltung sind zwischen 
Giiter- und Personenverkehr nur auf Grund von Annahmen auf­
zuteilen. In weitgehendem Maf3e spielen ~erner 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, daf3 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 siimtliche 
bi..sher behandelten Ausgaben nur eine notwendige Vorbedingung 
darstellen. Die Summe setzt sich, wie oben 1) 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, daf3 wir diese beiden Posten 
zusammenziehen miissen, wenn wir zu den wahren Kosten der 
"conducting transportation" gelangen wollen. 

Kontrollieren wir zuerst unsere allgemeine Ziffer an den 
Beispielen einzelner Gesellschaften. Bei Annahme von zwei ver­
schiedenen Typen, die eine ist hauptsiichlich Frachten-, die 
andere vor aHem Personenbahn, finden wir, da/3 die London­
Midland- und Schottische Bahn von einer Bruttoausgabe von 
61,290.000 Pfd auf "Verkehrdienst" 21,840.000 Pfd, auf 
"Lokomotivfahrdienst" 15,740.000 Pfd, zusammen37,580.000 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 frillier wesentlich verbesserten Form die weitere 
Verwendung dieser Gelder nicht ersehen. Hier folgt der ein­
schHigige Abschnitt aus den Rechnungen der London-North­
Eastern-Bahn: 

Rechnung Nr. 10 

Auszug C. Zugforderungskosten 

Jahr 1923 

Oberleitung: 
Gehalte ••...........•.•.. 
Amtsauslagen • • . . • . . . • . • . • . 

Zugfl>rderung mit Dampfkraft: 

Pfd sh d 

259.839 0 1 
23.787 8 3 

Ll>hne im Lokomotivbetrieb . . . . . 6,456.236 1 8 
Brennstoff . . . . . . . . . . . . . . . . 4,706.539 16 8 
Wasserbeschaffung . . . . . . . . . .. 282.19413 3 
Schmiermittel . . . . . . . . . . . . .. 147.537 910 
Andere Vorrateeinschl. Kleider. .. 203.253 6 9 
Verschiedenes . . . . . . . . . . . . .. 155.343 5 6 

Elektrische Zugfl>rderung: 
Ll>hne der Motorwagenfiihrer 14.958 15 1 
Kraftstromkosten . . . . . . . . . . .. 49.490 6 10 
Schmiermittel . . . . . . . . . . . . . . 566 11 5 
Andere Vorrate einschl. Kleider .. 2.372 010 ------

Eisenbahnkraftwagen mit Petrolmotoren: 
Ll>hne der Wagenflihrer. . . . . . . . 
Petroleum ............... . 
Schmiermittel . . . . . . . . . . . . . . 
Andere Vorrate einschl. Kleider .. 

1.655 7 5 
94413 8 
3913 2 
2316 2 ------

Pfd sit d 

283.626 84 

11,951.10413 8 

67.387142 

2.663105 
12,304.782 6 7 

1) Verkehrsdienstauslagen sind naturgemaJ3 auf einer vorzugs­
weise dem Personenverkehre dienenden Linie niedrig, da die Reisenden 
sich selbst ein- und ausladen. 

Acworth- Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Anll. 3 
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Abzugspost: Pfd sh d 

Maschinenkraft der Gesellschaft oder 
von ihr beigestellt. . . . . 522.152 16 0 

1m ganzen Pfd.. 11,782.629107 

Rechnung Nr. 10 

Au s z u g D. Au s gab e n fur V e r k e h r s die n s t 

Jahr 1923 
Pfd sh d 

Gehalte und Lijhne: 

Oberleitung . . . . . . . . . . . . . . . 1,180.013 2 9 
Stationsvorsteher und Hilfskrlifte. . 3,570.383 19 9 
Signalsteller, Tiirhuter. . . . . . . . . 1,839,397 19 11 
Fahrkartenkontrollore, Polizeiorgane, 

Gepiicktriiger etc. . . . . . . . . . . 4,188.966 7 5 
Zugsbegleiter . . . . . . . . . . . . . . 1,371.260 5 8 

Brennmaterial, Beleuchtung, Wasser und sonstige 
Verbrauchsstoffe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Dienstkleider . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Drucksorlen, AnkUndigungen, Schreibmaterial, Brief­

marken und Fahrkarlen . . . . . . . . . . . . . . . . 
Guterwagenplachen etc. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Kosten der Gemeinschaftsstationen und Anschlusse 

(Kreditpost) ....................... . 
Reinigung, Schmieren u. Beleuchten von Fahrbetriebs-

mitteln .......................... . 
Verschubkosten (auf3er mechanischen): 

Whne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,199.100 17 6 
Sonstige Ausgaben . . . . . . . . . .. 58.421 7 6 

Betrieb stehender Maschinen, AufzUge, Krane etc.. . . 
Kohle etc., Schreibmaschinenkosten . . . . . . . . . . . 
Kosten der Eisenbahn-Abrechnungsstelle ....... . 
Verschiedene Ausgaben .................. . 

Pfd sh d 

12,150.02115 6 

617.004 7 8 
152.431 7 8 

456.125 910 
240.7011710 

7.79113 4 

668.47112 5 

1.257.522 5 0 
271.47714 6 

5.358 6 1 
253.04412 10 
92.938 7 4 

----~----1m ganzen Pfd. . 16,157.306 S 4, 

AuBerhalb der britischen Inseln haben englische Eisenbahn­
manner die rudimentiiren Formen, die sie zu Hause gewohnt 
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waren, so lange erweitert und verbessert, bis es moglich 
wurde, aus ihnen Belehrung zu schopfen. W ozu sich unsere 
englischen Aufstellungen C und D in Argentinien entwickelt 
haben, zeigt der Geschaftsbericht der Central-Argentine­
Eisenbahnaktiengesellschaft fiber das mit Juni 1923 endende 
Betriebsjahr, der auf Seite 36-39 vollsUindig wiedergegeben ist. 

Aus dem vorstehenden kommen wir, obgleich dabei der 
EinfluB der altiiberkommenen englischen Formulare sich zum 
Nachteil einer einfachen und logischen Anordnung geltend 
gemacht hat, und obwohl die ortlichen Verhliltnisse in 
Argentinien und England sehr verschieden sind, uns eine 
Vorstellung des gegenseitigen Verhliltnisses der Ausgaben fiir 
die verschiedenen Dienstzweige bilden 1). 1m groBen und 
ganzen konnen wir die Ausgaben etwa in folgender Weise 
gruppieren: 

Lokomotivdienst; 
sonstige Zugsdienstausgaben; 
Stationen und Bahnhofraume; 
Bewachung und Signalisierung auf der offenen Strecke. 

Bemerkenswert ist, daB 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, endgiiltig 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, 
namlich von der New York-New Haven-Hartforder Eisenbahn, 
welche den liltesten und dichtestbevolkerten Teil des Landes 
bedient und die Halfte ihrer Eirinahmen aus dem Personen­
verkehre zieht. 

1) Die im Argentiner Geschliftsbericht vorgenommene Trennung 
der L1)hne der Maschinfiihrer und Heizer von jenen der Bediensteten 
in den Wagenremisen und bei der Maschinenbekohlung ist ein 
werlvoller Auskunftsbehelf, der ganz wohl bei uns zu Hause gegeben 
werden konnte. 

3* 



(C
en

tr
al

-A
rg

en
ti

ne
 E

is
en

ba
hn

) 

A
us

zu
ge

 d
er

 z
u 

L
as

te
n 

de
r 

E
in

na
hm

en
 v

er
re

ch
n

et
en

 A
us

ga
be

n 
E

. 
Z

u
g

k
ra

ft
, 

D
am

p
f-

u
n

d
 
e
le

k
tr

is
c
h

e
 

B
e
tr

ie
b

sa
u

sg
a
b

e
n

 

Ja
hr

es
ab

sc
hl

uB
 m

it
 3

0.
 J

u
n

i 1
92

2 
Ja

hr
es

ab
sc

hl
uB

 m
it

 3
0.

 J
u

n
i 

19
23

 

E
in

ze
ln

 
1m

 g
an

ze
n 

P
fd

 
ah

 
d 

P
fd

 
sh

 
d 

64
.9

93
 

8 
7 

57
.4

96
 

9 
0 

7.
49

61
9 

7 
55

5.
73

2 
9

1
0

 
49

0.
55

2 
5 

8 
17

.5
59

10
 6

 
47

.6
20

13
 8

 
10

.1
17

15
 

2 
1,

49
3.

07
7 

18
 1

1 
1,

11
6.

00
11

8 
1 

13
5.

13
61

3 
9 

21
5.

07
1 

6 
3 

22
.9

23
13

 
6 

3.
94

4 
7 

4 
10

0.
07

11
4 

0 
6

3
.8

4
8

1
7

0
 

39
.4

06
10

 
9 

9.
68

5 
0 

8 
14

.7
57

 
5 

7 
41

3.
49

5 
8 

0 
30

9.
05

11
1 

8 
10

4.
44

31
6 

4 
8.

91
61

7 
4 

O
be

ra
uf

si
ch

t 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
G

eh
al

te
 .
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
•
.
.
.
 

M
at

er
ia

l 
un

d 
al

lg
em

ei
ne

 A
u

sg
ab

en
. 

. 
M

as
ch

in
fi

ih
re

r 
un

d 
H

ei
ze

r.
 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

L
oh

ne
 .
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
P

ri
im

ie
n 

.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
F

ah
rg

eb
ii

hr
en

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 

M
ot

or
fi

ih
re

r:
 L

ij
hn

e 
un

d 
P

di
m

ie
n 
.
.
.
 

B
re

nn
st

of
f 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

K
oh

le
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 
. 

. 
H

ol
z 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
01

 .
•
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 

K
oh

le
na

rb
ei

te
rl

oh
ne

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 

" 
-D

ie
ns

tk
le

id
er

 .
. 

E
le

kt
ri

sc
he

r 
S

tr
o

m
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

A
nd

er
es

 M
at

er
ia

l 
fi

ir
 d

en
 F

ah
rb

et
ri

eb
. 

S
ch

m
ie

rm
at

er
ia

l 
.
.
.
.
.
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 
S

on
st

ig
e 

M
at

er
ia

li
en

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

W
er

kz
eu

ge
 u

n
d

 a
ll

ge
m

ei
ne

 A
us

ga
be

n 
. 

F
ah

rb
ar

e 
un

d 
M

ot
or

-R
ev

is
io

ns
sc

hi
rm

e 
..

 .
 

L
oh

ne
 .
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
M

at
er

ia
l 

un
d 

al
lg

em
ei

ne
 A

u
sg

ab
en

. 
U

ni
fo

rm
en

 .
•
.
.
.
.
•
.
.
.
•
.
.
.
.
.
.
•
•
.
.
.
 

1m
 g

an
ze

n 
P

fd
 

sh
 

d 

63
.7

92
13

 
4 

53
8.

02
9 

15
 1

1 

10
.7

83
17

 
8 

87
9.

53
1 

3 
4 

83
.2

82
14

 
7 

47
.3

54
 

2 
8 

41
3.

69
3 

9 
0 

3.
41

61
41

0 

E
in

ze
ln

 
P

fd
 

sh
 

d 

58
.2

20
18

 
1 

5.
57

11
5 

3 

47
3.

62
5 

15
 1

1 
16

.7
70

12
 

9 
47

.6
63

 
7 

3 

64
1.

33
11

5 
2 

42
.6

60
14

 
2 

17
5.

19
4 

6 
3 

17
.3

18
 

1 
1 

3.
02

6 
6 

8 

21
.8

59
 

3 
6 

9.
55

31
1 

8 
15

.9
41

 
7 

6 

33
0.

01
3 

5
1

1
 

83
.6

80
 

3 
1 

<:
!' 

<:
7)

 ~
 

rJ
l 

CD
 g. g- ~ ~
 ~
 

CD
 

t:S
 



14
.7

64
 

9 
8 

4.
75

0 
6 

9 
3.

50
1 

4 
3 

1.
24

9 
2 

6 
55

.4
05

 
6 

8 
23

.9
76

 
4 

5 
38

41
7 

7 
24

.7
79

 
2 

3 
6.

26
5 

2 
5 

19
.4

26
13

 
8 

9.
19

21
6 

8 
3.

69
31

4 
0 

6.
54

0 
3 

0 

P
fd

 .
. 

2,
80

4.
59

1 
5 

7 

A
ll

ge
m

ei
ne

 A
us

ga
be

n 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
10

.3
53

 
6 

9 
W

as
se

rv
er

so
rg

un
g,

 O
be

rl
ei

tu
ng

 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
4.

95
2 

15
 

2 
Ln

bn
e 
.
.
.
.
•
.
.
•
•
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 

M
at

er
ia

l 
un

d 
al

lg
em

ei
ne

 A
us

ga
be

n.
 .

 .
 

W
as

se
r 

u
n

d
 P

um
pe

n 
.
.
.
.
•
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 

43
.5

55
 1

7 
8 

L
6h

ne
 .
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
W

as
se

rb
ez

ug
sg

eb
uh

re
n 

.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
M

at
er

ia
l 

un
d 

P
fe

rd
eh

al
tu

ng
 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

W
as

se
rt

ra
ns

po
rt

 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
R

ep
ar

at
ur

 v
on

 P
um

pe
n 

et
c.

 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
23

.5
91

19
 

6 

3
.8

9
1

1
4

1
0

 
1.

06
1 

0 
4 

1
4

.9
5

8
1

7
 

3 
7.

60
7 

8 
6 

1
7

.0
9

7
1

8
 

0 
3

.8
9

1
1

3
1

1
 

L
6h

ne
 .

 .
 .

 .
 •

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 

9
.8

2
8

1
4

 
2 

M
at

er
ia

l 
et

c.
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 

6.
05

5 
7 

7 
E

rn
eu

er
un

gs
fo

nd
s 

.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 

7
.7

0
7

1
7

 
9 

P
fd

..
 

2,
12

2.
33

81
0 

5 

F.
 
F

a
h

rz
e
u

g
e
, 

D
am

p
f-

u
n

d
 
e
le

k
tr

is
c
h

e
 
B

e
tr

ie
b

sa
u

sg
a
b

e
n

 

Ja
hr

es
ab

sc
hl

u1
3 

m
it

 3
0.

 J
u

n
i 1

92
2 

Ja
hr

es
ab

sc
hl

uB
 m

it
 3

0.
 J

u
n

i 
19

23
 

E
in

ze
ln

 
1m

 g
an

ze
n 

P
fd

 
sh

 
d 

P
fd

 
sh

 
d 

6.
08

61
0 

3 
5.

26
31

6 
1 

8
2

2
1

4
 

2 
--

--
.;

..
;;

.;
;.

..
 

P
fd

 .
. 

53
.9

69
17

 
8 

65
91

0 
6 

21
.9

02
14

 
4 

1.
05

21
2 

7 
1.

65
31

7 
1 

3.
46

51
7 

6 
1

1
2

 
5 

88
.7

92
12

 
4 

O
be

rl
ei

tu
ng

 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
• 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
L

6h
ne

 .
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
M

at
er

ia
l 

un
d 

al
lg

em
ei

ne
 A

u
sg

ab
en

. 
. 

. 
. 

. 
. 

1m
 g

an
ze

n 
P

fd
 

sh
 d

 

6.
32

11
7 

8 

R
ev

is
or

en
 u

nd
 S

ch
m

ie
re

r,
 

L
6h

ne
 

u
n

d
 K

o
st

en
. 

43
.9

34
 

9 
5 

U
ni

fo
rm

en
 .

 .
 .

 •
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 •

 .
 .

 .
 .

 
43

41
5 

3 
S

ch
m

ie
rm

it
te

l 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

• 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

11
.4

68
 1

2 
8 

M
at

er
ia

li
en

. 
• 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
76

5 
9 

1 
W

er
kz

eu
ge

 u
nd

 A
us

ru
st

un
g 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

2.
37

51
61

0 
A

ll
ge

m
ei

ne
 A

us
ga

be
n 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

3.
80

8 
7 

2 
E

rn
eu

er
un

gs
fo

nd
s.

 •
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 
1

1
2

 
6 

P
fd

. 
• 

69
.1

11
 

0 
7 

E
in

ze
ln

 
P

fd
 

s
h

 
d 

5.
51

4 
3 

6 
8

0
7

1
4

 
2 

i ~ [ ~
 ~ c..

:> 
-.

:!
 



(C
en

tr
al

-A
rg

en
ti

ne
 R

ai
lw

ay
 C

om
pa

ny
) 

A
us

zi
ig

e 
de

r 
zu

 L
as

te
n 

de
r 

E
in

na
hm

en
 v

er
re

ch
n

et
en

 A
us

ga
be

n 
(F

or
ts

et
zu

ng
) 

a 
V

e
rk

e
h

rs
a
u

s
g

a
b

e
n

 

Ja
hr

es
ab

sc
hl

uB
 m

it
 3

0.
 J

u
n

i 1
92

2 
Ja

hr
es

ab
sc

hl
uB

 m
it

 3
0.

 J
u

n
i 1

92
3 

E
in

ze
ln

 
1m

 g
an

ze
n 

1m
 g

an
ze

n 
E

in
ze

ln
 

P
fd

 
sh

 d
 

P
fd

 
sh

 
d 

P
fd

 
sh

 d
 

P
fd

 
sh

 d
 

16
7.

04
91

5 
8 

O
be

rl
ei

tu
ng

 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

17
4.

14
9 

7 
3 

14
6.

07
0 

3 
3 

G
eh

al
te

 .
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
•
.
.
.
 

15
8.

25
8 

1 
8 

20
.9

79
12

 
5 

M
at

er
ia

li
en

 u
n

d
 a

ll
ge

m
ei

ne
 A

us
ga

be
n 

. 
15

.8
91

 
5 

7 
S

ta
ti

on
en

: 
1,

02
4.

98
11

11
0 

L
oh

ne
 .
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 

1,
01

8.
47

8 
0 

0 
42

9.
16

41
8 

6 
S

ta
ti

on
sv

or
st

eh
er

 u
nd

 H
il

fs
kr

af
te

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
42

8.
98

9 
18

 1
0 

66
.5

48
 

1 
5 

T
el

eg
ra

ph
en

ge
hi

lf
en

 u
n

d
 B

ot
en

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 
61

.4
34

 
9 

4 
79

.5
17

 
3

1
0

 
S

ig
na

ls
te

ll
er

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 
81

.9
41

 
5 

8 
12

3.
94

0 
4 

7 
W

ei
ch

en
st

el
le

r 
..

..
..

..
..

..
..

..
..

 
12

4.
97

2 
1 

5 
32

5.
81

1 
3 

6 
A

rb
ei

te
r 

et
c.

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 

32
1.

14
0 

4 
9 

n
9

6
7

1
7

 
9 

M
at

er
ia

li
en

 e
tc

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
84

.9
95

 
0 

5 
45

.4
92

 
4 

4 
B

uc
he

r,
 F

or
m

ul
ar

e,
 S

ch
re

ib
m

at
er

ia
l 

. 
. 

. 
. 

. 
39

.7
69

12
 

2 
46

.5
60

 
0 

2 
S

ta
ti

on
s-

u
n

d
 S

ig
na

lb
el

eu
ch

tu
ng

 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

40
.9

71
12

 
1 

A
ll

ge
m

ei
ne

s,
 M

at
er

ia
l u

nd
so

ns
ti

ge
 V

er
br

au
ch

s-
5.

91
51

3 
2 

vo
rr

at
e 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 

4.
25

31
6 

2 
22

.2
76

10
 

3 
M

ob
il

ia
r 

un
d 

E
in

ri
ch

tu
ng

ss
ti

ic
ke

 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

21
.2

29
 

5 
7 

15
.6

48
 

0 
0 

K
os

te
np

au
sc

ha
li

en
 d

er
 Z

ug
sb

eg
le

it
er

 
..

..
..

 
14

.7
11

18
 

1 
6.

30
4 

5 
3 

A
ll

ge
m

ei
ne

 A
us

ga
be

n 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
4.

24
51

51
0 

~
 

0
0

 

~
 

rn
 

CD
 g. ~
 =
 

~ rn
 

(J
q

 ~
 

CD
 =
 



35
8.

68
71

9 
3 

93
.5

56
18

 
9 

44
.9

90
16

 
6 

35
.2

03
11

11
 

32
.0

58
14

 
1 

2.
44

61
61

1 
16

.6
45

12
 

2 
5.

33
41

4 
5 

9.
74

91
71

0 
3.

63
41

9 
2 

15
.0

65
17

 
6 

31
.1

02
 

3 
8 

49
.8

57
12

 
3 

4.
02

4 
9 

6 
17

.3
98

13
 

7 
K

re
di

t 
19

.8
96

18
 

7 

P
fd

 .
. 

1,
77

5.
40

2 
0 

5 

Z
ug

sk
os

te
n.

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 
Z

ug
sb

eg
le

it
er

lo
hn

e 
. 

. 
. 

. 

" 
-Z

us
ch

ti
ss

e 
.
.
.
.
.
 .

 
B

el
eu

ch
tu

ng
 d

er
 P

er
so

ne
nw

ag
en

 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

R
e
in

ig
u

n
g

"
 

" 
. 

. 
. 

. 
. 

. 
. 

R
ei

ni
gu

ng
 u

n
d

 D
es

in
fe

kt
io

n 
de

r 
G

ti
te

rw
ag

en
 

E
rh

al
tu

ng
 u

n
d

 E
rn

eu
er

un
g 

de
r 

D
ec

kp
la

ch
en

 
M

at
er

ia
li

en
 u

n
d

 A
us

rl
is

tu
ng

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 

S
ch

la
fw

ag
en

w
ar

te
rl

oh
ne

 
.
.
.
.
.
.
.
.
 .

 
" 

-P
au

sc
ha

lz
us

ch
ti

ss
e 

. 
-A

us
st

at
tu

ng
 .
.
.
.
.
 

U
ni

fo
rm

en
 

N
iv

ea
uk

re
uz

un
ge

n,
 L

oh
ne

, 
M

at
er

ia
l 

et
c .

. 
F

ah
rp

la
ne

 
.
.
.
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 .
 .

 
A

ll
ge

m
ei

ne
 A

us
ga

be
n 

. 
M

it
be

nt
it

zu
ng

ss
tr

ec
ke

n.
 .

 .
 .

 .
 

P
fd

. 

35
8.

05
3 

2 
6 

20
5.

26
2 

9
1

1
 

47
.5

83
 

4 
5 

30
.1

61
13

 
2 

30
.3

03
 

4 
2 

2.
86

1 
7 

8 
1

4
.0

7
9

1
0

 
6 

4.
79

4 
0 

9 
10

.7
97

 
3 

5 
3.

28
7 

9 
5 

8
.9

2
2

1
9

 
1 

24
.2

40
12

 
0 

49
.9

57
14

 
3 

5.
38

11
6 

0 
18

.3
16

 
1 

6 
18

.3
74

 
6 

8 

1,
75

5.
38

4 
6 

9 

'">
j ~
 

.a I'>
 * § c
. <!
 

~
 * ~ =:r
 

0-
; 

~
 

(
0

 



40 Eisenbahnausgaben 

(New York-New Haven-HarHorder Eisenbahn) 
Transportdienst 

Jahr 1923 
Dollars 

OberIeitung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,594.310 
Schnellziige . . . . . . . • . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . .. 360.499 
Stationsbedienstete ......................... 8,442.664 
Abwage, Aufsichts- und Lagerzeitbureaus ........... 3.929 
Kohlen- und Erzdepots . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 153.747 
Stationsvorriite und Auslagen . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 618.938 
Stationsvorsteher und Stationsgehilfen . . . . . . . . . . . . . 1,248.434 
Den Stationen zugewiesene Kondukteure und Bremser . . . 2,822.681 
"" "Weichen- und Signalsteller. .. 356.026 
,," "MaschinfUhrer . . . . . . . . . . . 1,418.482 
"" "MotorfUhrer . . . . . . . . . . .. 176.041 

Brennstoff fUr Verschublokomotiven ...... , ....... 2,007.402 
Bahnhofweichen, Stellkraft, eigene. . . . . . . . . . . . . . .. 62.251 

" "angekaufte . . . . . . . . . . . .. 53.054 
Anderer Bedarf fUr Verschublokomotiven (drei Unterrubriken) 130.545 
Heizhausausgaben in BahnhOfen . . . . . . . . . . . . . . . .. 539.224 
Bahnhofsbedarf und Auslagen. . . . . . . . . . • . . . . . . .. 60.194 
Betrieb der GemeinschaftsbahnMfe und Anschliisse ..... 1,760.038 
ZugsmaschinfUhrer .......................... 3,666.802 
Zugsmotorfiihrer . . . . . . . . . . .. .............. 685.988 
Brennstoff fUr Zugslokomotiven .................. 8,553.729 
Zugkraft, selbsterzeugte ..... , ................ 886.777 

" angekaufte. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 958.486 
Sonstiger Bedarf fUr Zugslokomotiven (drei Unterrubriken) 644.194 
Heizhausausgaben fUr Zuge .................... 2,154.674 
Zugsbemannung. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,485.355 
Zugsbedarf und Ausgaben . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,555.015 
Signal- und Blockpostendienst .................. 1,173.493 
Aufsichtsdienst bei Bahnkreuzungen . . . . . . . . . . . . . .. 951.527 
Drehbrilckendienst . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 131.115 
Telegraphen- und Telephondienst. . . . . . . . . . . . . . . .. 183.564 
Aushilfsweise Ausrilstung (sechs Unterrubriken) ....... 1,375.861 
Schreibmaterial und Drucksachen . . . . . . . . . . . . . . .. 416.588 
Sonstige Ausgaben . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 56.096 
Betrieb von Gemeinschafts- und mitbenutzten Strecken .. 591.769 
Versicherung ............................. 74.813 
Wegschaffung zerst/jrter Betriebsmittel . . . . . . . . . . . .. 256.065 
Beschiidigung fremder Liegenschaften (drei Unterrubriken) . 338.282 

" von Herdenvieh auf der Strecke . . . . . . . . 1.632 
VerIust und Beschiidigung von Frachtgiltern ......... 277.131 
"" " " Reisegepiick.......... 14.438 

VerIetzungen von Personen .... . . . . . . . . . . . . . . .. 785.235 

1m ganzen Transportdienst Dollar. . 53,037.108 
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Wieder sehen wir, daf3 nur ganz wenige Ausgabsposten 
eine besondere ausschlief3liche Beziehung zurn Personen- oder 
Giiterverkehr aufweisen. 

Man darf eben hierin nicht zu weit gehen. Zweifellos konnte 
eine noch weit grof3ere Ausgabensurnme aufgeteilt werden. 
Ein Maschinfiihrer fiihrt entweder einen Personen- oder 
einen Giiterzug und sein Lohn konnte dementsprechend auf­
geteilt werden; obwohl, wenn er beispielsweise auf Grund 
einer 48 stundigen W ochendienstleistung 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 schatzungsweise 
ware. Das gleiche gilt von dem weiteren Zugsbegleitungs­
personal. Das Stationspersonal in grof3en Station en ist je nach­
dem ausschlief3lich dem Giiter- oder Personendienste zugewiesen. 
Aber in landlichen Stationen verwendet ein Stationsvorstand 
oder Portier seine Dienstzeit teilweise fiir den Giiterdienst, 
teilweise fiir den Personenverkehr und wahrend der iibrigen 
Zeit, in der er auf die nachstkommende Arbeit wartet, kann 
sein Gehalt nicht wohl einem der beiden Dienstzweige an­
gelastet werden. Die Ausgabe fiir Signalmanner und Wachter 
betrifft augenscheinlich den Verkehr im ganzen. Wir konnen 
also als feststehend annehmen, daB von den Transportdienst­
auslagen ein namhafter Teil nicht aufteilbar ist; das ubrige 
konnte zwar aufgeteilt werden, wird es aber faktisch auch 
dort nicht, wo weit detailliertere als unsere englischen Rech­
nungen veroffentlicht werden. 

Diese Tatsache ist gewif3 nicht ohne Bedeutung. Die 
Rechnungen der Central-Argentine Eisenbahn sind aus den 
rudimentaren englischen Formularen zu dem bestimmten 
Zwecke ausgearbeiet, urn die heimischen Verwaltungsrate und 
Aktionare in den Stand zu setzen, iiber die Verausgabung 
ihres Geldes in Argentinien eine gewisse Aufsicht auszuuben. 
Die Formel der amerikanischen Rechnungsabschliisse ist das 
Ergebnis langwieriger Erorterung zwischen erfahrenen Volks­
wirten und Statistikern in Vertretung der Bundesregierung und 
einem Ausschusse der sachkundigsten Buchhaltungsbeamten 
der grof3en Bahngesellschaften. Wir sind also gewif3 zu 
der Schluf3folgerung berechtigt, daB eine Aufteilung der 
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Ausgaben, ware sie leicht gewesen, erfolgt ware, und auch 
dann, wenn sie nur moglich, wiewohl schwierig gewesen ware, 
sofern durch diesen Vorgang irgend ein grof3erer Vorteil hatte 
erzielt werden konnen. 

Wir haben gesehen, warum eine solche Aufteilung schwer 
durchflihrbar ist. Sie wurde eine Untersuchung und Zer­
gliederung der Stundenpasse jeder Maschine sowie des ge­
samten Maschinen-, Zugs- und Stationspersonals bedingen; 
der gleiche Vorgang mume beziiglich aller Verbrauchsmaterialien 
eingehalten werden und schlief3lich wurde doch noch ein 
grof3er Teil der Lohne und Hilfsstoffe ubrig bleiben, die nur 
auf Grund einer willkiirlichen Schiitzung aufgeteilt werden 
konnten. Und selbst wenn, wo bliebe dann der Vorteil? 
Maschinen und Personal mui3ten beigestellt werden, weil die 
Aussicht auf ihre nutzbringende Verwendung bestand, weil 
ein gewisses Mindestmaf3 von AusrUstung und Personal not­
wendig war, urn den Betrieb im Gang und bereit zu erhalten, 
den sich ergebenden Verkehr aufzunehmen. Was liegt daran, 
wenn die Zeit eines Tiirstehers im August hauptsachlich der 
Abfertigung von Reisenden und ihres Gepacks, im November 
jener der Guter gewidmet wird? 

Nochmals: die Verkehrsauslagen fur einen vollbeladenen 
Zug sind nicht viel hoher als fiir einen leeren; die Kosten 
einer vielbeschaftigten Station verhiiltnismaBig viel geringer als 
jene einer kleinen; die Ausgaben fur Bahnbewachung und 
Signalisierung sind in der Praxis unveranderlich. Und wieder 
erkennen wir den Vorteil, der einer verkehrsreichen Bahn gegen­
uber einer solchen mit schwachem Verkehr zukommt. Wieder 
sehen wir, daf3 der Direktor im stande ist, bei der Schatzung 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 erhohen wird. 

Als Endergebnis unserer Untersuchung uber die Eisenbahn­
ausgaben treten also anscheinend naturgemaf3 die gleichen 
SchluBfolgerungen zutage, die wir in Bezug auf das Eisenbahn­
kapital zu ziehen in der Lage waren: 

1. Die Hauptmasse der Ausgaben erwachst in Bezug auf 
den Verkehr im ganzen; nur ein kleiner Teil derselben kann 
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nach willkiirlichen Schiitzungen zugeteilt und demzufolge so 
weit aufgeteilt werden, urn ihn als giinzlich zurn Personen- oder 
Giiterverkehr gehOrig zu bezeichnen; nur der geringste Bruch­
teil kann bestimmten Gruppen von Reisenden oder Giiter­
kategorien zugewiesen werden. Fiir einzelne Reisende oder 
Giiteraufgaben erwiichst praktisch liberhaupt keine Ausgabe. 

2. Die Ausgaben steigen mit dem Verkehr, aber keines­
wegs in geradem Verhiiltnisse. Gewisse Ausgaben - beispiels­
weise Erhaltung von Bauwerken - steigen liberhaupt kaum; 
andere - beispielsweise die Endabfertigung von Glitern in 
Hauptstationen, wo das Personal stiindig vollbeschiiftigt erhalten 
werden kann - wachsen nahezu gleich rasch wie der Verkehr; 
die Hauptmasse der Ausgaben hiilt sich in der Mitte zwischen 
diesen beiden Extremen. 1m ganzen geht eine vielverbreitete 
und wahrscheinlich im groBen und ganzen zutreffende Schiitzung 
dahin, daB die eine Hiilfte der Ausgaben feststeht, die andere 
sich je nach dem Verkehr veriindert. Das heiBt, daB, wenn x 
die BefOrderungskosten von 1,000.000 Verkehrseinheiten bedeutet, 
5,000.000 solche Einheiten nicht 5x, sondern ix+(~xX5)=3x 
kosten werden. Demzufolge kann der Tarif, je groBer der 
Verkehr ist, bei gleicher Kapitalsverzinsung, urn so niedriger sein. 

Kehren wir diesen Satz urn, so finden wir einen gleich 
wahren und gleich grundlegenden im umgekehrten Sinne -
je niedriger der Tarif, desto groBer wird der Verkehr sein. 
Dies fiihrt uns naturgemiiB zu der demniichst zu erorternden 
Frage, wie eine Eisenbahn ihr Einkommen erwirbt. 

[Der in Amerika lange fortgesponnene Streit liber die 
Trennung von Personen- und Frachtenverkehrsausgaben ist sehr 
lehrreich. Die Zwischenstaatliche Handelskommission wurde im 
Jahre 1887 eingesetzt. Sie libt nunmehr volle Kontrolle liber 
alle Tarifsiitze und strebt immer mehr darnach, diese Siitze 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
sarnen Ausgaben beider Dienstzweige nach ihrem Belieben zu 
verrechnen. Der Erfolg zeigte die weitgehende Verschiedenheit 
der angewendeten Methoden, indem ein GroBteil dieser Aus­
gaben nach willkiirlichen Schiitzungen zugeteilt und demzufolge 
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der statistische Wert der erhaltenen Ziffern kein bedeutender 
war. Nach wenigen Jahren lieB die Kommission die abverlangte 
Aufteilung fallen. Noch spliter kam eine der groBen GeselI­
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
fliltiger Untersuchung der ganzen Materie und nach ver­
gleichender Prufung 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, fur die Rechenschafts­
berichte an die Aktionlire wahrscheinlich deshalb nicht vor­
geschrieben, weil die ersteren Berichte zum Teil auf Schlitzungen 
beruhen, ein RechnungsabschluB aber nur mit tatslichlichen 
Daten zu tun haben solI. 

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

Eine weitere Erorterung der Materie im einzelnen liegt 
auBerhalb der Bestimmung dieses Buches. Aber wenngleich 
die Bemerkung in einem der Wissenschaft gewidmeten Buche 
unangebracht scheinen mag, drlingt sich doch der Zweifel auf, 
ob schlieBlich die nunmehr gegebene Information die sehr 
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ansehnlichen Kosten wert ist, die ihre Beschaffung ver­
ursacht hal 

VI. Eisenbahneinkommen 

Einige unbrauchbare Tarifierungsmethoden 

Die vorhergehenden Kapitel haben sich mit der Eigen­
art der Eisenbahnuntemehmungen vom Gesichtspunkte sowohl 
des Kapitals- als auch des fortlaufenden Aufwandes befaBt. 
Wir haben erkannt, daB die hervorstechenden Merkmale, das 
Kapital anlangend, sowohl die Rohe desselben als auch die 
Unmoglichkeit seiner Ruckgewinnung sind; anlangend beides, 
das Kapital und die laufenden Ausgaben, aber die Tatsache, 
daB das Geld fur 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 erfaBt 
haben, konnen wir mit ziemlich vielen, allgemein verbreiteten 
Irrtiimem in Bezug auf die richtigen Grundlagen der Eisen­
bahntarife rasch fertig werden. Biinde sind geschrieben worden, 
urn zu beweisen, daB den Eisenbahntarifen die Beforderungs­
kosten zu Grunde gelegt werden mussen. Zwei Generationen 
lang hat man Parlamentsausschusse 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 spateren Stelle zuriickkommen werden. Fur jetzt 
genugt es wohl zu bemerken, daB eine solche Grundlage eine 
Unmoglichkeit ist, da niemand weiB oder wissen kann, was 
die Beforderungskosten ausmachen. Vor allem ist schon der 
Ausdruck selbst zweideutig. Beforderungskosten eines einzelnen 
Gegenstandes konnen die Mehrkosten der Beforderung desselben 
bedeuten; diese sind gewohnlich so klein, daB sie vemachlassigt 
werden konnen. Sie konnen aber auch die Mehrkosten zuzuglich 
eines angemessenen Teiles der laufenden Kosten des Unter­
nehmens bedeuten. Diese Zusatzziffer bedeutet nicht mehr als 
eine willkiirlich geschatzte Verhiiltnisziffer, die nur sehr roh, und 
ware es auch durch einen geubten Eisenbahnstatistiker, dem 
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aIle von ihm abverlangten Rechnungen und Berichte offen 
stehen, sichergestellt werden kann. Buchhaltungssachver­
standige wiirden, bei einer Aufforderung in das Detail einzu­
gehen, namhaft voneinander in der Angabe abweichen, inwieweit 
die laufenden Kosten durch einen neuen Verkehrszuwachs 
beeinfluBt werden; mit andern Worten, zu welchem der 
unziihligen Kapitel der laufenden Ausgaben der neue Zuwachs 
zur entsprechenden Beisteuer herangezogen werden sonte. 
Nehmen wir als feststehend an, daB der fragliche Rechnungs­
posten etwas zu einer besonderen Ausgabenkategorie beizu­
steuern hat, welches wird aber das der Billigkeit entsprechende 
Verhaltnis sein? Diese Frage ist dann nicht mehr eine reine 
Buchhaltungsfrage; sie schlieBt soziale, okonomische und 
politische Erwagungen 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 Erwagungen bei der Erstellung der Eisenbahntarife 
in Betracht gezogen werden, und es geschieht auch so. An 
dieser Stelle haben wir nur zu bemerken, daB bei der eigen­
tiimlichen Beschaffenheit des Eisenbahngeschiiftes die Tarif­
erstellung keine exakte Wissenschaft sein kann; verlangen, 
daB die Tarife automatisch auf Grund der Beforderungskosten 
erstellt werden sollen, heiBt etwas verlangen, was unmoglich ist. 

Auf einen weiteren praktischen Umstand sei hier hinge­
wiesen. Tarife miissen im voraus erstellt werden. Die Be­
forderungskosten dagegen konnen auch anniiherungsweise erst 
nachtraglich in Erfahrung gebracht werden. Nehmen wir an, ein 
Tarifsatz sei etwa urn 2 Shilling pro Tonne fiir einen gewissen 
Verkehr auf die Entfernung von etwa 20 Meilen festgesetzt, in der 
Voraussetzung, daB zu diesem Satze 1000 Tonnen Verkehr fiber 
die Bahn gehen werden. Wenn in Wirklichkeit nur 500 Tonnen 
versendet werden, wird der Tarifsatz - aus den in den 
friiheren Kapiteln angegebenen Griinden - viel weniger Gewinn 
bringen als erwarletwurde. Wenn 5000 Tonnen versendet werden, 
wird der Gewinn urn so viel groBer sein, so daB ein betracht­
lich niedrigerer Tarifsatz mehr als den vorausgesetzten Nutzen 
gebracht hatte. Mit anderen Worten: angenommen, die Absicht 
ware auf Erstellung eines durchschnittlichen nutzbringenden 
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Tarifsatzes gerichtet gewesen, so hatte im FaIle der Voraus­
setzung, daf3 nur 500 Tonnen gefahren wiirden, der Tarif viel 
hoher, im FaIle der Voraussetzung, daB 5000 Tonnen zur 
Versendung gelangen, viel niedriger sein konnen. Aber ein 
hoherer Tarif hatte den Verkehr noch unter 500 Tonnen 
herabdriicken, ein niedrigerer Satz ihn sogar iiber 5000 Tonnen 
heben konnen, und urn wie viel hinab oder hinauf, kann niemand 
anders als durch praktische Erfahrung wissen. Man gelangt 
also zu folgendem: daB, wenn es auch - was aber nicht 
der Fall ist - moglich ware, anzugeben, wie hoch die Be­
fOrderungskosten von x-Verkehrseinheiten sich steIlen, niemand 
im stande ware, einen Tarifsatz so zu ersteIlen, daB 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 
"einheitlich gleiche" Tarife. Nun bedarf es keiner Begriindung, 
urn darzutun, daf3 solche Tarife der Gegensatz der Beforderungs­
kostentarife sind. Denn jedes Einzelgeschaft hat verschiedene 
Kosten, die das Ergebnis der samtlichen Bedingungen sind, 
unter denen das Geschaft ausgefiihrt wird. Wir konnen diese 
Bedingungen unter zwei Hauptrubriken, namlich physische 
und kommerzielle, zusammenfassen. Aus den physischen 
Bedingungen greifen wir zur Erlauterung 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 beschrankt war. Die Siidwalliser Taler hinab 
kann eine Maschine zur Seekiiste 70 oder 80 vollbeladene 
Giiterwagen ziehen. Wird eine Tonne Kohle in beiden Fallen 
das namliche zu zahlen haben? Die kommerziellen Bedingungen 
anlangend, haben wir erkannt, daB bei Hauptlinien die Kosten 
sich auf so viele Verkehrseinheiten verbreiten, daf3 erstere 
pro Einheit klein sind. Auf Linien mit schwachem Verkehr 
sind die Kosten pro Einheit notwendigerweise vielmal groBer. 
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 AbsurdiUit einheitlich gleicher Tarife muB sicherlich 
von selbst in die Augen springenl). 

Der vielleicht unbewuBt festgehaUene Lehrsatz, daB ein­
heitlich gleiche Tarife das Wesen der Gerechtigkeit darstellen, 

1) Die franzosischen Eisenbahngesellschaften sammeln und ver­
offentlichen eine Statistik, die filr jede Strecke und Zweigbahn ihres 
Netzes getrennt den darauf beforderten Verkehr, die Einnahmen, Aus­
gaben und den Reingewinn zur Darstellung bringt. Allgemein ausgedriickt, 
solI das Ergebnis zeigen, dati die Hauptlinien mit durchschnittlich 
niedrigen Tarifen iiberaus nutzbringend sind, wiihrend die Linien mit 
schwachem Verkehr trotz hoherer Tarife in den meisten Fillen mit 
wirklichem Verlust betrieben werden. Der einzige mir bekannte 
Versuch, hierzulande iihnliche Auskunft zu geben, wurde von der 
South Western-Bahn vor dem Gerichtshof der Eisenbahn- und Kanal­
kommission in dem Streitfalle beziiglich der Southampton-Docks 
gemacht. In diesem Streitfalle, wo es sich urn die rechtliche Zuliissig­
keit der Einhebung viel hOherer Frachtsiitze fUr den Lokal- und 
Detailverkehr als filr den GroBhandel bei sonst gleichen Konditionen 
zwischen Southampton und London handelte, wurden Ziffern vor­
gebracht, die von den Kliigern 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 fUr 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, dati, obwohl die eingehobenen Frachtsiitze durchschnittlich 
15 Shilling pro Tonne fUr die gleiche Entfernung betrugen, ein Zug nur 
5 Shilling pro Meile verdiente, wovon wieder nach Abzug von 2 Shilling 
6 Pence pro Zugsmeile fUr Kosten, ein Reingewinn von nur 2 Shilling 
6 Pence oder ein Viertel des im friiheren FaIle erzielten iibrigblieb. 

Die Nutzanwendung scheint einleuchtend. Nach dem "Be­
fOrderungskosten"-Prinzip ist der Unterschied zwischen dem 6 und 
15 Shillingsatze keineswegs ausreichend. Der englische Produzent 
soUte noch viel hoher belastet werden oder andernfalls soUte sein 
amerikanischer Konkurrent viel weniger zahlen. Es mag fUr den 
Uneingeweihten paradox klingen, aber jeder Eisenbahnmann weiB, 
dati es, allgemein gesprochen, fast eine Tatsache ist, dati, so hoch 
die Frachtsiitze fUr Detailverkehr im Vergleich zu jenen des GroB­
verkehrs sind, sie noch hoher sein miiBten, wenn anders nicht die 
nutzbringende Natur des GroBverkehres den Eisenbahnen ermoglichen 
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 fur die Bahngesellschaft, sondern auch 
unter konkurrierenden Versendern, liegt einer andern oft 
wiederkehrenden Tauschung zu Grunde. Die den Mersey mit 
London verbindenden Eisenbahnen pflegten grof3e Mengen 
von amerikanischem Rindfleisch zum Frachtsatze von 25 Shilling 
pro Tonne zu befordern. Auf ihrem Wege nach London fahren 
die Zuge durch Cheshire und Staffordshire und der Lokal­
frachtsatz fUr Fleisch betrug von dort bis nach London 
40 Shilling. Der amerikanische Verkehr wurde, so wurde 
wiederholt gesagt, "auf Kosten der englischen Landwirte"1) 
befordert. Nun ist es aber, sofern die oben angegebenen 
Ziffern fUr das Rentabilitatsverhaltnis von Grof3handels- und 
Detailverkehr auf der South Western -Bahn irgendwie als 
typisch angenommen werden konnen, augenfiillig, daB ein 
Frachtsatz von 25 Shilling auf 190 Meilen fur den Grof3-
handelsverkehr nach Bezahlung aller Auslagen, die diesem 
Verkehre angelastet werden konnen, einen viel breiteren 
Gewinnspielraum ubrig laf3t als ein Frachtsatz von 40 Shilling 
auf etwa 150 Meilen im FaIle des Detailverkehrs. Aber lassen 
wir das beiseite. Nehmen wir an, daf3 der Verkehr in beiden 
Fallen 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, da13von den 40 Shilling 24 Shilling 
die Kosten und 16 Shilling den Gewinn darstellen, wiihrend 
der 25 Shillingsatz nur einen Gewinn von 1 Shilling ergibt­
einen kleineren per Tonne, aber diesen von einem gro13eren 
Umschlag. Wo bleibt da der Verlust auf Kosten des Lokal­
verkehrs? 2) 

1) VgI. z. B. die Aussage eines ausgezeichneten Rechtskundigen 
und einfIutlreichen Parlamentsmitgliedes, Dr. Hun t e r, vor dem 
Ausschusse des Unterhauses 1881 fiber Eisenbahnfrachtslitze. 

2) Sonderbarerweise hat von allen Schriftstellern und Rednern, 
welche den englischen Eisenbahnen die Befijrderung fremder auf 
Kosten der heimischen Erzeugnisse zum Vorwurfe gemacht haben, 
kein einziger sich bei der Frage aufgehaIten, warum dies . geschieht. 
Weshalb solIte ein, wie wohl vorauszusetzen ist, geistig normaler 
Eisenbahndirektor, wenn nicht aus reiner ilberbosheit "die Leute in 
W olverhampton belasten, um den Verlust bei Liverpool herein-

Acworth- Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre. 2. Auf!. 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 fur Cheshire und Staffordshire eine absolute 
Notwendigkeit. Ohne sie konnte deren Fleisch uberhaupt 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 fUr einen Sonderzug zum Fleischtrans­
port von Birkenhead nach London wiirden nach einer reichlichen 
Schlitzung 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 ubrig lassen, um den 
inHindischen Bezirken die Last der Bahnbetriebskosten und 
der Verzinsung des Bahnkapitals tragen zu helfen, die sie sonst 
ohne fremde Unterstiitzung zu tragen haben wiirden 1). 

zubringen?" (Aussage des Parlamentsmitgliedes Dr. Hun t e r.) Gewif3 
wtirde, wenn dort ein Verlust erwachst, ein vernunftbegabtes Wesen 
den Liverpooler Verkehr aufgeben und sich den ungeschmiilerten 
Gewinn des Geschaftes mit Wolverhampton behalten. Und dies urn so 
mehr,'als, soweit die Konkurrenz zwischen englischen und amerikanischen 
Landwirten in Frage kommt, das ganze Interesse der englischen 
Bahn der Ermunterung des heimischen Produzenten zur Seite steht, 
fUr den sie nicht nur das tote Fleisch, sondern auch den Diinger, 
die Futterstoffe und aIle Erzeugnisse aus den Hauten, Hornern und 
Klauen befordert, geschweige samtlicheGebrauchsartikel des Landwirtes 
und seiner Familie. 

1) Man kann wirklich behaupten, daB ein gleicher Frachtsatz von 
etwa 30 Shilling fUr Cheshire und Liverpool fUr die Kunden gerechter 
und fUr die Eisenbahn ebenso gewinnbringend ware. Soweit dieser 
Schluf3 mit der sehr schwierigen Frage der "ungehorigen Bevorzugung" 
zwischen rivalisierenden Kunden der Eisenbahn zu tun hat, gehort 
diese verwickelte Rechtsfrage nicht in den Bereich eines Elementar­
satzes der Volkswirtschaft. Aber hier ist schon hervorzuheben, daf3 
der vorgeschlagene Vorgang auf Grund der gemachten Annahme 
selbst unmoglich ist. Wir sind zu der Annahme genotigt, daf3 die 
Eisenbahn in ihrem eigenen Interesse das amerikanische Fleisch so 
hoch belastet als es iiberhaupt moglich ist. Der niedrige Tarifsatz wurde 
dadurch erzwungen, daf3 bei einem hoheren Satze das.Fleisch zur See nach 
London gehen wiirde. Nach den Tatumstiinden des einzelnen Falles mag 
dies nicht so gewesen sein. In diesemFalle haben die Beamten derGeselI­
schaft einen Fehler begangen und unnotigerweise einen Teil ihres 
moglichen Reingewinnes geopfert, wie ein Kaufmann, der die Markt­
lage nicht richtig gewiirdigt hat. Ein hervorragender franzosischer 
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Es ist noch eine andere Eisenbahntariftheorie aufgestellt 
worden. Fiir die Eisenbahntarife sollten, so wird erkllirt, die 
Prinzipien der Post die Grundlage bilden; d. i. es sollte ohne 
Unterschied der Entfernung ein einheitlicher Satz wie fiir 
einen gewohnlichen Brief bestehen. Einige Reformatoren sind 
nun allerdings in dem Gefiihl, daB dieses ihr Ideal schwer 
erreichbar ware, 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 ware. Der Wunsch, 
einer bedeutenden Regung der offentlichen Meinung zu Gunsten 
dieser letzteren Idee entgegenzukommen, war groBenteils 
an der im Jahre 1889 erfolgten Einfiihrung des allbekannten 
ungarischen Personentarif- Zonensystems schuldtragend, welches 
indes urspriinglich 14 Zonen statt nur 3 enthielt und seit 
seiner Einfiihrung wiederholt, und zwar immer in der dem 
postalischen Grundsatze der Einheitlichkeit entgegengesetzten 
Richtung abgeandert wurde. 

Nun kann zwar gegen ein sogenanntes Zonensystem 
an und fUr sich keine Einwendung erhoben werden. 
Tatsachlich besitzt jedes Eisenbahnunternehmen, das jemals 
bestanden hat oder bestehen wird, einen Zonentarif oder es 
wird ihn besitzen. In gewohnlichen F1illen ist die Zone eine 
Meile oder ein Kilometer fiir den Nahverkehr, wogegen bei 
groBeren Entfernungen in den meisten Landern die Tarif­
einheit fUr den Giiterverkehr und zuweilen auch fiir den 
Personenverkehr sich auf 3, 5, 10 oder noch mehr Meilen 
oder Kilometer erhoht. DaB das ungarische System auch auf 
kurze Entfernungen 10 Kilometer als unteilbare Einheit be­
handelt, schlieBt kein besonderes Prinzip in sich; es ist dies 
nur Sache der administrativen ZweckmaBigkeit. Es vereinfacht 
einigermaBen die BilleUausgabe und bringt in ganz gering­
fiigigem MaBe Ersparnisse in Bezug auf Drucksorten und 
Buchfiihrung. Anderseits erregt es eher MiBvergniigen als 
erhohte Zufriedenheit. Wenn der Fahrpreis fUr, sagen wir, 

Schriftsteller, Col son (Transports et tarifs), gibt die Anregung, daB 
in Fiillen dieser Art ein selbstregistrierender MeBapparat fUr die richtige 
H6he des Ausnahmetarifsatzes in dem Umstande zu finden ist, daB 
der Seeweg einen gewissen Teil des Verkehres an sich zieht oder behlilt. 

4* 
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30 Kilometer eingehoben wird, so erhaIt 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 Verhaltnissen sonte 
der Tarif sich auf die Meilenzahl grunden, 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 befOrdert 
wird, bedeuten eine weitere besondere Diensileistung fiir den 
Kunden, wofiir er billigerweise zu bezahlen hatte; sie bedeuten 
aber auch eine weitere Ausgabe fUr die Bahngesellschaft -
sowohl an aufgewendetem Kapital, durchgefUhrter Beforderung 
als auch an Anlage und Betrieb, der zu diesem Zwecke 
forterhalten wird - wofiir sie billigerweise zu bezahlen ist. 
Die Analogie mit der Post fiihrt ganzlich irre. Bei der Be­
handlung eines Briefes sind die Beforderungskosten nur ein 
Bruchteil der gesamten Kosten, die hauptsachlich fiir Sortieren 
und Zustellung erwachsen. Nahezu die gesamten Kosten des 
Personenverkehrs und ein groBer Teil der Kosten des Giiter­
verkehrs sind Beforderungskosten, das Wort im weiteren Sinne 
fiir alle Kosten, ausschlieBlich jener am Bestimmungsorte, 
verstanden. Postbeforderungskosten sind iiberdies von der 
Entfernung ganz unabhiingig. Es kostet zweifellos mehr, einen 
Brief von einem Dorfe in RoBshire zu einem Nachbarorte 
in einer andern Bergschlucht zu bringen, als ihn von Dingwall 
nach London zu befOrdern. Zu behaupten, daB es die Eisenbahn 
mehr kostet, wenn der Reisende von Dingwall in Inverness 
aussteigt, statt nach London weiterzufahren, ware doch offen­
bar sinnlos. Vom Prinzip abgesehen, sind Tarife nach Art 
jener der Post aus praktischen Riicksichten unmoglich. Die 
Postanstalt kann durchschnittlich ihren 11/2 Pennytarif ein­
heben, zum Teil weil dieser Satz so gering ist, daB selbst 
wenn er (mit Riicksicht auf die wirklichen Kosten) ganz iiber­
miif3ig ware, das UbermaB zu unbedeutend ist, um Widerstreit 
zu erregen, hauptsiichlich aber, weil die Post durch ihr ge­
setzliches Monopol vor der Konkurrenz stadtischer Halbpenny-
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oder Penny-Stadtposten in Bezug auf ihr eintriiglichstes Geschlift 
geschiitzt ist. Aber Eisenbahnen haben kein solches Monopol 
und ihr Durchschnittsfahrpreis ist keine Kleinigkeit. Er betriigt 
im Vereinigten Konigreiche rund 5 Shilling, 2 Shilling 10 Pence 
und 1 Shilling 3 Pence fiir die drei Wagenklassen. DaB Fern­
reisende eine Tarifierung nach »postalischen Prinzipien" 
begriil3en wiirden, mul3 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 waren die 
Eisenbahnen bemiil3igt, den Durchschnittsfahrpreis zur Herein­
bringung des Verlustes zu erhOhen, sagen wir auf 7 Shilling, 
4 Shilling und 1 Shilling 9 Pence. Wieder wiirden ein paar 
hundert Millionen Passagiere weggehen. Nochmals miil3te der 
Durchschnittsfahrpreis erhOht werden und so fort da capo. 

Die Erfahrung mit dem Einheitsfahrpreise hat in den 
Vereinigten Staaten selbst bei den Bahnen fiir den stlidtischen 
Verkehr dahingefiihrt, daB deren groBe Mehrzahl dem Bankrott 
verfiel, obgleich der Fahrpreis fast bis auf das Doppelte erhOht 
worden war, z. B. in Boston 9 Cents, friiher 5 Cents. Praktisch 
wurde die Sache in London erprobt. Als die Central Londoner 
Eisenbahn eroffnet wurde, fiihrte sie den Einheitsfahrpreis 
ein; sie wird deshalb oft auch »die Zweipenny-Rohren­
bahn" genannt. Das System war kein Erfolg. Kurzfahrende 
Passagiere wollten nicht zwei Pence zahlen, wenn sie im 
Omnibus urn einen Penny fahren konnten. Indem alIe Fahr­
gaste verhaItnismaBig weite Entfernungen zuriickIegten und 
es so der Gesellschaft unmoglich 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 kIug, hob die Piccadillybahn bei der Eroffnung 
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, daB fUr diese 
Relation so wenig Fahrkarten ausgegeben wurden, daB es 
nicht der Miihe wert war, solche zu drucken. So sank 
der Hochstfahrpreis auf 4 Pence herab. Dnd spaterhin hat 
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auch die Zweipennybahn sich den andern angeschlossen. So hat 
eine Erfahrung von mehreren Jahren, wlihrend welcher viele 
Millionen Passagiere befordert wurden, endgiiltig erwiesen, daB 
ein einheitlicher Fahrpreis selbst auf einer sechs Mellen langen 
Bahnlinie unmoglich war. Das hindert aber exzentrische Leute 
nicht, von Zeit zu Zeit Flugschriften herauszugeben, die die 
Annahme des postalischen Prinzips fiir ganz Gr06britannien 
befiirworten. 

Die vorstehende Beweisfiihrung will dartun, da6 die 
Eisenbahntarife im gro6en und ganzen auf der Beforderungs­
distanz aufgebaut werden miissen, und wir werden in dem 
Glauben an die Richtigkeit unserer theoretischen Beweisfiihrung 
bestarkt werden, wenn wir uns erinnern, da6 tatsachlich immer 
und iiberall, auf Staatsbahnen iibereinstimmend mit Privat­
bahnen, die Tarife diese Grundlage haben und hatten. Aber 
wir haben auch erkannt, da13 einheitliche, ohne Riicksicht auf 
Entfernung gleiche Tarife eine Unmoglichkeit sind und da6 
die Abweichungen von solcher GleichfOrmigkeit nicht irgend 
einem Tarifierungsprinzip nach Ma6gabe der BefOrderungs­
kosten zugeschrieben werden konnen. Wir haben ferner 
erfahren, da6 Tarifsiitze weit unter dem normalen Ausma6 
noch gewinnbringend und sogar aul3erordentlich gewinnbringend 
sein konnen, und da6 die Tarifsiitze nahezu bis zu einem 
verschwindenden Punkte herabgesetzt werden mii6ten, bevor 
behauptet werden konnte, da6 der mit ihnen bediente Verkehr 
auf Kosten anderer Verkehre befordert werde. 

Aber die Behauptung, da6 die Tarife im gro6en 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 Frachtsiitzen zu befOrdern, die sich zueinander 
wie 1 Penny zu 21/2 Penny pro Tonne und Meile verhalten 1). 
Wir miissen also irgendwie dem Grundsatze nliherzukommen 
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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Die altesten englischen Eisenbahnen, namlich die Stral3en­
bahnen und Flachschienenbahnen, dann die Eisenbahnen im 
Tyne-Gebiet waren lediglich solche, die der moderne Eisenbahn­
spracbgebrauch als "Kohlenbahnen" bezeichnen wUrde. Sie 
wurden erbaut, urn Kohle und nichts als Kohle zu fiihren; 
praktisch genommen, beforderten sie keine anderen Giiter, 
gewiB keine Passagiere. Die erste Bahn mit Personenverkehr 
war Liverpool-Manchester, 1830 eroffnet. Sie wurde urspriing­
lich fUr den Giiterverkehr gegriindet; tatsachlich stromten ihr 
aber die Reisenden in solcher Anzahl zu, daB einige Zeit 
nach der Eroffnung die Giiter an der Bahn sich stauten. Ein 
Dutzend Jahre spater, als der Hauptstock der jetzigen groBen 
Durchgangslinien eroffnet 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
h1iltnis der Giitereinnahmen ungefiihr 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 Halfte der Einnahmen dar­
stellten. "Ober diesen Hohepunkt sind sie seither nicht sehr 
viel weiter gekommen. Vor dreiBig Jahren stieg das Verhaltnis 
bis auf 55 zu 41 Prozent; vor etwa einem Dutzend Jahren 
stand es auf rund 51 zu 43 Prozent1). 

1) In den Berichten des Handelsamtes, denen diese Verhiiltnis­
zahlen entstammen, sind autler "Personenverkehrs"-Einnahmen auch 
die Einnahmen von Paketen, Postsachen, Pferden, Fischen usw., die 
von den Personenziigen befijrderl werden, inbegriffen. Sie werden 
nunmehr in der Statistik des Transportministeriums getrennt aus­
gewiesen, u. zw. sind die Zahlen fUr 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 55 + 41 und 51 + 43 auf die 
vollen 100 Prozent Einnahmen stellt die verschiedenen, d. i. nicht 
aus dem Bahnverkehre stammenden Einnahmen der Gesellschaften 
dar (Anm. d. fibers.)]. 
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Welche historischen Tatsachen liegen nun diesen Ziffern 
zugrunde? Der Personenverkehr der Vierzigerjahre weist auf 
wohlhabende Leute hin, Kunden, die grof3enteils von Extrapost­
und Eilwagen heriiber versetzt sind und im· Durchschnitt 
Fahrpreise von voUen 2 Pence pro Meile bezahlen. Es waren 
ihrer 18,000.000 im Jahre 1842, und nur ein kleines Haufchen 
unter Ihnen reiste in der dritten Klasse. Sechzig Jahre spater 
war die Zahl der Reisenden einschlief3lich 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 VierteI1), herabgesunken. Was bedeutet dies? 
Die wohlhabenden Leute, die Kunden, welche die Bahnen schon 
fUr sie bereit fertig vorfanden, hatten in weitem Ausmaf3e an 
Zahl, Wohlstand und Gewohnheit zu reisen zugenommen. Sie 
zahlen vieUeicht 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 aUmahliche und stetige Sinken der Fahr­
preise von den urspriinglichen 11/2 Pence pro Meile driUer 
Klasse iiber die Zwischenstufe des parlamentarischen 1 Penny­
satzes pro Meile, zuerst nur fUr einen taglichen Zug, dann fiir 
aIle Ziige, bis herab auf die heutigen Ausflugs- und Arbeiter­
fahrpreise, die den Tiefstand von fiinf Meilen fiir 1 Penny 
erreichen, einen ganzlich 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 driUer Klasse oder mit 
Saisonkarten weit unter dem Fahrpreis dritter Klasse. Ihre 
Anzahl betragt ungefahr 1750 Millionen im Jahr2). 

1) Dies auf Grund der Voraussetzung, daB die fiir August 1903 
von der North-Eastern-Bahn ver6ffentlichten Personenmeilenziffern 
als zutreffendes Muster fiir das ganze Land betrachtet werden k6nnen, 
wogegen meines Erachtens kein Grund vQrliegt. 

2) Die Zunahme in 20 Jahren ist viel gr6Ber als der Text ersehen 
liiBt. Die alte Ziffer von 1500 Millionen war die Summe aus den 
Berichten der einzelnen Gesellschaften und diese behandelten einen 
fiber drei Bahnlinien Reisenden - mochte auch sein ganzer Reiseweg 
nur fiinf Meilen betragen - als drei Reisende. Die Ziffer des Trans­
portmimsteriums - 1750 Millionen - ziihlt jede Reise eines Passa· 
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DaB die Durchgangslinien vor sechzig Jahren einen sehr 
geringen Guterverkehr beforderten, braucht uns nicht zu uber­
raschen. Die Uberlegenheit eines Schnellzuges uber einen Extra­
postwagen ist uberwaltigend, ein Guterzug aber bietet gegen 
ein Kanalboot oder einenKustendampfer keine so iiberwaltigenden 
Vorteile. Die Kanalboote sind auch jetzt noch nicht ganz 
erschlagen und die Kiistendampfer sind weit davon entfernt, es zu 
werden. In der Friihzeit mit ihren schwachlichen und sonder­
baren Maschinen, mit fehlendem Signalsystem, rudimentaren 
Handbremsen und einem betrachtlichen nutzbringenden Personen­
verkehr war die Schwierigkeit des Betriebes einer mit Zugen uber­
fullten Bahnlinie so groB, daB die Eisenbahn-Betriebsdirektoren 
nicht sehr versucht waren, den Verkehr niederer Klasse auf­
zunehmen und von konkurrierenden Frachtfiihrern durch Auf­
stellung niedriger Frachtsatze heruberzuziehen. Der von ihnen 
wirklich erlangte Verkehr war von geringer Masse und hoher 
Klassifikation und fur ihn war Schnelligkeit von groi3erer 
Bedeutung als der Kostenpunkt. Dem Direktor der London­
Birmingham-Eisenbahn wird, als ibm nahegelegt wurde, dai3 
seine hocharistokratische Linie in Konkurrenz mit dem Great­
Junctionkanal und den Kohlenbriggs von Newcastle Kohle 
nach London fiihren solle, der Ausruf zugeschrieben: "Kohle! 
Nachstens 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. Dnd in der Tat, ware es fur die London­
Birmingham-Eisenbahn moglich gewesen, fortzubestehen, wie 
sie begonnen hatte, als groi3eDurchgangslinie ohneErweiterungen 
und Zweigbahnen, welche den Gewinn verwassern, so ware sie 
bis auf den heutigen Tag von tiefklassigen Neuerungen, wie 
Kohle und Reisende dritter Klasse, unbehelligt geblieben und 
wurde doch fortdauernd ohne Schwierigkeit ihren Aktionaren 
ihre urspriingliche Dividende von 10 Prozent ausgezahlt haben. 

Aber zum Glucke ffir das Land, wenn auch nicht fur 
die Aktionare, war keine der groi3en Gesellschaften im stande, 
eine solche Politik einzuhalten. Zu ihrer Selbsterhaltung 
mui3ten sie das Gebiet beiderseits ihrer Hauptverkehrslinie in 

giers, gleichviel ob sie fiber 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 muf3te irgendwie herangezogen werden und der ein­
zige Weg hiezu war die Einhebung niedrigerer Tarife. Denn 
die Tatsache, daf3 die Eisenbahn ihn nicht bediente, zeigte, 
daf3 er die bestehenden Frachtsiitze 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, daf3 ungeachtet der Verkaufspreis 
in London 20 Shilling betriigt, der Kohlenhiindler eine Bahn­
fracht von 10 Shilling nicht zahlen wird, wenn die Kanal­
fracht nur 7 Shilling 6 Pence ausmacht. Demgemiif3 muf3ten 
neue Tarife erstellt werden, die sich dadurch voneinander 
unterschieden, daf3 die einen insbesondere den Zweck ver­
folgten, einen Verkehr heranzuziehen, der sonst iiber andere 
Routen gegangen ware, andere dagegen im allgemeinen zu 
Gunsten solcher Giiter bestimmt waren, die sonst mit Nutzen 
iiberhaupt nicht versendet werden konnen, aHe aber darin 
iibereinstimmend, daf3 sie weitgehende Herabsetzungen der 
friiher 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 Tarifsatzen. Ihr unausgesetztes 
Bestreben geht dahin, die Masse des Verkehrs durch stetig 
abnehmende Tarifsiitze zu vermehren, welche immer tiefer 
liegende Schichten des Verkehrs erfassen. Der durch solche 
Tarifsatze herangezogene Verkehr wird zum Teil schon friiher 
bestehenden, aber weniger leistungsfiihigen 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 ProzeB fort bis auf jenen 
Punkt, wo die Bahn den ganzen Verkehr, der fiir sie erreichbar 
ist, an sich gezogen hat. Der Punkt, wo die Tarifermlilligung 
innehalten muB, 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 erreichen1). 

Die Geschichte Amerikas bietet ein Musterbeispiel dieses 
Entwicklungsprozesses. Schon in einem friihen Zeitpunkte -
im Jahre 1825 - bildete der Eriekanal in Verbindung mit 
dem Hudsonflusse einen fiir die damalige Zeit sehr leistungs­
flihigen Verkehrsweg von den GroBen Seen zur Atlantischen 
Meereskiiste bei New York. 1m 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, daB 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 unabhangigen Gesellschaften -
anfiinglich waren es ihrer 14 gewesen - welchen die 
zusammenhangende Eisenbahnroute gehorte, 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 moglich, die 
standigen Kosten seiner Bahn auf eine namhaft vergroBerte 

1) Dieser Punkt, den man den Grenzwert des Tarifsatzes nennen 
k1>nnte, wird offenbar in einem alten, dichtbevtilkerten Lande wie 
England, wo die Erweiterung von Bahnanlagen und Stationen iiill3erst 
kostspielig ist und die Betriebskosten sich aus einer Reihe von tech­
nischen Griinden ungemein hoch stell en, viel friiher erreicht sein als 
in einem Neulande, wo die angefiihrten Verhiiltnisse sich gegenteilig 
gestalten. 
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Verkehrsmenge zu verteilen. Da hiedurch die Kosten pro Ver­
kehrseinheit sich erniedrigten, war der Weg fUr 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 allmiihlich zusammen 
und verschwand. Der Staat New York, vergeblich bemiiht, 
seinem Kanal den Verkehr zu erhalten, iibernahm die ganze 
Last seiner Instandhaltung und hob die Kanalzolle auf. Nichts 
konnte den Niedergang des Kanals aufhalten. 

Heutzutage ist sein Verkehr ein so geringfiigiger, daB er 
praktisch nicht in Betracht kommt, und die Bevolkerung des 
Staates New York hat fUr einen Aufwand von 34,000.000 Pfund 
Sterling zum Zwecke der Verbreiterung und Vertiefung des 
Kanals aufzukommen, urn ihn fUr Boote von 2000 Tonnen 
Ladegewicht schiffbar zu machen, in der Hoffnung, ihm 
hiedurch einigermaBen seine friihere Bedeutung wiederzugeben. 
Der Erfolg dieses gewaltigen neuen Aufwandes laBt sich in 
einem Satze wiedergeben: im Jahre 1916, vor der Eroffnung 
des erweiterten Kanals zlihlte 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 urn sie her eine Unzahl 
konkurrierender Bahnen entstanden sind, glanzende Einkiinfte 
aus der Beforderung einer vielfach groBeren Verkehrsmenge, 
als notwendig gewesen ware, um den alten Kanal zu iiberfiillen 
und zu verstopfen, und zwar bei Frachtsatzen, 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 ermoglichte 
und derart der Bahn die Entwicklung und Forldauer eines 
neuen Verkehrs sicherte, der die kiihnsten Traume der alten 
Bahndirektoren weit iibertrifft. 
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An dieser Stelle muB aber bemerkt werden, daB, wahrend 
der Durchschnittstarifsatz notwendigerweise mit der Entwicklung 
des Verkehrs einer Eisenbahn sinkt - und zwar aus zwei 
GrUnden: weil niedrigere Tarifsatze eingefiihrt werden und 
weil die zu diesen Satzen beforderte Verkehrsmenge stetig 
einen immer groBeren Anteil des Gesamtverkehrs darstellt -
doch hieraus keineswegs folgt, daB etwa auch die hochsten 
Tarifsatze sich erma6igen. Die Fahrpreise erster Klasse von 
London nach Dover waren vor dem Kriege hoher als sie zur 
Zeit der Eroffnung der (damals 13 Meilen langeren) Linie 
vor siebzig Jahren waren; und wahrscheinlich waren die Fracht­
satze 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 Geschaft. Der Direktor, der einen Kohlen­
frachtsatz oder einen Fahrpreis dritter Klasse ermiilligt, tut dies in 
der Hoffnung, hiedurch den Verkehr so anzuregen, daB ein hoherer 
Rein~ewinn aus dem groBeren Verkehre zu dem niedrigeren 
Satze erwachsen wird, als er aus dem kleineren Verkehre zu dem 
hoheren Satze sich ergab. Seine Erwartung mag eine Enttauschung 
bringen, denn nicht jede Tarifermiilligung bietet selbst fiir billige 
Transportartikel Anreiz; seine ErmliBigungen mogen iibermiillig 
groB gewesen sein, die Gewinne die Verluste nicht decken; denn, 
was immer auch die Kritiker der Eisenbahnen sagen mogen, der 
Grundsatz der irischen Apfelfrau, daB man es aushalten kann, 
jeden Apfel mit Verlust zu verkaufen, wenn man nur genug 
Apfel verkauft, ist nicht allenthalben richtig. Doch handelte 
derDirektor eben in dieser Erwartung. 

Nun kann wohl niemand voraussetzen, daB eine Er­
mliBigung des Schnellzugsfahrpreises erster Klasse nach Dover 
urn 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 entschlieBen. Eben­
sowenig wiirde ein NachlaB von 10 Shilling pro Tonne von 
dem Bahnfrachtsatze fiir Zigarren ......,. Wert per Tonne 2000 
bis 7000 Pfd - dazu flihren, in Manchester zu ihrem Ver­
brauch besonders anzureizen. 
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Wenn hochwertige Tarifsiitze, sei es ffir Waren oder 
Reisende, herabgesetzt werden, ist der Grund hievon in der 
Praxis hnmer der Mitbewerb in dieser oder jener Form. 
Wenn die Fahrpreise nach Briissel fiber Ostende ermiilligt 
werden, muS 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 ffir Zigarren nach Liverpool herabdriicken. Denn 
die Kundschaft der Eisenbahn ist ebensowenig wie die Bahn­
direktion geneigt, fUr 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 
urn 10 Shilling gleich gut befOrdert bekommen und die 
10 Shilling seinem eigenen Gewinn zuschlagen kann. 

Hier muS 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 solI. Zigarren, 
haben, wenn sie iiberhaupt mit der Bahn befOrdert wd'rden 
sollen, den Frachtsatz zu bezahlen, der fUr 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 regeirechtem Wettbewerb 
urn die Kundschaft des zu gewiirtigenden 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, stent 
sich selbst behn Gange zur Station die Frage, in welcher Klasse 
er den besten Gegenwert fUr sein Geld finden wird, und 
reist bald in der einen, bald in der andern Klasse, je nachdem 
ihn augenblickliche personliche Erwiigungen beeinflussen. Ein 
Personenfahrpreis erster Klasse von 50 oder 60 Prozent fiber 
jenem der dritten Klasse dfirfte sich daher in der Praxis als 
der hochste Satz erweisen, der in unserem Lande noch mit 
Vorteil eingehoben werden kann. Denn wiihrend bei 3 Pence 
pro Meile wahrscheinlich nicht mehr als ffinf Reisende von 
je hundert sich abhalten lassen werden, in der driUen Klasse 
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zu fahren, diirften bei 2112 Pence pro Meile 12 Reisende 
Abstand nehmen, es zu tun. 1m ersten FaIle vereinnahmt 
die Bahn nur 71/2 Pence iiber den Fahrpreis dritter Klasse; 
im letzteren FaIle bekommt sie 12 Pence und diese 4112 Pence 
"Oberschu13 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 11/2 Pence als hochster bei 
Reisenden dritter lQasse zu erreichender Fahrpreis herauskam, 
stimmten die verschiedenen Bahngesellschaften, deren Fahr­
preise erster Klasse bisher zwischen mindestens 67 Prozent 
und hOchstens 200 Prozent tiber den Fahrpreisen dritter Klasse 
geschwankt hatten, einhellig zu, daB ktinftig die erste lQasse 
mit 1 Penny pro Meile iiber dem Fahrpreis dritter Klasse, das 
ist im Verhiiltnisse von 5 : 3, taxiert werden solIe. Das Ergebnis 
dieser Verschiedenheit in der Natur des Personen- und Guter­
verkehrs liegt darin, daB, wiihrend ein normaler englischer 
Gutertarif 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 reicht 1), 
bei den gewohnlichen Personenfahrpreisen der Unterschied 
sich nur zwischen dem Minimum von 2 Shilling 6 Pence 
und dem Maximum von 4 Shilling 2 Pence bewegt2). 

1) EinschlieBlich Nebengebiihren am Ankunftsorte in beiden 
Fallen und angenommen, daB 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 Expreflzugsfahrpreis I. Klasse 1 Pfd, der Personenzugsfahr­
preis I. KIasse 18 Shilling 6 Pence. Vor dem Krieg wurde die ExpreB­
zugstaxe, die vom Parlament auf 19 Shilling herabgesetzt war, nur 
bei den Durchgangsziigen nach und von dem Kontinent eingehoben, 
welche keine Passagiere dritter Klasse befijrderten. Praktisch genommen 
war das gar kein LokaIfahrpreis, sondern ein AnteiI eines Transit­
satzes fUr Reisende nach dem Auslande, die ihre Fahrt wahrscheinlich 
mit Ziigen fortsetzten, welche nur Reisende erster Klasse befijrderten. 
Die gewijhnlichen Fahrpreise der Lokalziige zwischen Dover und 
London, von denen einige schneller fuhren als die sogenannten 
"ExpreBziige" und die aIle tatsiichlich Passagiere dritter Klasse 
befijrderten, betrugen 13 Shilling in erster und 6 Shilling 51/2 Pence 
in dritter KIasse. Man kann sicher annehmen, daB die Bahngesellschaft 
aus der Befijrderung 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 Schhillfolgerungen 
summarisch zusammenzufassen. Die hochsten heutzutage ein­
gehobenen Tarifsatze stellen die Fahr- und Frachtpreise dar, 
welche im Kindheitsalter der Eisenbahnen festgesetzt wurden, 
um den hochwertigen Verkehr, mit dem sie sich ausschlieBlich 
befaBten, von den frUheren Beforderungsmitteln, wie Eilwagen 
und Botenfuhren abzuziehen. Seither hat das Bahnnetz durch 
allmahliche EinfUhrung immer niedrigerer Stufen von Tarif­
satzen einen ganz neuen Verkehr an sich gezogen, zunachst 
von neuen und entfernteren Gebieten, ferner in Uberaus gering­
wertigen Frachtartikeln und Uberdies in solchen Artikeln, die 
vermoge einer auBergewohnlich vorteilhaften Lage aus dem 
Bereiche rivalisierender VerkehrsmiUel nur durch ausnahmsweise 
Zugestandnisse 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 konnen folgende drei bezeichnet werden: 

I. Trachtet, Verkehr zu bekommen. Je mehr Verkehr be­
fOrdert wird, desto weniger kostet die Beforderung. Daher 
trachtet zuerst und vor aHem Verkehr zu bekommen. 

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

III. daB kein Tarifsatz so niedrig sein dad, 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, daB die Grundsatze I und II mit­
einander in innigem Zusammenhange stehen: denn ein ermaBigter 
Satz, der einen wirklichen Verlust bei einem gegebenen Aus­
maBe bestehenden Verkehrs in sich schlieBen wUrde, kann 
ganz vorteilhaft sein, wenn der NachlaB die Verkehrsmenge 
verdoppelt, auf welche der Tarifsatz sich bezieht. 

Ferner wird man bemerken, daB die Grundsatze II und 
III das Maximum und das Minimum feststeHen, welches die 
Tarifsatze nicht Uberschreiten oder unterbieten dUden. Es 
besteht indes bei Nummer II eine LUcke von gewisser theoreti­
scher, wiewohl geringer praktischer Bedeutung. Millionare und 
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Edelmetall sind niimlich corviables 11 discretion1). Denn offen­
sichtlich konnen Fahrpreise erster Klasse und Frachtsatze fUr 
Edelmetall urn ein Vielfaches fiber ihre jetzt bestehende Hohe 
hinaufgesetzt werden, bevor ein Londoner Finanzmann sich 
dazu bestimmen lief3e, entweder fUr 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 Wirkliehkeit bilden die Millionare und das Edel­
metall einen so kleinen Teil des Gesamtverkehres, daf3 sie ffir 
die Bahn eine zu vernaehlassigende Grof3e darstellen. Selbst 
wenn sie nieht, was sie doeh sind, in nahezu jedem Lande 
dureh die bestehende Gesetzgebung vor ausnahmsweisen und 
erpresserisehen Tarifsatzen gesehiitzt waren, wUrde es fiirdie Bahn 
noeh nicht der Miihe lohnen, sie in eine getrennte Kategorie 
versetzt wissen zu wollen 2). 

Wenden wir uns wieder der uns vorliegenden wichtigen 
Frage zu, so haben wir einen Maximalsatz, der sich nach Maf3-
gabe der Zahlungsfahigkeit feststellt und einen Minimalsatz, der 
sieh durch den Preis ergibt, zu welchem die Bahn mit Beriick­
sichtigung ihres wirklichen und moglichen Verkehrsumfanges 
noch imstande ist, das Gesehaft anzunehmen. Diese beiden Grenz­
punkte sind im grof3en und ganzen mit einer fiir praktisehe 
Zwecke ausreiehenden Genauigkeit durch Erhebung und Unter­
suchung sicherzustellen. Sie konnen aber voneinander sehr 
weit entfernt sein und sind es immer bei gewissen Verkehren. 
Der Bahndirektor hat keinen genauen MaBstab, der ihn bei 
der Bestimmung eines einzelnen Tarifsatzes, der irgendwo 
zwischen den beiden Extremen liegt, leiten wiirde. 1st er von 
vorsichtigem und konservativem Temperament, oder ist er in 
einem Lande wie Irland mit verfallenden Industrien und ab­
nehmender Bevolkerung angestellt, so strebt er naturgemaf3 
darnach, die oberste Grenze einzuhalten. 1st er dagegen von 
sanguiniseher Veranlagung, insbesondere, wenn er sich inmitten 

1) "Nach Belieben besteuerbar." (Anm. des Obers.) 
2) Die Kraftwagenbefllrderung hat bereits eine soIche Entwicklungs­

stufe erreicht, dati wahrscheinlich der Stratlenverkehr kiinftig be­
deutenden Einflilll auf die Niederhaltung der Tarife in gewissen Per­
sonen- und Frachtverkehren iiben wird. 

Acworth- Witlek, Eisenbahnwirtschaflslehre. 2. Auf!. 5 
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eines rasch forlschreitenden Gemeinwesens oder in einem Lande 
unbegrenzter Moglichkeiten befindet, wie es die Vereinigten 
Staaten sind, so hat er naturgemaB das Bestreben, die Gegen­
wart angesichts der Zukunftsaussichten aufs Spiel zu setzen. 
Beide Manner sind von denselben Motiven geleitet. Jeder von 
ihnen wiinscht fUr seine Bahn - indem er dabei Einschrankungen 
unterliegt, die wir zum Teil schon angedeutet haben, und 
mit denen wir uns spater noch ausfiihrlich zu befassen haben 
werden - das HochstmaB an Reinertrag. Aber der eine strebt 
sein Ziel durch Erzielung groBen Gewinnes bei kleinem Geschaft 
zu erreichen, der andere erblickt das Heil darin, aus einem 
gewaltigen Geschaftsumsatz einen schlanken Gewinn heraus­
zuziehen. Ein weiterer Umstand ist folgender: Frachtartikel, 
die einander genug ahnlich sind, um in dieselbe Klasse des 
Tarifschemas eingestellt zu sein, konnen dem Antrieb zu einer 
TarifermaBigung sehr ungleichmaBig entsprechen. Moralischer 
Druck gegen anscheinende Ungehorigkeit oder Besorgnis vor 
dem Ausgang einer Klage wegen ungehOriger Bevorzugung 
konnen in solchen Fallen einen Bahndirektor in bezug auf 
Experimentieren mit Tarifermlilligungen angstlich machen. 

Es ist klar, daB die erstgenannte Methode der Ver­
waltung - groBer Nutzen bei kleinem Geschaft - der Ver­
waltung die geringste Miihe macht; die letztere dagegen 
gereicht mehr der Gesellschaft im groBen und. ganzen zum 
Nutzen. Solange aber die eine oder die andere Richtung 
nicht bis zum anstoBigen UbermaB 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 hatte. Der erfahrenste Beamte 
der ausiibenden Regierungsgewalt, der gelehrteste Richter eines 
Eisenbahngerichtshofes wird manchmalnichtentscheidenkonnen, 
ob ein gegebener Satz von etwa einem Penny pro Tonne und 
Meile an und fiir s~ch ein verniinftiger ist oder ob einer von 
15/16 Penny oder 11/16 Pence mehr oder weniger zweckmaBig 
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 moB "in einer Art Zwielicht ... in einer Atmosphiire 
von Wahrscheinlichkeit und Zweifel, wo nichts ganz klar ist, 
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wo manche Aussichten fiir viele Zwischenf1ille bestehen, 
wo zugunsten verschiedener Richtungen gar vieles vor­
gebracht werden kann und wo nichtsdestoweniger eine 
Richtung entschlossen gew1ihlt und unverruckt verfolgt werden 
muB"1). 

So weit haben wir uns in unserer Einbildung den Eisen­
bahndirektor beim Festsetzen eines besonderen Tarifsatzes vor­
gestent. In Wirklichkeit ist seine Aufgabe unermeBlich schwieriger, 
als man darnach vermuten mochte. Er hat nicht einen, sondern 
Tausende und Millionen von Tarifs1itzen festzustellen. Die 
Warenklassifikation eines hochentwickelten Landes, wie England 
oder Frankreich oder die Vereinigten Staaten, enth1ilt einige 
tausend Posten und jedem derselben muB sein entsprechender 
Platz angewiesen werden. Dieser Gegenstand muB sp1iter noch 
eingehender behandelt werden. Fur jetzt geniigt es zu be­
merken, daB dem Verh1iltnis des Tarifsatzes bei Artikeln, die 
mit anderen in Konkurrenz stehen oder von diesen ersetzt 
werden konnen, sorgsame Beachtung geschenkt werden muB, 
ebenso dem stufenweisen Abfall des Einheitssatzes nach MaB­
gabe der Entfernung, wie dem NachlaB pro Tonne, je nach­
dem das Gewicht der Sendung steigt und so weiter. 

In Wahrheit ware, obwohl wir die Geschaftsleitung per­
sonifiziert und unter dem Bilde eines Mannes vorgestellt haben, 
der ein vollstandiges System von Eisenbahntarifen feststent, 
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 andert, je nachdem das Land 
selbst sich entwickelt und seine Industrie und sein Handel 
sich nach Zeit und Verhaltnissen umgestalten. Aber der leitende 
Gedanke der Geschaftsleitung bleibt durchwegs der gleiche. 
Jeder Tarif hat, wie wir gesehen haben, sein Hochst- und sein 
MindestmaB. AHe Tarife miissen aus sich heraus die gesamten 
Kosten decken und womoglich eine geniigende Spannung 
iibrig lassen, um die Verzinsung des Kapitals zum normalen 

1) Bag e hot Walter, englischer Nationaltlkonom und Publizist 
(1826 -1877), Herausgeber der Zeitschrift "The Economist" seit 1860, 
bezeichnete sich selbst als "letzten echten Schiiler Ricardos" (An­
merkung des iJbersetzers). 

5* 
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Zinsflille zu bestreiten. In ihrem gegenseitigen Verhaltnisse zu­
einander, mussen die Tarife so eingerichtet sein, daB iede 
Tarifpost ihren vollen Antell an den Gesamtkosten des ganzen 
Eisenbahndienstes tragt. 

Wie schon bemerkt, kann dieser Ausspruch nicht immer 
auf den Personenverkehr angewendet werden. In vielen FaIlen 
haben Bahngesellschaften ihren gesamten Personenverkehrs­
dienst gefiihrt, ohne daB dieser irgendwie zum Gewinn beigetragen 
hatte. 1m aligemeinen fiihren die Bahngesellschaften der Ver­
einigten Staaten ihren Personenverkehr ohne Gewinn, obwohl 
es FaIle, 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 
soIl, mlill eben ein Personendienst stattfinden, ob er nun 
seinen gehOrigen Anteil zu den Gesamtkosten des Bahndienstes 
beisteuert oder nicht. 

Welcher ist aber der "gehorige Anteil"? 1m gewohnten 
Eisenbahn-Sprachgebrauche geht die Antwort dahin, daB 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 
demgemaB in den folgenden Kapiteln zuerst den Sinn 
des Satzes: "tarifieren, soweit der Verkehr es tragt" 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 tragt 
Der Sinn dieses Ausdruckes 

Der Satz: "Tarifieren, soweit der Verkehr es tragt", hat 
aus gewissen, nicht gerade einleuchtenden Grunden un zweifel­
haft einen ublen Ruf erlangt. Auf den ersten Anblick hin 
scheint er sicherlich einen Grundsatz darzustellen, der keines­
wegs Ausbeutung, sondern MiiBigung bedeutet. So hoch tarifieren, 
als der Verkehr es ertragt, heiBt mit anderen Worten: nicht 
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so hoch tarifieren, daB der Verkehr es nicht zu ertragen vermag. 
Gleichwohl wird der Satz im allgemeinen ganz anders ver­
standen. Man hat behauptet, daB Bahndirektoren den Anspruch 
erheben, von sich aus die Produktionskosten mit "A" und den 
Verkaufspreis mit "B" schatzungsweise anzusetzen und sich 
die ganze Differenz als Eisenbahntarif zuzueignen. Selbst ein 
nuchterner Schriftsteller, wie Herr Jeans, erklarte, "die Bahn­
gesellschaften machen kein Geheimnis aus der Tatsache, daB 
in Fallen, 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"l). 
In Wahrheit aber hat, was immer fUr vorschnelle und unbe­
rufene Aussagen von einzelnen Eisenbahnleuten unter beson­
deren Umstanden abgegeben worden sein mogen - ein 
beriihmter franzosischer Direktor, Herr Aucoc, wie berichtet 
wird, erkiart: "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 urn 1 Shilling pro Gewichts­
pfund, gleich 112 Pfd pro Tonne erhoht. Zigarren werden, 
wohlverstanden, fUr fahig erachtet, diese Mehrlast zu tragen, 
obgleich sie schon mit mehr als 600 Pfd pro Tonne besteuert 
sind. Kann ein vernunftig denkendes Wesen sich einbilden, 
daB ein Frachtsatz von vielleicht 5 Pfd pro Tonne fur die 
BefOrderung von Liverpool nach London die Grenze dessen 
erreicht, was der Verkehr zu tragen imstande ist? 

Der wahre Sinn des obigen Satzes ist, daB innerhalb der 
schon beschriebenen Grenzen - des HochstmaBes, das irgend 
ein besonderer Verkehr zu erschwingen vermag, und des Mindest­
maBes, urn welches die Bahn ihn zu besorgen imstande ist -
die Bahntarife fUr die verschiedenen Klassen des Verkehrs fest­
gesetzt werden, und zwar nicht nach MaBgabe einer Schatzung 
der Betriebskosten, sondern im groBen und ganzen nach dem 
Grundsatze, daB 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 Zugestandnis an die schwacheren Mitglieder des Gemein­
wesens bedeutet. Hatten die Bahndirektoren seinerzeit erkllirt, 
ihr Grundsatz sei "Milderung des Wetters fiir das geschorene 
Schaf", so wiirde ihre Ausdrucksweise zutreffend, ihre 
Popularitat dagegen vieileicht noch gro6er gewesen sein. Die 
Gesamtkosten der Erhaltung und Betriebsfiihrung der Bahn 
miissen unter allen Umstanden bezahlt werden, ebenso mu6 
im gr06en und ganzen das in der Anlage der Bahn ver­
wendete Kapital zurn normalen Zinsfu6e 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 unabhlingig von 
ihrem Kapitalsaufwande bemessen sein konnen, mu6 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 aile, die reich sind - wohlhabende Reisende, wert­
voile Frachten, ein Verkehr, der den Vorteil der geographi­
schen Lage nahe den Mlirkten genie6t u. dgl. - von ihrem 
Uberflusse etwas abgeben, wlihrend alles, was arm ist -
Passagiere dritter Klasse, geringwertige Artikel von gr06em 
Umfang, Verkehr, der auf weite Distanz gehen mu6, urn 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 Faile der Verkehr au6erstande ist, einen hohen Tarif zu 
ertragen, so niedrig sind, da6 sie kaurn mehr als die tatsachlich 
hiefiir verausgabten Kosten decken, aus Tarifen, die im FaIle 
des mittelklassigen Verkehrs sowohl die effektiven Ausgaben 
als einen verhaltnisma6igen Anteil an den unaufgeteilt auf­
laufenden Kosten decken, und die schlie6lich im FaIle des 
hochklassigen Verkehrs nach Deckung der durch diesen selbst 
bedingten tatsachlichen Ausgaben einen gr06en und unver­
haltnismaBigen "Oberschu6 iibrig lassen, der als Zuschu6 zu 
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den nicht aufgeteilten Kosten des tiefklassigen Verkehrs dienen 
kann, die dieser letztere nicht tragen konnte. 

Dies ist in seinen Grundzugen und Umrissen das System, 
so hoch zu tarifieren, als der Verkehr es ertragt. Es ist dies 
System, welches - wie wiederholt anzufiihren ist - besteht, 
immer bestanden hat und, soweit wir es zu uberblicken 
imstande sind, jederzeit auf allen Eisenbahnen zur Anwendung 
gelangen moB, 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 Hingst zu ihm 
zuriickgekehrt, obgleich die Form ihrer Tarife noch zuweilen 
oberfliichliche Beobachter zu der irrigen Annahme verleitet, 
daB ihre Tarife mehr auf den Selbstkosten, als auf dem Werte 
des geleisteten Dienstes beruhen. lTherdies 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 urn einen ganz geringen Betrag die durch seine Aufnahme 
erwachsenden Mehrkosten ubersteigen, zu den allgemeinen 
Kosten des Unternehmens beisteuert; ebenso ist es im Interesse 
des Publikurns gelegen, wei! dadurch ein Verkehr ermoglicht 
wird, der sonst gar nicht entstehen konnte, wenn von jedem 
Bruchteil des Verkehrs verlangt wiirde, daB er nicht nur seine 
eigenen unmittelbaren Kosten, sondern auch seinen voUen Anteil 
an den laufenden Auslagen zu tragen habe; es liegt aber auch 
im Interesse des hochklassigen Verkehrs, weil aUes und jedes, 
was der tiefklassige Verkehr mehr als seine eigenen wirklichen 
Ausgaben zahlt, dazu beitriigt, die allgemeinen Unkosten des 
Unternehmens zu bestreiten, die der hochklassige Verkehr 
andernfaUs ohne solche Unterstutzung zu tragen haben wiirde. 

Die Zwischenstaatliche Handelskommission der Vereinigten 
Staaten, als deren Vorsitzender urspriinglich Richter Coole y, 
einer der hervorragendsten Staatsrechtsanwiilte, fungierte, die 
Amerika je besaB, war bemiif3igt, beim Beginn ihrer Arbeiten 
im Jahre 1887 der Frage niiherzutreten, ob Tarife, die ein­
gestandenermaBen 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 konnten. 
Und sie sprach ihre Schlu13folgerung in ihrem ersten Jahres­
berichte in folgendem Sinne aus: 

"Schon sehr friih in der Geschichte der Eisenbahnen wurde 
die Wahrnehmung gemacht, daB, sofern diese Verkehrsmittel 
den grof3tmoglichen Nutzen bringen sollten, die Tarife fiir die 
Beforderung der verschiedenen Frachtartikel nicht auf dieselben 
streng nach MaBgabe der fiir sie auflaufenden Transportkosten 
aufgeteilt werden konnten, da ein derartiger Vorgang, wenn 
diese Kostenverteilung iiberhaupt moglich ware, den Verkehr 
solcher Artikel, deren Raumumfang oder Gewicht im Vergleich 
zu ihrem Werte betrachtlich ist, auf sehr enge Grenzen 
beschrankt hatte. Nach dem System der Aufteilung der Tarife 
genau nach den Kosten wiirden gewisse Handelsverkehre, die 
dem Lande sehr niitzlich gewesen sind und namhaft dazu 
beigetragen haben, seine verschiedenen Teile in innigere 
geschaftliche und soziale Beziehungen zu bringen, niemals zu 
irgendwelcher namhafter Bedeutung gelangt sein, und sie 
hatten in man chen Fallen gar nicht ins Leben treten konnen, 
schon aus dem einfachen Grunde, daB der Wert am Ablieferungs­
orte den Ankaufspreis zuzuglich des Transportes nicht erreicht 
haben wiirde." 

"Der Verkehr ware demgemiif3 hintangehaUen worden, 
weil die Transportkosten grof3er gewesen waren, als er sie 
tragen konnte. Anderseits wiirden die Tarife fur die BefOrderung 
von Artikeln, die bei kleinem Umfang oder Gewicht einen 
grof3en Wert darstellen, nach diesem Bestimmungssystem un­
verniinftig niedrig im Verhaltnis 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 siimtliche 
beforderte Artikel auf einer Grundlage aufzuteilen, die den 
verhaltnismaf3igen Wert der Leistung mehr als die verhiiltnis­
maf3igen Kosten der Beforderung beriicksichtigt. Eine solche 
Methode der Aufteilung wiirde die beste fUr das Land sein, 
denn sie wiirde den Handelsverkehr heben und die Ver­
bindungen erweitern; sie ware die giinstigste fiir die Eisen­
bahnen, da sie ein grof3es Transportgeschaft aufbaut; und sie 
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wiire nicht ungerecht gegen die Grundbesitzer, die auf diese 
Art zur Zahlung in einem gewissen Verhiiltnis 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.« 

»Jede Frachtklasse fur 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 offentlichen Interesse vereinbar sein. Dem offentlichen 
Interesse wird am besten gedient, wenn die Tarife so auf­
geteilt sind, daB sie zu dem groBtmoglichen Austausch von 
Erzeugnissen zwischen den verschiedenen Teilen unseres 
Landes und mit fremden Liindern aneifern; und dies kann 
nur dadurch bewirkt werden, daB man dem Werte eine maB­
gebende Beachtung schenkt und daB auf die hOheren Fracht­
klassen ein gewisser Teil der Last ubertragen wird, der bei 
verhiiltnismiiBig 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 offentlichen Interesses 
betrachten. « 

Wiewohl es aber einem leidenschaftslosen Nichtfachmann, 
der die Frage bloB als eine solche der abstrakten Wirtschafts­
lehre betrachtet, nicht schwer fiillt, sich dabei zu beruhigen, 
nicht nur, daB der Grundsatz, so hoch zu tarifieren als der 
Verkehr es triigt, an und fiir sich der Billigkeit entspricht, 
sondern auch, daB dieser Grundsatz gleichmiiBig bei un­
interessierten offentlichen Behorden, wie bei kommerziell 
denkenden Direktoren von privaten, auf Dividende ausgehenden 
Unternehmungen Gunst gefunden hat, so kann doch nicht in 
Abrede gestellt werden, daB das Laienpublikum diesen Grund­
satz mit MiBtrauen und sogar mit Abneigung betrachtet. Ein 
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Eisenbahndirektor vermag vieIleicht einen einfachen Mann zu 
uberzeugen, daB es vernunftgemru3 und im offentlichen Interesse 
gelegen ist, 6 Shilling per Tonne fur 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, daB es 
vernunftgemiiB und im offentlichen Interesse gelegen ist, gleiche 
Sendungen derselben Guter zu befOrdern und die Fracht auf 
10 Shilling fur 100 Meilen, aber nur auf 7 Shilling in dem 
FaIle anzusetzen, wenn die Ware noch weitere 50 Meilen reist, 
das ist eine weit schwierigere Aufgabe. Und doch gibt es 
Fiine, wo die Tatsachen so klar und einfach liegen, daB selbst 
Handelsleute, die gewiB voreingenommen sind, sich gezwungen 
sehen, die Gerechtigkeit dieser Behandlung zuzugestehen. 
Wir lassen hier einen Fall folgen, der sich wirklich zuge­
tragen haP): 

"An der Kuste 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 lieBen. Die dortigen 
Austernzuchter machten die Bahn darauf aufmerksam, daB 
das Geschiift gewinnbringend werde, wenn der Tarif auf einen 
Dollar fur 100 Pfund herabgesetzt wiirde, und die Bahn auf 
regelmru3ige Frachtsendungen zu diesem Preise rechnen konnte. 
Die Eisenbahnleute gingen darauf niiher ein. Sie fanden, daB 
der Austernpreis auf dem Markte von Philadelphia es den an 
jenen Orten ansiissigen Austernzuchtern der Bahn einen Dollar 
fur 100 Pfund zu zahlen erlaubte, ja daB sie sogar noch einen 
angemessenen Gewinn ubrig behielten. Wenn die Bahn ver­
suchen wiirde, einen hoheren Tarif einzuheben, wiirde dieser 
den Gewinn so tief herabmindern, daB den Leuten kein Anreiz 
zum Eingehen des Geschiiftes verbliebe. Das heiBt, diese Austern 
wiirden einen Tarif von 1 Dollar fUr 100 Pfund tragen konnen 
und nicht mehr. Auch fanden die Eisenbahnleute, daB ein 
Verkehr von ungefiihr einer Wagenladung tiiglich zu diesem 
Tarifsatz die Kosten der BefOrderung eines Anhiingewagens 

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 tliglich samt den erwachsen­
den Auslagen fUr Verzinsung und Reparaturen reichlich decken 
wiirde. Sie hiingten daher den Wagen an und waren enttiiuscht, 
als sie bemerkten, daB die Lieferungen der dortigen Austern­
zuchter den Wagen nur etwa zur HlHfte fullen konnten. 
Die der Bahn erwachsenden Kosten fiir den Lauf des halb­
gefullten Wagens waren nahezu ebenso groB wie bei voller 
Ladung, das Einkommen aber war auf die Halfte 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 Geschaft auch nicht durch eine 
Tarifherabsetzung erweitern, denn die Schwierigkeit lag nicht 
in dem eingehobenen Frachtpreise, sondern in dem Umfange 
des am Orte moglichen Geschaftes. Es schien, als musse dieser 
Spezialdienst aufgelassen werden. 

Doch bot sich indes noch eine andere Moglicbkeit. In 
einiger Entfernung von X, der Endstation dieser Bahn, lag ein 
anderer austernzuchtender Ort Y, der seine Austern uber eine 
andere Route auf den Markt sandte. Die Auflieferung in Y 
war viel groBer als in X. Die Leute in Y zahlten fur die Ver­
sendung ihrer Austern zum Markt 1 Dollar fiir 100 Pfd. Ihi­
Transport von Y nach X hatte kaum 25 Cents betragen. Hob 
die Bahn von dort nach Philadelphia nur 75 Cents fur 100 Pfd 
von den Austern, die von Y herkamen, ein, so konnte sie 
ihren Wagen unschwer ganz anfullen 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 fur genau die gleiche 
Leistung 75 Cents zur Einhebung brachte. 

"In X erhob sich naturlich groBes Geschrei. Ihr Handel 
wiirde - so sagten die Leute - in der argsten Weise 
differentiell benachteiligt, und sie beklagten sich bei der Eisen­
bahn. Aber die Eisenbahnleute zogen sich auf die Logik 
der Tatsachen zuriick. Ihre Beweisgriinde waren die folgenden: 
(1.) eine volle Wagenladung zu 75 Cents wiirde die Ausgaben 
fiir Manipulation und Beforderung nicht bezahlt machen; 
(2.) zu einem hoheren Tarife als 75 Cents konnten sie nicht 
eine volle, sondern nur eine halbe Wagenladung bekommen 
und eine solche zum Tarif von 1 Dollar (dem hOchsten Frachtsatz, 



76 Tarifieren, soweit der Verkehr es tragt 

den der Artikel ertragen wurde), wiirde die Kosten nicht 
decken. DemgemaB (3.) mUBte die Bahn bei jedem flir jeder­
mann gleichen Tarifsatz ihr Geld verlieren und (4.) wiirde 
sie entweder gezwungen sein, den Austernwagen ganz und 
gar abzuziehen oder andernfalls soviel als moglich 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 schlieBlich 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 Handler waren wenig zahlreich und man konnte 
mit ihnen individuell und direkt verkehren. Aber nehmen wir 
einen Fall wie den folgenden vor: 

Ya r m 0 u t h war vor der Gruppenbildung von London 
auf der, in nahezu gerader Linie fiihrenden, 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 
llings 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 urn ein gutes Stuck llinger und auch nach 
Norwich und Yarmouth viellanger, sondern wird auch in ihrer 
ganzen Strecke von Lynn im Westen bis Cromer im Osten 
von direkten Linien der GreatEastern-Bahn, die von London 
herkommen, durchschnitten. Das Ergebnis war unvermeidlich. 
Sofern die Umwegsroute sich nicht ganzlich vom Durchgangs­
verkehre zuriickzog und einverstandlich auf die Konkurrenz 
verzichtete (woflir sie wahrscheinlich vonderGreatEastern ander­
warts einEntgelt erhielt), waren ihr die fiir den Londoner Verkehr 
anwendbaren Tarife fest vorgezeichnet. Ihren Hohenpunkt 
erreichten sie irgendwo in der Nlihe 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 muBten. 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 muBten ihren Verkehr mittels der Umwegroute besorgen. 
Der Tarif fiir diesen Verkehr muBte sich, wie wir annehmen 
diirfen, auf der normalen Distanzgrundlage aufbauen, und 
deshalb waren die Tarifslitze von Bedford nach Yarmouth, 
179 Meilen, betrachtlich bOher, als wenn die Bahngesellschaft 
den Verkehr in London iibernommen und ihn, bevor er 
Bedford erreicht, urn 50 Meilen weiter zu befordern gehabt hlitte. 

Es ist anzunehmen, daB ein Handelsmann in Bedford 
dariiber entriistet gewesen ware, wenn er dies zuflillig entdeckt 
hlitte. Auf den ersten Blick scheint ihm allerdings Unrecht zu 
geschehen. Aber ist es auch in Wirklichkeit der Fall? Lagen 
besondere Umstande 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" befordert? 
Nein. Denn wir haben gesehen, daB es selbst bei Tarifen, die 
weit unter dem Durchschnitte stehen, fiir die Bahn doch 
vorteilhafter ist, den Verkehr zu befordern, als ihn ganzlich 
zu verlieren. Befahigte 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, warurn er mehr als den 
dieser Route eigentiimlichen Tarif zahlen solI. Bedfords 
einzige Route nach Yarmouth war eine Umwegsroute. Das 
mag ein Ungliick fiir Bedford sein, fant aber weder dem 
Londoner Handler noch der Bahngesellschaft zur Last. 1m 
groBen und ganzen scheint kein Zweifel daran begriindet, daB 
die Bahngesellschaft befugt war, den Verkehr in der Strecke 
hinter Bedford von London fiir bedeutend weniger als nichts 
zu befordern 1). 

1) Und doch ist die von den Amerikanern so genannte "Lang­
und Kurzfahrklausel" - eine Klausel, die vorsieht, da13 der Tarifsatz 
fiir die kiirzere Entfernung, die in einer liingeren inbegriffen ist, 
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Man wird nun verstehen, daB der Ausdruck " Tarif, den 
der Verkehr tragen kann", zwei Bedeutungen hat. " Tragen 
kann", kann einfach bedeuten "zu tragen vermag", wie im 
Fane 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 genotigt werden :kann". 
Offenbar kann, wenn zwischen zweien, 100 Mellen von einander 
in gerader Linie entfernten Orten zwei Bahnen von je 100 
und 150 Meilen Lange bestehen, die llingere Bahnlinie keinen 
hoheren 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 
fiir die erhOhte Sicherheit, Raschheit, RegelmaBigkeit und 
Annehmlicbkeit entspricht, welche die Bahn bietet. Es zeigt 
sich, daB, 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 Umstanden nie hoher als jener fUr die Hingere 
Entfemung 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, 
sofem der Durchgangsverkehr von solcher GroBe und Bedeutung ist, 
daB die Bahngesellschaft ihn nicht entbehren kaun, die Zwischen­
stationen einen V orteil, auf den sie billigerweise keinen Anspruch 
haben. 1st der Durchgangsverkehr nicht von solcher Bedeutung, so 
lliBt die Bahngesellschaft dieses Geschaft einfach zu Gunsten der kon­
kurrierenden Gesellschaft, welche die kiirzere Route besitzt, vielleicht 
auch des konkurrierenden Kanals oder Kiistendampfers im Stich. In 
solchen Flillen ist die Bahngesellschaft der leidende Teil, denn sie 
verliert einen, wenn auch moglicherweise karglichen 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 ausschlieB­
lich angewiesen sind. Die Konkurrenten - Bahn, Kanal oder Dampfer 
- haben den Gewinn; die Handelsleute in den Zwischenstationen 
der Konkurrenzlinie, wenn diese eine Bahn ist, streb en auch danach, 
zu gewinnen; die Handelsleute in der Endstation bleiben in der 
gleichen Lage wie zuvor, auBer insoweit sie etwa den V orteil der 
Konkurrenz - in Erleichterungen, nicht im Tarif - zwischen zwei 
Gesellschaften einbii6en. 
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den einen Weg zu weisen, das Gerechtigkeitsgefiihl des ge­
wohnlichen BUrgersmannes nach dem andern. Und der Erfolg 
der Gesetzgebungen und GerichtshOfe in Bezug auf die Ver­
sohnung der Gegensatze ist bisher kein glanzender gewesen. 

Vielleicht ist ein Hauptgrund, warum die Gerechtigkeit 
des Grundsatzes, so hoch zu tarifieren, als es der Verkehr 
tragt, nicht bereitwilliger anerkannt wird, in dem Umstande 
zu erblicken, daB dieser Grundsatz als etwas ausnahmsweises 
betrachtet wird - als ein Anspruch, der lediglich in Bezug 
auf das Eisenbahngeschiift, vermoge einer angenommenen 
Verschiedenartigkeitder Bahnen vonanderen Geschaften, erhoben 
wird. Die Wahrheit liegt aber viel eher darin, daB die Bahnen 
nur Musterbilder der groBen modernen geschaftlichen Organi­
sationen darstellen. Sie traten zuerst ins Leben und ihre 
Tarifierungsmethoden zeigten nahezu von Anbeginn einen tief­
greifenden Unterschied von jenen der zeitgenossischen kleinen 
Handler, 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 Geschaftes wie auch 
in Bezug auf das Geschaft als Ganzes. Die offentliche Meinung 
der biirgerlichen Gesellschaft geht, im groBen betrachtet, gleich­
wohl noch immer von der Annahme aus, daB die alten Geschiifts­
prinzlplen maBgebend seien. Sehr viele Leute haben es wahr­
scheinlich selbst erfahren, daB sie von A nach B mit einer 
normalen Fahrkarte reisten, die vielleicht 1 Pfd kostete, 
und dabei wahrnahmen, daB ein Mitreisender in demselben 
Wagen sich eine vom Freitag bis Dienstag giiltige Riickfahr­
karte urn den Zuschlag von nur 6 Shilling 8 Pence verschafft 
hatte. Dies erscheint unbillig und sehr viele Leute haben des­
wegen die Empfindung gehabt, auBerst ungebiihrlich behandelt 
worden zu sein. Wenn die Bahn es erschwingen konnte, einen 
Reisenden nach B und wieder zuriick urn 26 Shilling 6 Pence 
zu befordern, miiBten 20 Shilling, so urteilen sie gefiihlsmiiBig, 
fUr eine Einzelreise einen wucherischen Gewinn ergeben. Und 
wenn die Beforderungskosten eines einzelnen Reisenden eine 
bestimmte Ziffer waren und es jederzeit anginge, dieser einen 
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festen Prozentualbetrag, der einen durehsehnittliehen und der 
Billigkeit entspreehenden Gewinn darstellt, zuzureehnen, so 
wiirde die Kritik gereehtfertigt sein. Aber da diese beiden 
Voraussetzungen haltlos sind, trifft die Kritik nieht zu. "Es 
gab einst" , beriehtet ein amerikaniseher Sehriftsteller, "einen 
Gasthof in Arkansas, dessen Besitzer jedem Gaste die Kosten 
des Hauses seit der Abreise des letzten Vorgangers aufreehnete 
und sie mit dem Sehie6gewehr einhob" 1). Aber das moderne 
Gesehaft ist gewohnlieh nieht so einfaeh. Der Gasthofbesitzer 
in Arkansas, der nieht nur ein Monopol, sondern aueh ein 
Sehie6gewehr besa6, nahm bei der Aufstellung seines Tarifs 
eine Stellung von gro6erer Freiziigigkeit und geringerer Ver­
antwortliehkeit ein, als sie im allgemeinen ein Bahndirektor 
innehat. Betraehten wir nun in Kiirze, inwieweit der Grundsatz, 
der in der Eisenbahnspraehe "tarifieren, was der Verkehr 
tragen kann", heillt, nieht nur in Bezug auf das eigentliehe 
kommerzielle Gesehaft, sondern aueh anderwarts in den 
gewohnliehen Gesehaftsangelegenheiten des Lebens zur An­
wen dung gelangt. 

IX. Tarifieren, soweit der Verkehr es tragt -
einige Analogien 

Der einfaehste Fall des Verkaufes zu "Eigenkosten zuziig­
lieh Gewinn" ist vielleieht im Lohn ffir unqualifizierte und 
niehtorganisierte Arbeit zu finden. Der Arbeiter verkauft seine 
Dienstleistungen urn die Selbstkosten, d. i. Nahrung, Wohnung 
und Kleidung, gema6 dem Lebensfu6e seiner Klasse zuziiglieh 
eines Gewinnes, d. i. urn so viel mehr, als die Konkurrenz seiner 
Genossen ihm zu bekommen ermoglieht. In Kalifornien oder 
in Klondike ist der Gewinn gr06; in Bengalen oder China ist 
er klein. Aber auf jeden Fall behalt der Arbeiter alles ffir sieh, 
was er bekommt. Er hat keine Kapitalsverzinsung zu bezahlen, 
keine Einriehtungsauslagen, keine Erhaltung von Anlagen, keine 
Verkaufskosten. Der kleine Handwerksmeister aus der Zeit vor 
hundert Jahren war vielfaeh in gleieher Lage. Sein Haus war 
seine Werkstatte, er hatte aueh keine Arbeitsmaschinen, fast 

1) Railway Practice. By General E. Porler Alexander. New York; 
Putnam Sons. 1887. Ein vorlreffliches kleines Buch. 
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keinen Warenvorrat und demzufolge nahezu kein Kapital. Wenn 
er eine Bestellung auf einen Anzug oder ein paar eiserne 
TUren erhielt, kaufte er so viel Tuch oder Eisen, als er fUr 
die bestimmte Arbeit brauchte, unmittelbar bei dem wirklichen 
Erzeuger, verarbeitete es bis zur Fertigstellungunter Aufwendung 
einer bestimmten Anzahl Arbeitsstunden, und berechnete dem 
Kaufer die Kosten des Materials und der Arbeit zuziiglich seines 
eigenen Gewinnes, der ohne Zweifel nach einem herkomm­
lichen M~stabe bemessen war. 

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

Das Material, aus aller Welt zusammengeholt, ist durch 
viele Hande gegangen - wobei jeder derartige Geschaftsabschlu13 
moglicherweise 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 Gebaude, Maschinen, Webstiihle usw., die 
weniger gut bestimmbar sind, belastet; und iiberdies mit einem 
ganz unbestimmten Anteil an den Kosten und Gehaltern der 
Einkaufer, Reisenden, Verkaufer, den Zinsen des Betriebs­
kapitals usf. 1st es fUr den Walkmiihlenbesitzer nicht offensichtlich 
unmoglich, die genauen Kosten fUr die Elle eines bestimmten 
Stiickes Tuch als feststehende Tatsache hinzustellen? 1st es 
ferner nicht klar, daB, wenn er 10 Shilling pro Elle als den 
ungefahren Preis annimmt, der ihm seine Kosten nebst einem 
ma6igen Gewinn riickerstattet, dies kein Grund ist, weshalb 
er es urn 10 Shilling verkaufen sollte? Denn er wird es gewiB 
nicht um 10 Shilling verkaufen, wenn er 12 Shilling bekommen 
kann, er wird auch gewiB urn 8 Shilling verkaufen, wenn er 
10 Shilling nicht bekommen kann. Und bei 8 Shilling wird 
er noch besser wegkommen, als wenn er gar nicht verkauftj 
denn 8 Shilling werden ihm seine baren Auslagen fUr Arbeit 
und Material decken und noch etwas fiir seine allgemeinen 
Unkosten iibrig lassen. Sogar 4 Shilling waren fiir ihn besser 
als nichtsj denn wenn das Tuch in seinen Handen bliebe, 
wiirde es fiir ihn nutzlos sein und 4 Shilling wiirden doch 

Acworth- WHtsk, Eisenbahnwirtschaftslehre, 2. Auti. 6 
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mindestens einigermaf3en im Sinne einer Abschlagszahlung 
auf die Barauslagen der Erzeugung wirken. Ferner wiirde es 
sich, wenigstens ffir geraume Zeit, dem Muhlenbesitzer 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 Umrill die Geschichte des Tuches 
dargestellt und erkannt, daB es keine genauen Erzeugungs­
kosten besitzt. Sehen wir nun ab von all den verschiedenen 
Hiinden - der Walker, der Farber, der Warenhausbesitzer -
durch die es geht, wiewohl tatsachlich jede von ihnen in dem 
langen Erzeugungsgang den Preis beeinfluBt, und stellen wir 
uns vor, daf3 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 fur das 
Zuschneiden und Machen aus und verkauft dann den Anzug 
seinem Kunden zu einem Preise, der zuzuglich der Barauslagen 
ffir den einzelnen Anzug gerade so viel von den allgemeinen 
Unkosten seiner Werkstatt und seines Ladens deckt, als nach 
seiner Meinung diesem Einzelgeschaft zu tragen auferlegt werden 
kann. Mit einem W orte, die Belastung des Kunden beruht auf 
dem Werte, den der gekaufte Gegenstand fur den Kaufer hat, 
und nicht auf den Kosten des verkauften Gegenstandes ffir 
den Erzeuger. 

Wenn wir an die Stelle eines Schneiders in Whitechapel1), 

der mit Artikeln des notwendigen Bedarfes Handel treibt, 
Geschaftsleute setzen, die in Luxusartikeln arbeiten, wird die 
Preisabstufung noch viel groBer sein. Das Damenkleid, welches 
im Mai ffir 30 Guineen von einem Modewarenhandler in der 
Bond-StraBe2) ausgeboten ist, wird vielleicht im Schaufenster 
Ende Juli mit einem Drittel des Preises bezeichnet sein. 
Verkauft der Modewarenhandler deshalb seine zuruckgesetzte 

1) Eines der Arbeiterviertel im Osten Londons. (Anm. d. Ubers.) 
2) Straf3e mit eleganten KaufHiden im Westen Londons. (Anm. 

d. lJbers.) 
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Ware "auf Kosten" seiner regelmal3igen Kundschaft? 1st es 
nicht im Gegenteil einleuchtend, daB der Handel mit Sommer­
kleidern am Schlusse der Saison nur einen niedrigen Satz 
ertragen kann; daB, wenn dieselben nicht zu herabgesetztem 
Preise verkauft wiirden, sie iiberhaupt nicht zu verkaufen 
waren, und daB dann der DurchschniUssatz fiir die regelmliBige 
Kundschaft sich verhliltnismaBig erhOhen miiBte? 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 ToileUen 
wohlfeiler, weil die iirmeren die wirklichen Erzeugungskosten 
des Uberschusses bezahlen, welche die anderen iibrig gelassen 
haben; die Nachsaisonkaufer bekommen Gegenstiinde fast zu 
den Selbstkosten, die sie nie haUen haben konnen, wenn das 
Risiko und allgemeinen Unkosten des Kaufladens nicht durch 
die Einkaufe der regelmal3igen Kundschaft gedeckt waren. 

Man konnte die Beispiele zur Erlauterung desselben Grund­
satzes ins Unendliche vervielfachen. Ein Haus in Mayfair 1) 
kann mobliert urn 20 Guineen pro W oche fiir August und 
September vermietet werden, was weniger als 1/52 der jahr­
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
fiihigkeit 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 fUr das ganze Jahr? 
Nehmen wir noch ein Beispiel von einem Geschafte, das einer 
Eisenbahn noch weit ahnlicher zu sein scheint. Ein Kraftwagen­
fiihrer fiihrt einen Gast zu einer JagdhiiUe 20 Meilen von der 
Bahnstation und verlangt dafiir 2 Pfd. Auf dem Ruckwege 
iiberholt der Motorfiihrer einen FuBgiinger und bringt ihn fiir 
5 Shilling zur Station. Geschieht dadurch irgend ein Unrecht 
dem urspriinglichen Mieter des Wagens, wenn der Wagen eine 
Crown 2) extra verdient? Es ist klar, daB der FuBganger nur 

1) Vornehmes Stadtviertel im Westen Londons. (Anm. d. tibers.) 
2) 1 Crown = 5 Shillings. (ADm. d. tibers.) 

6* 
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durch den ausnehmend niedrigen Fahrpreis zum Einsteigen 
bewogen wurde. Es stand au13er Frage, ihn die halben Kosten 
der beiden Fahrten des Wagens zahlen zu lassen. 

Genug an dem, was zur Erliiuterung des Grundsatzes 
ausgefiihrt wurde. Die Preise beruhen in allen geschiiftlichen 
Angelegenheiten und nicht allein im Eisenbahnbetriebe, nicht 
auf den Kosten des Produzenten, sondern auf dem Werte fUr 
den Konsurnenten; wobei jedoch das Gesetz gilt, daf3 der 
niedrigste Preis auf die Dauer nicht unter die speziellen Kosten 
des verkauften Artikels oder des geleisteten Dienstes herab­
gehen kann und dal3 aIle Preise auf die Dauer die gesamten 
allgemeinen und besonderen Kosten aller betreffenden Artikel 
oder Dienstleistungen decken mUssen. Oder, urn denselben 
Gedanken in der Sprache der volkswirtschaftlichen HandbUcher 
auszudrUcken, 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 mul3 den 
Gesamtkosten des Geschiiftes plus der Verzinsung des darin 
angelegten Kapitals zum normalen laufenden Zinsflille sein. 

An dieser Stelle konnte man indes einwenden: "Eine 
Eisenbahn ist kein Kaufladen und keine Fabrik, noch ist ein 
Bahndirektor ein gewohnlicher Geschiiftsmann. Eine Eisenbahn 
ist ihrer Natur nach ein offentliches oder eine Art von offent­
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 FaIle einer Eisenbahn. " Diese 
Einwendung ist berechtigt und man mu13 sich wohl mit ihr 
befassen. Vor allem sind die allgemeine Bedeutung und die 
monopolistische Natur der Eisenbahntarife in allen Liindern 
anerkannt worden. In vielen Liindern haben sie dazu gefiihrt, 
daf3 diese Tarife unmiUelbar von Offentlichen Amtspersonen 
aufgestellt, in allen andern, da13 sie in bedeutendem Ausmaf3 
der offentlichen Kontrolle unterworfen wurden. Auf welche Art 
und Weise und bis zu welchem Ausma13 der Staat die Eisen­
bahnen und die Erstellung ihrer Tarife verwalten oder beauf­
sichtigen solI, ist eine Frage, mit der wir uns hier nicht zu 
befassen haben. Einstweilen wollen wir annehmen, dal3 die 
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Anwendung dieses Grundsatzes in der Praxis nicht ungehindert 
vor sich gehen wird. Augenblicklich haben wir uns nur mit 
der Frage zu beschaftigen, ob der Grundsatz an sich richtig ist. 
Durch unsere Beispiele aus dem Geschiiftsleben konnen wir 
es wohl als erwiesen betrachten, daJ3 Differentialtarife fiir 
dieselben verkauften Artikel oder geleisteten Dienste unter 
verschiedenen Umstiinden nicht notwendigerweise ungehorig 
sind oder dem Interesse der Bezahler des hoheren Satzes wider­
sprechen. Wir werden demniichst untersuchen, wie weit der 
Grundsatz, verschiedene Tarife fiir Dienste einzuheben, die mit 
denselben Kosten fiir den Dienstleistenden erwiesen werden, 
sich auf kommerzielle Geschiiftsabschliisse beschriinkt. V orher 
mag aber noch eine Analogie hier Erwahnung finden. 

Die Lieferung von elektrischem Strom ist fUr gewohnlich 
Monopol und in unserem Lande zumeist in Handen von offent­
lichen Korperschaften. Trotzdem pflegen Elektrizitatsunter­
nehmungen ihre Tarife noch viel differentieller zu stellen, als 
es bei einer Eisenbahn fiir gewohnlich 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 Hochstmaf3 angesetzt, das 
die Konkurrenz von Gas und andern Beleuchtungsmitteln ertragt; 
der l-Penny-Tarifsatz soIl die Verbraucher von Dampfkraft, 
Gasmaschinen usw. zum Konsum von Elektrizitat heranziehen. 
Vom Billigkeitsstandpunkte betrachtet, stellt sich die Sache so 
dar: das Elektrizitatsunternehmen wurde urspriinglich zwecks 
Lieferung von Beleuchtung errichtet. Es bedingte grof3e Kapitals­
auslagen fiir eine sich schnell abniitzende maschinelle Einrichtung 
undKabel. Anlage und Personalmiissen den grof3tenAnforderungen 
gewachsen sein und diese grof3te Anforderung - "die Gipfel­
spannung", wie sie fUr gewohnlich genannt wird - tritt nur 
wahrend rund zwei Stunden im Tag ein und auch dies nur 
wiihrend der Wintermonate des Jahres. Wahrend 22 von den 
24 Stunden ist der Grof3teil der Anlage unbeschaftigt; aber 
Verzinsung, Abnutzung und standige Auslagen laufen wiihrend 
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 veranlaJ3t werden konnen, 
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Elektrizitiit als Triebkraft zu verwenden, so werden sie dieselbe in 
den Tagesstunden benutzen, bis zu einem gewissen AusmaB sogar 
spiit in der Nacht, zu einer Zeit, wo sonst die Maschinen unbe­
schiiftigt blieben. Der eine Penny - wir nehmen ihn hier als 
hochsten Satz, den daf.l Geschiifttragenkann - wird die Mehrkosten 
an Brennstoff vollauf decken und wird dazu beitragen, die allge­
meinen Unkosten des Unternehmens abzuschwiichen. Weit davon 
entfernt, daB der niedrige differentielle Satz den Konsumenten 
von Licht Nachteil briichte oder auf ihre Kosten ginge, ist vielmehr 
das Gegenteil der Fall. Die stiindigen Auslagen - die groBe Masse 
des Ganzen - verteilen sich nun, statt daB sie etwa der 
einen Million Einheiten zur Last fielen, auf sechs Millionen 
Einheiten und die Kosten der Beistellung pro Einheit werden 
verhiiltnismiiBig herabgemindert. Die Zunahme der billig 
tarifierten Kraftabnehmer ist die einzige Moglichkeit, von der 
die Lichtabnehmer eine Herabsetzung ihrer eigenen Tarife 
erwarten konnen 1). 

1) Wir haben hier eine vollkommene Analogie zu den Verhliltnissen 
auf der Eisenbahn vor uns. Gleichzeitig ist der vorliegende Fall infolge 
des Umstandes, dati das Elektrizitatsunternehmen nur einen einzigen 
Artikel liefert, um so einfacher, dati er verdient, noch eingehender 
betrachtet zu werden. Nehmen wir an, dati fiir die erste Million Einheiten 
(infolge der sehr kurzen Zeitdauer der Maximalspannung) die Erzeu­
gungskosten 2 Pence pro Einheit betragen. Nehmen wir ferner an, dati 
weitere 5 Millionen Einheiten mit Mehrkosten von 0·75 Pence pro 
Einheit erzeugt werden konnen. Die gesamten Kosten fiir 6 Millionen 
Einheiten betragen dann 5~5 Pence oder weniger als 1 Penny pro 
Einheit. Die Erzeugungskosten sind auf die Halfte gesunken und 
das Ergebnis ist, dati die Lieferung zum tief herabgesetzten Preise, 
welche nur zur Bestreitung ihrer eigenen Mehrkosten eingegangen 
wurde, tatsachlich die durchschnittlichen Erzeugungskosten zur Ganze 
deckt und noch einen Bruchteil zur Bezahlung von Kapitalszinsen 
iibrig lailt. Mittlerweile ist ein weiterer Penny von den 5 Pence, 
welche die Lichtkonsumenten pro Einheit bezahlen, von der Widmung fUr 
Erzeugungskosten freigemacht und zur Zahlung von Kapitalsverzinsung 
und Abniitzung verwendbar geworden. Es ist klar, dati die Abnehmer zu 
hohem und niedrigem Preise einander gegenseitig wohltuend beeinflussen. 
Ohne die Abnehmer zu hohen Preise ware das Geschaftsunternehmen 
nie geschaffen worden und ohne die Erzeugung im groBen, die durch 
die Heranziehung eines Geschaftes grotlen Umfanges zu niedrigem 
Preise ermoglicht wurde, konnten die Preise nie herabgesetzt werden. 

Stellen wir uns ferner vor, dati weitere 6 Millionen Einheiten nur 
Erzeugungskosten von 0·60 Penny per Einheit in sich schlietlen wiirden. 
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Wenn wir von geschliftlichen Unternehmungen zu berufs­
mliBigen Dienstleistungen iibergehen, werden wir finden, daB 
der Grundsatz der Preisstellung, Boweit sie der Verkehr tragen 
kann, uberall in Geltung ist. Makler, Versteigerer und der 
ganze Heerbann der Kommissionsagenten arbeiten naeh keinem 
anderem System. Man kann 500 Pfd Kriegsanleihe urn eine 
Kommissionsgebiihr von 25 Shilling verkaufen; wenn man 
50.000 Pfd verkauft, wird man 100mal so viel zahlen mussen. 
Und doeh sind Miihe und Auslagen fiir den Makler in beiden 
Fiillen fast genau dieselben. Aber der groBere AbschluB kann 
den sehwereren Tarifsatz tragen und der Makler konnte 
nieht leben, wenn alle seine Kunden mit Betragen von 
500 Pfd Sterling handeln wiirden. Die Kommissionsgebiihr des 
Maklers steigt nieht in allen Fallen im Verhaltnis zu der GroBe 
des betreffenden Betrages, aber sie steigt immer, wenn vielleieht 
aueh in langsamerem MaBe. 1m Falle der Saehwalter wiederurn 
hat die Gesetzgebung in den letzten Jahren erkannt, wie wider­
sinnig es ist, ihre Entlohnung bei Vermogensubertragungen naeh 
MaBgabe der Lange der hieriiber ausgestellten Urkunden zu 
bemessen, worin wohl ein sehwaeher Versueh lag, die Bezahlung 
auf eine Grundlage von "Kosten des geleisteten Dienstes" zu 
stellen, und sie hat festgesetzt, daB der Wert des ubertragenen 
Vermogens nieht die Sehwierigkeit des Ubertragungsaktes, den 
MaBstab 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 Gebiihr 
durehsehnittlieh bemessen werden, so konnte sie der Gehilfe 
nieht bezahlen und der Arzt konnte nieht leben. Wir konnen 
sogar zu einer Sphiire aufsteigen, in der gesehaftliehe Erwagungen 

Die gesamten Kosten fiir 12 Millionen Einheiten wiirden dann 
5'75+3'69 P 9'35 P E' h·t . D' G 11 h ft d --12- enny = -n- ence pro m el sem. Ie ese sc a 0 er 
Gemeindeverwaltung wiire nun in den Stand gesetzt, elektrische Kraft 
zu 7/8 Penny pro Einheit zu verkaufen, wobei noch ein namhafter Rest 
ubrig bIeibt, urn den Tarif fiir Licht herabzusetzen. Aber der Direktor 
muB notwendigerweise den geschiiftlichen Unternehmungsgeist und 
die Klugheit besitzen, um die Ml:Iglichkeiten der Entwicklung zu 
ermessen, bevor er seine ErmiiBigungen ins Werk setzt. In einem 
Sommererholungsorte an der Seekuste werden Kraftabnehmer kaum 
geschaffen werden konnen, selbst wenn die Elektrizitiit umsonst 
abgegeben wurde. 



88 Tarifieren, soweit der Verkehr es trligt 

wohl eine geringe Rolle spielen. Von Parteien, die vor der 
Verheiratung stehen, werden mit bischoflicher GutheiBung 
Gebiihren eingehoben, und zwar je nachdem, ob sie mit Auf­
gebot oder mit Nachsicht des sen getraut werden. Bei Begrabnissen 
hangt es davon ab, ob der Verstorbene in einem gewohnlichen 
Grabe, in einer Gruft oder in einem Familiengrabgewolbe 
beigesetzt wird. Das hier zu Grunde liegende Prinzip ist klar. 
Irgendwie muB der Geistliche, der Arzt, der Sachwalter oder 
der Makler eine angemessene Entlohnung erhalten filr seine 
gesamte Tatigkeit. Wiirde diese Entlohnung auf alle Personen, 
denen er dient, durchschniUlich aufgeteilt, so wiirde sie eine 
Summe darstellen, deren Zahlung seine armeren 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 iirmeren Klassen derzeit einen betriicht­
lichen, wenn auch verhiiltnismiif3ig ungleichen Anteil tragen. 

Noch eines. Gehen wir von dem Verhalten der Einzel­
personen zu der Handlungsweise der Allgemeinheit in ihrer 
Eigenschaft als Gesamtorganismus ilber. Unsere Vorfahren, die 
der richtigen Ansicht waren, daf3 die Verteidigung des Landes 
jeden Biirger gleichmiif3ig angehe, hoben eine Kopfsteuer ein, 
deren Betrag filr jeden Einwohner gleich hoch war. Noch heut­
zutage bringen franzosische Stiidte die MiUel filr ihre Gemeinde­
ausgaben in grof3em Umfange durch Oktroigebiihren auf zum 
Leben notwendige Bedarfsartikel auf, die von allen gleichmiif3ig 
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 unmiUelbar von einigen der kostspieligsten Zweige der 
ortlichen Verwaltung V orteil ziehen wird, wie etwa Armenpflege 
und Unterricht, wird jiihrlich 200 Pfd an Gemeindeumlagen zu 
entrichten haben, wogegen der Bewohner eines gleich grof3en 
Hauses in Brixton 1) vielleicht ein Fiinftel dieser Summe 
bezahlen wird. Die dem Hausbewohner in Mayfair geleisteten 

1) Armliches Viertel im Sliden Londons. (Anm. d. Ubers.) 
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Dienste sind nieht gro13er als fUr jenen in Brixton; aber der erstere 
bewohnt ein fUnfmal wertvolleres Haus und man nimmt darum 
von ihm an, dal3 er fUnfmal so viel zahlen kann. So geht es 
aueh mit der staatliehen Besteuerung. Nieht nur, da13 der 
gro13ere Teil des Staatseinkommens blo13 von einem kleinen 
Teile der Gesamtbevolkerung eingehoben wird, sondern gewisse 
Steuern sind absiehtlieh so abgestuft, dal3 die Armen begiinstigt 
und den Reiehen besondere Lasten auferlegt werden. Noeh ein 
letztes und besonders bemerkenswertes Beispiel solI hier erwahnt 
werden - die Vermogenssteuer, die sieh von Null im Falle eines 
ganz kleinen Vermogens bis zu nieht weniger als 40 Prozent 
des Wertbetrages im Faile eines Vermogens, das 2,000.000 Pfd 
iibersteigt, abstuft. Kurz und gut, was immer aueh gegen 
die einzelnen Ziffern der derzeit bestehenden Gradeinteilung 
gesagt werden mag, niemand zieht die Gereehtigkeit des Grund­
satzes in Frage. Das Staatseinkommen mul3 irgendwie auf­
gebraeht werden. Die Masse der Gesamtbevolkerung kann nur 
kleine Summen zahlen, der Besitz des Millionars kann eine 
andere Besteuerung ertragen. 

Wir haben nun die Bedeutung des Satzes "Tarifieren, 
was der Verkehr tragen kann", erortert. Wir haben erkannt, 
dal3 das ihm zu Grunde liegende Prinzip nieht Ausbeutung, 
sondern Erm1il3igung und Erleiehterung bedeutet. Wir haben 
ferner erkannt, dal3 es, weit davon entfernt eine Eigentumliehkeit 
der Eisenbahnen zu sein, ein Grundsatz ist, der nieht nur aile 
Gesehafte und das ganze Verkehrs- und Berufsleben dureh­
dringt, sondern aueh vom Volke weitgehend sowohl ortlieh, 
wie in seiner Eigensehaft als Nation, als wirkliehe Grundlage 
fUr ein im allgemeinen gereehtes System der Besteuerung 
unter den versehiedenen Klassen der Volksgemeinsehaft ange­
wendet wird. Wir haben nunmehr die Methode zu erortern, 
naeh welcher dieser Grundsatz in der Eisenbahnpraxis An­
wendung findet. 

X. Die Methode der Tarifierung 
Die Klassifikation 

Die vorhergehenden Kapitel haben eine allgemeine Ober­
sieht der eharakteristisehen Merkmale des Eisenbahngesehaftes 
gegeben. Yom Gesiehtspunkte der Ausgaben sehen wir diese 
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in einer groBen vorgiiugigen Verausgabung von Kapital, welches 
einmal ausgegeben, festgelegt und nicht zuruckziehbar ist, und 
in einem groBen laufenden Aufwande fiir die Instandhaltung 
und den Betrieb der Bahnlinie als Ganzes, - einem Aufwande, 
der in hohem Grade unabhangig ist von der Menge, und 
nahezu ganzlich unabhangig ist von den besonderen Arten 
und Einzelposten des auf der Bahn beforderten Verkehrs. 
Yom Gesichtspunkte der Einnahmen gelangen wir zu dem 
Schlusse, daB es, da die Ausgaben nahezu ganzlich zu der 
Bahnlinie als Ganzem gehOren, unausfiihrbar ist, Tarife mit 
einigermaBen annahernder Genauigkeit auf Grundlage dessen 
zu erstellen, was die Beforderung des Verkehrs kostet, und 
daB dies ferner, wenn moglich, weder zweckmaBig noch im 
offentlichen Interesse gelegen ware. 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, ware gleich­
bedeutend mit der AusschlieBung einer groBen Verkehrsmenge, 
die im Interesse der Allgemeinheit befOrdert werden solI; 
auch wiirde dies eine groBe Einschrankung der Gesamtmenge 
des moglichen Verkehrs und daher einen hoheren Durchschnitts­
tarif fiir den wirklich befOrderten Verkehr bedeuten. 

Die Eisenbahnen ailer Lander 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 groBere 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 fur solche Artikel wurden die "Kosten der Leistung" 
nur insoweit einbezogen, als die Tarife insgemein und fur die 
Dauer nicht tiefer herabgesetzt werden konnten, als auf das 
AusmaB, bei welchem der fur die Beforderung vereinnahmte 
Betrag die Mehrkosten des beteiligten Spezialdienstes deckte. 
Unter Festhaltung dieser unteren Grenze und der oberen 
Grenze - die in der modernen Praxis, Guter von geringem 
Werte im Verhliltnis zu ihrem Rauminhalt ausgenommen, selten 
erreicht wird -, daB kein Tarifsatz, die Deckung der wirk­
lichen Kosten vorausgesetzt, derart hoch sein darf, daB er 
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Verkehr verhindern konnte, werden die Tarife, wie wir gesehen 
haben, gegenseitig auf Grundlage dessen, was der Verkehr 
tragen kann, erstellt. Mit andern Worten, der Verkehr zahlt 
die gesamten Auslagen (einschlieBlich 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 annaherungsweise, denn sie geschieht durch 
Menschen, die irren konnen und auf Grundlage von ungenauen 
Angaben. Aber sie strebt wenigstens dahin, die Last entsprechend 
der Starke der Schultern zu verteilen, die sie zu tragen haben. 

Wir haben schlieBlich erkannt, daB dieses Tarifierungs­
prinzip keineswegs etwas besonderes oder den Eisenbahnen eigen­
tiimliches ist, sondern daB aile hochorganisierten industriellen 
und kommerziellen Unternehmungen ihr Einkommen auf der­
selben Grundlage beziehen, daB das Prinzip allgemein berufs­
miiBigen Einnahmen zugrunde liegt, und daB 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, daB 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, daB Zigarren einen Eisenbahn­
tarifzuschlag von 10 Shilling pro Tonne tragen konnen, so 
wird der Kaufmann das nicht zahlen, wenn ihm andere und 
wohlfeilere TransportmiUel zuganglich sind. "Tragen konnen" 
muB daher, wie wir uns erinnern, nicht aHein bedeuten "zu 
tragen vermogen", sondern es kann auch die Bedeutung haben 
"zu tragen gewillt sein "; und ein groBer Teil der Schwierigkeit 
von Eisenbahntariffragen erwachst 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 tragt, wirklich zur Anwendung kommt. 

Theoretisch besitzt jede Gattung, jede Einzelpost des 
Verkehrs ihre besondere Eignung, einen Bahntarifsatz zu 
tragen. Ein Millionar wiirde mehr als ein gewohnlicher 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 Millionare und auserlesene Wein­
sorten Quantitaten, die nicht ins Gewicht fallen; es ist unmoglich, 
mit jedem Reisenden oder Konsignant einen besonderen AbschluB 
zu machen, und Einfachheit sowie klare Verstandlichkeit sind 
viel wichtiger als theoretische Gerechtigkeit. Demgemai3 hatten 
noch vor der Erfindung der Eisenbahnen die Kanale den 
Anfang einer Klassifikation mit entsprechenden Tarifstufen 
geschaffen. 

Ein wichtiger Punktverlangtjedochhier besondereBeachtung. 
Neue binnenlandische Kommunikationsmittel, seien es Kunst­
strai3en, Kanale, Eisenbahnen, Strai3enbahnen oder Kraft­
wagenrouten, diirfen unter gewohnlichen Umstanden nicht 
ohne besondere Ermachtigung seitens des Parlaments eroffnet 
werden. Denn die Befugnis, zwangsweise Grundbesitz zu 
erwerben oder auf denselben storend einzuwirken, sowie 
offentliche Strai3en und Wasserlaufe zu verandern, abzulenken 
oder zu versperren, ist fast immer eine wesentliche Vor­
bedingung des Baues. In unserem Lande hat die Gesetzgebung 
seit den fruhesten 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 ffir die Benutzung des ihm zugedachten 
KommunikationsmiUels auferlegt werden sollten. Wir haben 
daher in dem Statutenbuch die Liste der " Tonnengebuhrentarife" 
erhalten - in moderner Ausdrucksweise: die Klassifikation und 
Abstufung der Maximalwegzolle - so wie sie ursprunglich 
auf jedem Kanal des Landes eingehoben werden durften. Inwie­
weit die Maximalwegzolle tatsachlich allgemein zur Geltung 
gebracht wurden, konnen wir heutzutage nicht wissen. Die Auf­
zeichnungen sind zumeist verloren gegangen. Wir konnen aber 
nicht bezweifeln, daB die statutenmaBigen WegzOlle seinerzeit 
die Resultierende der Anschauung der Grunder einerseits und 
jener der offentlichen Behorden in Bezug auf die Grundlage 
eines vernunftgemai3en und passenden Tarifs anderseits dar­
stellte. Und wenn wir die Einfachheit der Abstufungen jener 
friihen Zeit und ihre mit der Zeit fortschreitende Aus­
gestaltung betrachten, so konnen wir noch weniger bezweifeln, 
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daf3 wir das allmahliche 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 soUte. Auch ist zu bemerken, daB Kanalzolle nur eine 
Abgabe ffir die Benutzung des Wasserwegs sind. Die Kosten der 
Beforderung, behufs welcher jeder einzelne Konsignant entweder 
seine eigenen Einrichtungen traf oder ein Vertragsverhaltnis 
mit dem von ihm gewahlten Frachtfiihrer einging, sind eine 
Sache ffir sich, mit welcher die statutarischen Wegzollschemen 
nichts gemein haben. 

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

Tonnengebiihren 

Eisenstein, Eisenerz, Kohle, Kalkstein und Diinger aller Art 
Steine, Eisen, Bauholz, Giiter, Waren, Handelsartikel oder 

sonstige Gegenstiinde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Pro Tonne 
und Melle 

Pence 

2 

5 

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

Tonnengebiihren 

Fur Kalkstein aller Art. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Fur Steine ohne Unterschied (ausgenommen Kalkstein), Kalk, 

Kohle und sonstige Mineralien . . . . . . . . . . . . . . . . 
Fur Diinger, Lehm, Sand und Schotter aller Art ohne 

Durchfahrung einer Schleuse . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Fur Diinger, Lehm, Sand und Schotter aller Art im FaIle 

der Durchfahrung einer Schleuse. . . . . . . . . . . . . . . 
Fur BauhoIz, Giiter, Waren und andere HandeIsartikeI jeder 

Art und aIle anderen ArtikeI, Materialien und Gegen­
stiinde, soweit sie nicht oben besonders angefiihrt sind 

Pro Tonne 
und Melle 

Pence 

11/2 

2 

1 

2 

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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Tonnengebuhren 

FUr aIle Arten Kohle, Koks, Holzkohle, KaIkstein, Eisenstein, 
Schlacke, Sand, Abbriinde, Kehricht, Steine, Schiefer, 
Pflastersteine, Klafterholz, Kohlenriickstande, Diinger, 
Knochen ZUl' Dungerbereitung, Zuckerrliben, Mohrrliben, 
und Kartoffeln . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

F1ir aIle Arten Rohblei, Roheisen, BalIasteisen, Eisen in 
Klumpen oder Bl6cken, aItes GuBeisen, Ziegeln, aItes 
Tauwerk und Lumpen, unbehauenes Bauholz, Knochen 
und Hufe ............................. . 

Fur aIle Arten Eisen oder Stahl in Stangen, Stiiben oder 
gewaIzt, GuBeisenwaren, Bohlen und anderes behauenes 
Bauholz, KaIk, Zwiebeln, Apfel, Birnen, Erbsen, Bohnen, 
Raps, Flachs, Kohl, Senfsamen und aIle Arten Griin­
waren, soweit sie nicht nach dieser Akte besonders 
tarifiert sind. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

F1ir aIle trockenen Spezereien, und aHe Arten Manufaktur­
artikel, Waren und Kaufmannsgftter, in Fiissern, Oxhofts 
oder anderen Verpackungen . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

(T 0 nn e ng e b uh ren) 

FUr aUe Arten Getreide, Kornerfriichte oder Malz 1 Penny 

Pro Tonne 
und Melle 

Pence 

2 

3 

4 

5 

Pro Tonne 
und Meile 

Pence 

pro Quart = rund . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 
FUr aIle anderen Waren, MateriaIien und nicht besonders 

tarifierten Gegenstiinde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 

Man wird nun bemerken, daB die ganze Existenzberechti­
gung dieser Klassifikation auf der Zahlungsfiihigkeit beruht. 
Die Kanalgesellschaft besorgte den Verkehr nicht, befOrderte 
ihn nicht und leis tete dafiir keine Versicherung. Eine Tc.!lne 
Kartoffeln verursachte ihr keine groBeren oder geringeren 
Kosten als eine Tonne Apfel. Dennoch waren die Kartoffeln 
nur halb so hoch als die Apfel tarifiert. Altes Tauwerk konnte 
nach der geUenden Meinung nur eine Gebiihr von 2 Pence 
tragen. Neues Tauwerk konnte 6 Pence tragen und hatte 
demgemiill 6 Pence zu bezahlen. Denn eine allgemeine Gebiihr 
von 2 Pence pro Tonne und Meile hatte in Zeiten eines noch 
unentwickelten Verkehres die Kanaleigentiimer nicht ange­
messen entlohnt; Giiter von geringem Werte konnten nur 
2 Pence tragen, deshalb muBten Giiter von hoherem Werte 
bis zum Dreifachen dieses Betrages zahlen, damit die durch­
schnittliche Gebiihr ausreichen konnte. 
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Die Eisenbahnen der friihesten Zeit stimmten mit den 
Kaniilen darin iiberein, daB der Verkehr, fUr 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, befordert 
werden mu13te. Ein Eisenbahn-Wegzollschema der friihesten 
Zeit unterscheidet sich daher in keiner Hinsicht von einem 
gleichzeitigen Kanalschema. Nachstehend folgen die Wegzoll­
satze, wie sie im Jahre 1801 fiir die erste offentliche Eisen­
bahn genehmigt wurden, welche eine AIde des Parlaments 
erlangte, namlich die 8urrey-Iron-Eisenbahn, die Croydon mit 
der Themse bei Wandsworth verbinden sollte. 

Tonnengebuhren 

Fur aIle Arten von tierischem Diinger, der auf der Bahn 
benirdert wird ......................... . 

Fur aIle Arten Kalkstein, Kreide, Kalk und allen sonstigen 
Dunger (ausgenommen tierischen), Lehm, Kehricht, Asche, 
Sand und Ziegeln ...... . . . . . . . . . . . . . . . . 

Pro Tonne 
und Meile 

Pence 

2 

3 

(Tonnengebuhren) 
Pro Tonne 
und Meile 

Pence 
Fur aIle Arten Zinn, Blei, Eisen, Kupfer, Steine, Kiesel, 

Kohle, Holzkohle, Koks, Kohlengrus, Walkerde, Getreide 
und Siimereien, Mehl, Malz und Kartoffeln. . . . . . . . . 4 

FUr aIle anderen Guter, Waren und Handelsartikel . . . . . 6 
Die Rhymney-Eisenbahn im 8fidwalliser Kohlenreviere 

wurde im Jahre 1825 genehmigt. Ein grof3er Verkehr war 
fraglos zu erreichen und die Grunder sowie die Legislative 
hatten zu jener Zeit von der Leistungsfiihigkeit einer Bahn 
schon eine gewisse Vorstellung. Demgemaf3 finden wir hier die 
Maximalwegzolle der Surrey Iron-Railway auf die Halfte herab­
gesetzt. 1m fibrigen ist das Schema und das Verhiiltnis zwischen 
den hochsten nnd niedrigsten Klassen vielfach das gleiche. 

Tonnengebuhren 
Fur alle Arten Kalkstein, Kalk, Stral3enbaumateriel, Mist, 

Kompost und alle Arten Diinger . . . . . . . . . . . . . . . 
Fur aIle 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 . . . . . . . . 

Fur Eisen jeder Art, bearbeitet und unverarbeitet . . . . . . 
FUr alle Arten Blei, Bauholz, Dauben und Bretter sowie 

aIle sonstigen Guter, Waren und Handelsartikel ....• 

Pro Tonne 
und Meile 

Pence 

1 

11/2 
2 

3 
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Das Jahr 1825 bezeichnet ungefahr den Schluf3 der 
ersten Periode der Eisenbahnentwicklung, denn die Stockton­
Darlington-Gesellschaft haUe zwei Jahre frillier die Bewilligung 
erhalten, Lokomotivmaschinen zu verwenden. "Oberdies sah 
das Jahr 1825 den ersten Griindungsantrag fUr die Liverpool­
Manchester-Eisenbahn und im niichstfolgenden Jahre wurde 
die urspriingliche AIde der Gesellschaft verabschiedet. Die 
Liverpool-Manchester-Eisenbahngesellschaft erwartete auch von 
Anbeginn, daB Personen ihre Linie benutzen wiirden und sie 
selbst war ermiichtigt, auf derselben sowohl von Personen 
als Glitern Frachtflihrer zu werden, was sie auch von der 
Eroffnung der Bahn im Jahre 1830 an wirklich war. Es ist 
als Beweis, fiir wie giinzlich getrennt das Geschiift des Bahn­
eigentiimers von jenem des Frachtfiihrers zu jenen Zeiten erachtet 
wurde, bemerkenswert, daB eine Akte der Liverpool- and 
Manchester-Gesellschaft im Jahre 1828 Vorsorge traf, daB 
zum Zwecke "der Bildung einer Anstalt fUr die BefOrderung 
von Glitern" ein besonderer Fonds von 127.500 Pfd auf­
gebracht, daB die Rechnungen dieser Geschiiftsabteilung getrennt 
gefiihrt werden sollten und bezUglich derselben besondere 
Dividenden zu berechnen waren. Die Manchester-Liverpool­
Bahn hatte nicht ein Geschiift, sondern deren drei zu fiihren. 
Sie hatte (1) fiir die Benutzung der Bahn durch Gliter, (2) durch 
Reisende Wegzolle einzuheben; ferner (3) hatte sie sich auf 
ihrer eigenen Strecke als gemeinsamer FrachtfUhrer von beiden 
zu betiitigen. Sie bedurfte daher nicht nur eines, sondern 
dreier Schemen mit genehmigten Tarifsiitzen. Das erste ist 
das uns schon vertraute: 

Tonnengebuhren 
Fur Kalksteine aller Art . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
FUr alle Arten Kohle, Kalk, Mist, Kompost, Dfinger und 

StraBenmaterial. . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . 
Fur alle Arten Koks, Kohlengrus, Holzkohle, Schlacke, Steine, 

Sand, Ton, Bau-, Stampf- und Pflastersteine, Fliesen, 
Mauerziegel, Dachziegel und Schiefer . . . . . . . . . . . . 

FUr alle Arten Zucker, Getreide, K5rnerfruchte, Mehl, Farb­
h<>Izer, Bauholz, Dauben, BreUer, Blei, Eisen und sonstige 
Metalle ................•.............. 

Fur alle Arten Baumwolle und sonstige Wolle, Haute, 
Spezereien, Manufakturwaren und aIle sonstigen Waren, 
Kaufmannsgfiter, Materialien und Gegenst1inde . . . . . . 

Pro Tonne 
und Meile 

Pence 
1 

11/2 

2 

21/2 

3 
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Dann folgt, urn den neuen Verhliltnissen Rechnung zu 
tragen, etwas Neues. Halbkutschen, Gabelwagen, Kutschen und 
Reisende sowie Vieh Mnnen auf die Bahn gegen Bezahlung 
folgender Tarifsatze ubergehen: 
Fiir jeden Reisenden in einem derartigen Fahrzeug auf eine sh d 

Bahnentfernung von nicht mehr als 10 Meilen . . . . .. 1 6 
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 befOrdert wird . . . . . . • ., 2 6 

Desgleichen iiber 15 Meilen . . . . . . . . . . . . . . • . . . ., 4 0 
Fiir jedes Kalb, Schaf, Lamm oder Schwein auf jede 

beliebige Entfernung. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., 0 9 
Diese zweite Tabelle ist, wie sicher bemerkt werden wird, 

ebenfalIs ein Wegzollschema. Sie enthlilt weder Zugkraft, noch 
Beistellung von Fahrzeugen. Die Fahrzeuge gingen wie die 
Kanalboote gebuhrenfrei durch. Die Gebuhr wurde von ihrem 
Inhalt erhoben. 

Schlief3lich besitzen wir die nachstehende Tabelle ge­
nehmigter Frachtslitze fiir BefOrderung, die friiheste Form 
dessen, was jetzt technisch als "Schema der genehmigten 
Maximaltarifslitze" bekannt ist. 

Die Bahneigentiimer dUrfen Guter usw. alIer Art auf 
dem oben genannten Bahnweg befOrdern und fiir dieselben, 
einschlief3lich der vorhin :erwlihnten WegzoIle, 
folgende Tarife einheben: 

B e f 6 r d e run g B tar i f e Pr~ Tore 
Fiir aIle Arten Kalk, Kalkstein, Mist, Kompost, Diinger und 

Straflenbaumaterial, Steine, Sand, Lehm, Bau-, Stampf-, 
und Pflastersteine, Dachziegel, Schiefer, Bauholz, Dauben 
und Bretter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., 8 0 

Flir aIle Arten Zucker, Getreide, Kl>rnerfriichte, Mehl, Farb-
MIzer, Blei, Eisen und andere Metalle . . . . . . . . . .. 9 0 

Fiir aIle Arten Baumwolle und sonstige Wolle, Hiiufe, Apo­
thekerwaren, Materialwaren und Manufakturwaren. . ., 11 0 

Fiir aIle Arten Weine, Sprite, Vitriol, Glas und andere trans­
portgefiihrliche Waren. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 14 0 

Pro Meile 
Fiir aIle Arten Kohle, Koks, Kohlengrus, Holzkohle und Schlacke 0 21/2 

AIle kiirzeren Entfernungen im entsprechenden Verhiiltnis. 
Fiir aIle Reisenden, Vieh und andere Tiere, Tarifsiitze nach 

Ermessen der GeselIschaft. 
Acworth- Wittek, Eisenbahnwirtschaftslehre 7 



98 Die Methode der Tarifierung 

Zwei Dinge sind hier bemerkenswert. Die Maximaltarife 
werden filr Giiter, nicht aber fUr Reisende, Vieh und andere 
Tiere festgesetzt. Offenbar wurde angenommen, daf3 Wagen­
besitzer und Viehtreiber imstande sein wiirden, mit ihren 
eigenen Fuhrwerken den Mitbewerb aufzunehmen und so die 
Preise niederzuhalten. Ferner steigen die Wegzolle fUr Gilter von 
der niedrigsten bis zur hOchsten Warenklasse im Verhliltnisse von 
1: 3, die Beforderungstarife fUr Gilter aber nur im Verhliltnis 
von 1: 21). Denn wenn wir annehmen, daB die Bahn 30 Mellen 
lang ist, wiirden 21/2 Pence pro Tonne und Meile fUr Kohle 
einen GesalIltfrachtsatz von 21/2 Pence X 30 = 6 Shilling 
3 Pence fUr Kohle, gegenilber 14 Shilling in der hochsten 
Warenklasse ergeben. Die Theorie ging augenscheinlich davon 
aus, daf3 die Beforderungskosten, die fUr alle Verkehrsklassen 
zumeist gleich waren, auch allen gleichmaBig anzulasten waren, 
der Wegzoll hingegen von der verschiedenen Fahigkeit des 
Verkehrs, den Frachtsatz zu tragen, abhangen solIte. 

Es ware nutzlos, die Geschichte der gesetzlichen Maximal­
tarifschemas w8.hrend der sechzig Jahre nach der Eroffnung 
der Liverpool-Manchester-Railway in ihren Einzelheiten zu 
verfolgen. In der Tat haben die "Tonnengebilhren" oder 
Wegzolle fiir Waren keine weitere Geschichte. Sie werden 
noch in jeder AIde 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 ihrer Linie 
- oder falls eine andere Gesellschaft im Wege von "Mit­
benutzungsrechten" auf Grund eines Spezialgesetzes oder 
einer Vereinbarung den Beforderungsbetrieb ausilbt, so tut 
sie das nicht mittels Zahlung von Wegzollen, sondern unter 
besonderen Bedingungen, wie sie fUr diesen Fall durch die 
ihr das Mitbenutzungsrecht einraumende Urkunde vorgesehen 
sind - und die Vorschriften ilber Wegzolle sind filr 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 fUr die Benutzung des Weges 
als auch fUr die Leistung der Bef~rderung auf demselben. 
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Die Beforderungs- oder Transporttarife wurden in den 
zwanzig Jahren naeh 1825 einigermaf3en abgelindert. Gesamt­
summen wurden dureh Slitze pro Meile ersetzt. Mitunter 
wurde eine Mittelstufe, hoher als der Wegzoll, aber niedriger 
als der den Transport einsehlieBende Fraehtsatz eingesehaltet, 
urn fur den einzelnen Fall vorzusorgen - ein Vorgang, der 
in der Praxis stets nur eine Ausnahme gebildet haben kann, 
wobei die Gesellsehaft die Zugkraft, vielleieht aueh das Fahr­
zeug beistellte, aber nieht als Fraehtfiihrer tlitig war. Maximal­
tarife fur die Beforderung von Personen oder Vieh und andern 
Tieren wurden gleiehfalls festgesetzt, sobald es klar wurde, 
daB die Bahngesellsehaften dieses Gesehlift notwendigerweise 
als Monopol besitzen muBten. Von etwa 1845 jedoeh, als die 
gesetzliehen Sehemas fur die Praxis unwandelbar festgelegt 
wurden, bis 1891, wo das Parlament neuerdings in Angelegenheit 
der Klassifikation und Maximaltarife wirksam eingriff, hat die 
Eisenbahngesehiehte sieh nieht mit der Gesetzgebung, sondern 
vielmehr mit der nahezu unabhlingigen Wirksamkeit der 
Gesellsehaften selbst zu besehliftigen. 

Die Warenklassifikation, wie sie das Parlament belieB, 
zlihlte, wie wir gesehen haben, einige vierzig Artikel auf, die 
fur gewohnlieh in vier Klassen eingeteilt waren. Die vielen 
hundert und tausend im Handel bekannten Artikel unterlagen, 
sofern nieht besonders aufgezlihlt, ordnungsmaBig als "andere 
Artikel, Materialien oder Gegenstlinde" der Tarifierung in der 
hoehsten Klasse. Ferner beruhte die gesetzliehe Klassifikation 
auf der Grundvorstellung einer Gesellsehaft, die nur zum 
Bezuge von Wegzollen bereehtigt und kein Fraehtfiihrer war, 
wlihrend die Gesellsehaften insgesamt Fraehtfuhrer geworden 
waren. Nun liegt dem Wegzollbereehtigten nieht das mindeste 
an der Verpaekungsmethode, Besehlidigungsgefahr, dem Ver­
hliltnis des Volumens zum Gewieht und der durehsehnittliehen 
GroBe der Sendung. Fur den Fraehtfuhrer dagegen bedeuten 
diese Dinge sehr vial. Noeh eins. Die gesetzliehe Klassi­
fikation war ortlieh jeder Gesellsehaft angepaBt und unter­
sehied sieh ofter von Grund aus bei zwei benaehbarten Bahn­
netzen oder bei zwei aneinander angrenzenden Teilstreeken, 
die im Laufe der Zeit zu einem und demselben Netze geworden 
waren. Ein noeh viel wiehtigerer Umstand liegt darin, daf3 

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 
unabhangig von der Lange der BefOrderungsstrecke, die allein 
fiir das AusmaB des gesetzlichen Tarifsatzes ma6gebend war. 
War der gesetzliche Tarifsatz dazu bestimmt, diese Vorsorge und 
diese Leistungen zu decken, oder war er es nicht? Selbst­
verstandlich hielten sich die Handelsleute an die eine, die 
Bahngesellschaften an die andere Auffassung und der 
Streit zwischen ihnen glomm wahrend einer Generation, 
von Zeit zu Zeit zur hellen Flamme aufschlagend, bis er 
endlich urn 1890 zuerst vor den Gerichtshofen, 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, selbstandig 
eine gleichformige Klassifikation ausgearbeitet, welche sich 
wenigstens fUr den Durchgangsverkehr tiber das ganze Land 
ausdehnte. Die drei, vier oder ftinf Klassen der gesetzlichen 
Klassifikationen wurden auf sieben erweitert. Am untersten 
Ende der Stufenleiter stand eine Mineralienklasse, die in zwei 
Unterklassen M (A) und M 6J) 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 (A) war zuerst 
nur Kohle enthalten, dann aber auch Koks, Eisenerz und 
Hochofenschlacke. M (B) bildete eine viel llingere Liste und 
enthielt andere Rohstoffe von gleichfalls geringem, oft sogar 
noch kleinerem Werte, die jedoch nicht in so gro6en Mengen, 
wie Kohle und Eisenstein, aufgegeben werden. Ton, Sand, Dtinger, 
Kalkstein, Kreide, Salz oder Rohsteine sind fUr diese Unter­
klasse charakteristisch, obwohl sie auch Erze von geringer 
Qualitat, 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 befordert, welche unter den wichtigeren Artikeln 
Heu und Stroh (maschinell gepreBt), Kornerfrllchte, Mehl und 
Siimereien, kunstliche Dungstoffe, Chemikalien, Bleierz und 
Roheisenwaren, wie Schienen, Stangen, Trager und dergleichen 
umfaBte. 1m allgemeinen waren die Gliter 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 fur das Ein- und Ausladen an beiden Endpunkten 
ubernahmen. Die Guter legten die Fahrt in der Regel in 
offenen unbedeckten Gliterwagen zuruck und wurden auf 
Ausweichen, nicht in Guterschuppen, beladen und entladen. 

Nach den Buchstabenklassen kamen funf Klassen, in 
aufsteigender Ordnung mit den Zahlen I-V bezeichnetl). Die 
Tarife dieser Klassen waren unter C und D (Abholungs- und 
Zustellungstarife) 2) bekannt, weil sie nicht nur die Beforderung 
auf der Bahn, sondern auch die vorherige Abholung der 
Guter bei dem Aufgeber und die nachherige Zustellung an 
den Empfiinger innerhalb einer angemessenen Entfernung in 
sich schlossen 3). Sie wurden, um einen franzosischen Aus­
druck zu gebrauchen, ohne Bedingung des Gewichtes tarifiert, 
mit der Ausnahme, daB 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, daf3 sie in entgegengesetzter Weise 
numerieren wie die iibrige Menschheit. Die englische sechste Schulklasse 
entspricht der deutschen oder franz5sischen "Prima". FUr den Nicht­
englander bedeutet ein "erstklassiger Tarifsatz" den h5chsten ein­
gehobenen Satz. Der Ursprung der gegenteiligen Praxis bei den eng­
lischen Bahnen ist offenbar darin zu suchen, daf3 die gesetzlichen 
Klassifikationen, obwohl sie keine Nummern angaben, stets die Died­
rigsten Klassen zuerst aufziihlten. 

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

3) Das System, die Zustreifgebiihren in den Eisenbahntarif ein­
zubeziehen, ist ein England eigentiimliches und wird mit der Ein· 
fUhrung der neuen Normaltarifsiitze verschwinden. In den meisten 
anderen Landern besorgt die Bahnanstalt diese Dienste entweder 
direkt oder liU3t sie durch ihre Agenten besorgen, aber es wird 
dafiir stets eine besondere Mehrgebiihr eingehoben. Vergleiclre 
zwischen englischen und auswiirtigen Bahntarifen sind oft unzu­
treffend, weil auf diesen wichtigen Unterschied keine Riicksicht 
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Die Giiter der mit Zahlen bezeichneten Klassen erheischten 
gewohnlich Schutz gegen Wetter wahrend der Fahrt sowie 
Ein- und Ausladung unter Dach. Daher bezeichnete man sie 
oft als "Magazinsgftter". 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 ffinf Klassen 
enthaltenen Artikel: 

K I ass e I. Eisen- und Stahlreifen, Rohren, Platten, Bleche; 
gewohnliche Gemiise und Obst; Material zur Papiererzeugung 
und ordinares Papier; Rohbaumwolle; Schiffs- oder Hunde­
zwieback; Flaschen (gewohnliche); Bier in Fassern; Talg; 01 in 
Fassern; lockeres Brucheisen; Zinnerz. 

K I ass e II. Mineralwasser; Bier in Flaschen; britische Weine 
in Fassern; geraucherter Speck (verpackt); Biskuits; Messing; 
Porzellan in Fassern oder Kisten; Kokosnuf3matten; Nickelerz. 

K I ass e m. Baumwoll- und Leinenwaren; geraucherter 
Speck (unverpackt); Decken; Biicher; Schuhe in Tonnen, 
Kisten oder Schachteln; Porzellan in Korben; Schafwolltuch, 
verpackt in Biindeln, Packen oder Ballen; Tee; Silbererz. 

K I ass e IV. Pinienapfel; Schuhe in weif3en Ruten­
korben; frische Schinken oder Speck; Besen und BUrsten, 
unverpackt; Porzellan in Schachteln oder Kisten; Schafwoll­
tuch in Schachteln, Kisten, Paketen oder Korben. 

K I ass e V. Bernstein; Anilinfarben; Pfirsiche und Apri­
kosen; Hutschachteln; Korbflechterwaren; Wismut; Schuhe in 
Korben (welie Weidenkorbe ausgenommen); Uhren; Mode­
waren; kfinstliche Blumen; Seide. 
genommen wird. Die Eisenbahngesellschaften sudlich der Themse 
pflegten sich diesem System nicht anzuschlietlen und taten es auch 
nach 1892 nicht, soweit es ihren Lokalverkehr betraf. Das System 
der Einbeziehung von ZustreifgebUbren in den Bahntarifsatz hatte ein 
seltsames Ergebnis. In einer kleinen Station auf dem Lande unterhielt 
die Bahngesellschaft keinen Zustreifdienst, der Empfiinger muBte 
daher seine Gliter selbst abholen. Er wurde aber mit einem Tarifsatz 
belastet, der auf der V oraussetzung beruhte, dati die Guter ihm zur 
Haustfire zugestellt wurden, wie es auch bei seinem Nachbar in der 
angrenzenden Stadt gebuhrenfrei geschah. In solchen Fallen, wo ein 
Eisenbahngeschliftsfreund seine Rechte kannte und beharrlich veriolgte, 
wurde ein "Zustreif-Nachlatl" nach Matlgabe einer festgesetzten Ab­
stufung zugestanden. 
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Wie schon bemerkt, unterscheidet sich die vorgenommene 
Warenklassifikation yom Gesichtspunkte eines Wegzolleigen­
turners von jener, die fUr einen Frachtfiihrer angemessen ist. 
Den Wegzolleigenturner geht nur der Wert der Waren an, d. i. 
ihre Fahigkeit, einen hoheren oder niedrigeren Gebiihrensatz zu 
tragen. Der Frachtfiihrer hat die Unterschiede zwischen den 
Waren hauptsiichlich insofern zu beachten, als sie die Transport­
kosten beriihren. Von diesem Gesichtspunkte aus betrachtet 
er den Raumumfang im Verhliltnis zum Gewicht, die Ver­
packungsart, je nachdem sie sowohl die Leichtigkeit des An­
fassens und Verladens und die Moglichkeit der Beschadigung 
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, daB er seiner Beschaffenheit nach getrennt verladen 
werden moB. Nun vereinigt eine Bahngesellschaft die Tiitigkeit 
des Wegzolleigentiimers und des Frachtfiihrers. Die Klassifikation 
hat daher an den Gesichtszllgen 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 ill eingereiht sind. 
Hier ist die nahezu ausschlieBlich 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 Rucksichten der Transportkosten in Klasse I als 
lockeres Brucheisen gesteckt und das Wertprinzip moB weichen. 
So recht deutlich zeigt sich der Konflikt zwischen diesen 
beiden Prinzipien in den verschiedenen Einreihungen des 
Porzellans: Porzellan in Fiissern oder Kisten Klasse II; Porzellan 
in Korben Klasse ill; Porzellan in Schachteln oder Kisten 
Klasse N. Es ist klar, daB sich Porzellan in einer Schachtel 
besser in den Waggon verpacken laBt als Porzellan in Korben, 
und daB es so auch einer Beschiidigung weniger ausgesetzt ist. 
Aber die Erfahrung lehrte, daB es ublich 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, daB es zu teuereren Ersatzanspruchen 
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fiir Bruch fiihren wiirde. Noch ein Beispiel mag hier angefiihrt 
werden. Der Wert von Bier ist derselbe wie jener von englischem 
Wein und die Fasser sind die gleichen. Aber englischer Wein 
wird in einzelnen Fassern versendet, Bier dagegen in Wagen­
ladungen, wenn nicht in Zugsladungen. Demnach erscheint Bier in 
Klasse I, der Wein in Klasse IT. 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, daf3 ein gewohnlicher 
Waggon in der Regel nicht viel mehr als 30 Zentner faf3t. 
Folglich ist dieser Verkehr in die verhaltnismiillig hohe Klasse IT 
eingereiht. 1st Heu mit einer Handmaschine gepreBt, so gehen 
40 Zentner in einen Wagen, und es sinkt in Klasse I, wogegen 
von hydraulisch gepreBtem Heu ein Wagen mindestens drei 
Tonnen faf3t 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 spater aus dem Kapitel iiber 
Tarife ersehen, daf3 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 VerhaItnis zum Werte des Artikels so hoch, daf3 
der Landwirt, der iiber keine Presse verfiigt, von jedem Markte 
auBerhalb seiner unmiUelbaren Nachbarschaft ausgeschlossen 
ist. 1m vorliegenden Falle ist es klar, daf3 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 beschaftigt, 
welche die englischen Eisenbahngesellschaften, ohne seitens der 
offentlichen Behorden unterstiitzt oder behindert zu werden, 
selbstandig in den ersten fiinfzig Jahren ihrer Geschichte aus­
arbeiteten. Viele der darin vorkommenden Tarifierungen standen 
wahrscheinlich auBerhalb 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 
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Statuten der Universitat Cambridge, welehe verfiigten, da13 die 
Studenten braunliche Gewander tragen und sieh enthalten 
sollen, auf den Stufen des Senatsgebaudes Murmel zu spielen, 
und der Verkehr des Landes hiitte unmoglieh nach diesen 
Normen geleitet werden konnen. 

In den Hiinden der Gesellsehaften und der Abrechnungs­
stelle wuchs die Klassifikation raseh empor. 1m Jahre 1852 
waren darin 748 Artikel oder, genauer ausgedriiekt, Artikel­
gruppen aufgezahlt; ,denn derselbe Artikel kehrt, wie wir 
gesehen haben, mehrmals wieder. 1m 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 auBerhalb der 
Normalklassen, die iibrigen 2650 waren wie folgt aufgeteilt: 

Mineralklasse (A und B) 80 
Spezialklasse .446 
Klasse I .453 

" 
II .500 

" 
ill .672 

" IV .319 

" 
V . 180 1) 

Der weitaus groBte Teil dieser Artikel fiel, da sie das 
Parlament nicht angefiihrt hatte, gesetzlich unter "andere Artikel, 
Materialien oder Gegenstiinde " , fiir welche die Gesellschaften 
ermiichtigt waren, ihre Maximaltarife einzuheben. 

In den folgenden Kapiteln werden wir uns mit den zwei 
spiiteren Stadien der Geschichte der Klassifikation in unserem 
Lande beschiiftigen: erstens mit der Feststellung einer auf 
gesetzlichen Hochstsiitzen beruhenden Klassifikation, die imJahre 
1893 in Kraft trat, aber die Klassifikation der Abrechnungs­
stelle in der Hauptsache ungeiindert belieB; und zweitens mit 
der neuen radikalen Klassifikation, die den Gesetzen vom 
Jahre 1919 und 1921 gemiiB aufgestellt wurde, aber noeh nieht 
in Kraft getreten ist, und welche die alten aeht durch nicht 
weniger als einundzwanzig Klassen ersetzt hat. 

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

1m 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 Gebaude 
erbaut ist - das Fachwerk, an welches die Tarife oder Schemas 
der Tarifsatze anzugliedern sind. Jede Klasse der Klassifikation 
erfordert und setzt als notwendige Erganzung eine Tabelle 
der Frachtsatze 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 
Lander haben normale, nach der Entfernung bemessene Tarife. 
Solche Tarife mogen tatsachlich so haufigen Ausnahmen unter­
worfen sein und sind es auch, daB die Normaltarife zu­
weilen ganzlich 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 erortert werden. In GroBbritannien gibt es, vielleicht 
als dem einzigen unter den zivilisierten Landern, keinen an­
erkannten Normalgiitertarif fiir eine einzelne Gesellschaft, 
geschweige denn fUr die Bahnen des Landes iiberhaupt. Die 
Erklarung dieser Anomalie - soweit sie nicht dem instinktiven 
Hasse des praktischen Englanders gegen Logik und Symmetrie 
zuzuschreiben ist - ist in der Geschichte zu suchen 1). 

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 nordlich von Doncaster, war 
vermutlich die liingste Linie, die je mit einer einzelnen Akte 

1) fiber 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 noeh nieht 
in Behandlung genommen hat, wird spliter noeh einiges zu sagen sein. 
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genehmigt wurde; ein Viertel dieser Lange wfirde zweifellos 
den Durchschnitt weit fibersteigen. Die gesetzlichen Maxima 
auf der North Western-Bahn von London nach Carlisle waren 
in mehr als einem halben Dutzend verschiedener Akte ffir 
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 frfiher Zeit praktisch 
belanglos. Aber selbst wenn sie in Anwendung geblieben waren, 
wiirden sie auf die Sachlage keinen besonderen Einfluf3 ausgefibt 
haben. Denn die Entfernungen sind in England so kurz, die 
Konkurrenz des Seeweges, eines Kanals oder einer rivalisierenden 
Bahn ist so groB und unvermeidlich, daB selbst auf Ent­
fernungen fiber 20 oder 30 Meilen ein bloBer Distanztarif 
hliufig 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, daB die Tarifslitze 
vor ihrer Inkraftsetzung veroffentlicht werden soUten? 

Ein englischer Bahndirektor hat und hatte demnach nie 
einen formalen Tarif vor sich, an Hand dessen er angeben 
kann - wie sein franzosischer, deutscher oder amerikanischer 
Kollege es sofort imstande ist - wie viel sein normaler Fracht­
satz fUr Verkehr nach Klasse I auf 30 Meilen, Klasse III fUr 
75 Meilen usf. betrligt. Er hat keine allgemeine Frachtsatztabelle; 
nur eine ungemessene Zahl besonderer und individueller 
Tabellen; eine Tabelle der einzuhebenden Frachtsatze von 
Station A mit Namensangabe nach allen andern Stationen, 
mit denen jene im Verkehr steht; eine zweite Tabelle der 
einzuhebenden Frachtslitze von Station B mit Namensangabe 
nach allen andern Station en usf.; so viele besondere Tabellen 
als es besondere Station en gibt. Es gibt nicht nur keinen 
gemeinsamen normalen Entfernungstarif fUr das ganze Land, 
oder auch nur fUr 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 hieffir entfallenden 
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Frachtsatz nach MaBgabe der Tarifklasse nach jeder andern 
Station angibt, mit der direkte Tarife in Anwendung stehen. 

Nun mussen Abstufungen des Tarifs, die auf diese un­
systematische Weise entstanden sind, natilrlich vieles enthalten, 
was reiner Zufall ist und durch keinerlei logische Griinde 
erkUirt werden kann. Nichtsdestoweniger muB hier doch irgend­
ein System zu Grunde liegen. Ein roher UmriB des englischen 
Tarifsystems, wie es jetzt besteht, wurde sich demnach etwa 
folgendermaBen darstellen. Wir sehen vorUiufig von der Er­
orterung der Veranderungen von 1891 ab, als das Parlament 
eingriff, urn das System umzugestalten, zu vereinfachen und 
abzuandern und lassen auch die demnachst bevorstehenden, 
noch viel weitergehenden Veranderungen auBer acht. Auf jeder 
beliebigen Station besteht ein Tarifbuch, welches filr jede Klasse 
der Klassifikation die Tarifsatze von dieser Station ab zu allen 
Stationen in allen Riehtungen angibt, in die der Verkehr ab­
gefertigt wird. Mit Ausnahme der Guter der niedrigsten, mit 
Buehstaben bezeiehneten Klassen begreifen die obigen Tarif­
satze, unter dem Fachausdruck "Klassentarife" bekannt, wie 
bereits erwahnt, die Leistungen der "Abholung und Zustellung" , 
d. i. das Abholen der Giiter von der Haustilre des Versenders 
und die Ablieferung derselben bis zur Haustilre des Emp­
fangers in sieh. Nun ist aber Abholen und Zustellen nieht 
nur mit Auslagen verbunden, sondern es bleiben sich diese 
auch gleich, ob nun die Guter auf der Bahn 10 oder 500 
Meilen laufen. Das gleiehe gilt von Leistungen und Unter­
bringung in den Endstationen, wenn die Ware die Eisenbahn­
linie erreicht oder verlaBt. Sortieren, Wiegen, Fakturieren, 
Aufladen, Abladen, Bezetteln usw. muB besorgt und bezahlt 
werden 1). Ferner hat die GesellschaftKonti zu fiihren, Rechnungen 

1) Vor dem Krieg rechneten die Gesellschaften unter sich -
wenn sie also keinen Grund hatten, zu uberlreiben - fUr die Dienst­
leistungen in den Endstationen einschlief3lich Abholen und Zustellen 
in London durchschnitllich 8 Shilling 6 Pence Kosten pro Tonne, 
anderwarls 4 Shilling pro Tonne. Mit anderen W orlen, wird eine 
Tonne Guter von London mit der Great Eastern-Bahn nach Halstead 
der CoIne Valley-Eisenbahn auf eine Entfernung von 66 Meilen 
gesendet, so wird, einen eingehobenen Frachtsatz von 15 Shilling 
angenommen, hievon die Great Eastern-Bahn fUr sich 8 Shilling 
6 Pence auf Manipulationskosten beanspruchen und die kleine Bahn­
gesellschaft 4 Shilling fUr 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 aufgeziihlten Artikel 
zeigt, daB 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 Frachtsatze nach geschaftlichen Grundsatzen auf 
der Voraussetzung beruhen, daB 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 erhohte Verantwortlichkeit. Die 
folgenden Beispiele sollen die praktische Auswirkung der obigen 
Grundsatze beleuchten. Sie beruhen auf Vorkriegstarifen und 
damaligen Verkehrsbedingungen. Die in den wenigen letzten 
Jahren vorgenommenen Anderungen in den Tarifen, sowohl 
nach aufwarts als auch nach abwarts, waren so haufig und 
einschneidend, daB normale Verkehrsbedingungen nie wieder 
hergestellt wurden. Kiinftige Auflagen dieses Buches mogen 
sich mit noch scharferen 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 erwahnt, ist Nahverkehr verhaltnismaBig kost­
spieliger als Fernverkehr. Hochklassiger Verkehr bewegt sich 
in kleineren Mengen als niedrig klassifizierter und die Be­
handlung kleiner Sendungen ist auBerordentlich teuer. 

Natiirlich miissen demnach die Tarife fUr 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 entfiiIlt, 
wird zwischen den beiden Gesellschaften nach Maf3gabe der zuriick­
gelegten Meilenzahl verteilt, niimlich 52/66 an die Great Eastern und 
14/66 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 Guterwagen voraus, der 
einem Privateigentiimer gehOrt und der Bahngesellschaft fertig 
mit Kohle beladen an einer AnschluBweiche des Kohlenwerks 
ubergebenwird. Die Gesellschaft hat nur die Maschine an­
zuhangen, den Wagen in einen Zug einzureihen, ihn an den 
Bestimmungsort zu fiihren und ihn dem Empfanger zur 
weiteren Behandlung abzuliefern. Mit andern Worten, die 
Barauslagen, die der Frachtsatz zu decken hat, betragen nicht 
viel mehr als die wirklichen Beforderungskosten. Anderseits muB 
die Gebiihr als sogenanntes Entgelt fiir die Benutzung der 
Bahnlinien verhaltnismaBig hoch bemessen werden, da ein 
ExpreB-Personenzug eine Meile der Bahnlinie etwa eine Minute 
lang besetzt, ein Kohlenzug aber fUnf Minuten lang. In der 
Klasse V jedoch wird der 12-Shilling-Frachtsatz von - sagen 
wir - 5 Zentner Strohhiite von Luton nach Dunstable ein­
gehoben. Die Bahngesellschaft hat in diesem FaIle eine Anzahl 
groBer Kisten von der Fabrik in Luton abzuholen, sie unter 
einem Flugdach in den Giiterwagen zu verladen, sie auf der 
Bahn zu befOrdern, sie am andern Ende der Beforde~ngsstrecke 
abzuladen, dem Empfanger zuzustreifen und den wertvollen 
und zerbrechlichen Inhalt unterwegs gegen Verlust oder Be­
schadigung zu versichern. Fiir all das erhalt die Bahn 3 Shilling. Es 
ist ferner zu bemerken, daB der Kohlengiiterwagen 10 Tonnen 
faBte, der Guterwagen mit den Hiiten wahrscheinlich kaum 
mehr als 1 Tonne befOrdern wird. Nominell betragt der Fracht­
satz fUr Kohle 11/2 Pence pro Tonne und Meile; jener fur 
Hiite 2 Shilling pro Tonne und Meile, und doch kann es sehr 
leicht sein, daB 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 groBen ein sogenannter "Tarif auf dem 
Papiere". Das heiBt, es ist kein Tarif, mit dem der Verkehr 
wirklich geht. Jeder, der regelmaBig zwischen Luton und 
Dunstable mit Huten handelt, wiirde es weit lohnender 
finden, seine Ware den ganzen Weg auf der StraBe zu fUhren, 
als den Eisenbahntarif zu zahlen. Es Iauft auf folgendes hinaus. 
Die Bahn ist nicht imstande, fur hochklassige Guter, die auf 
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kurze Entfernungen befordert werden, einen anderen als einen 
sehr hohen Tarifeinheitssatz zu gewahren. Dieser Satz ist in 
der Regel hoher, als ihn der Verkehr ertragt. Der Verkehr 
kommt daher gar nicht auf die Bahn. Fiir Kohle kann die 
Bahn dagegen einen viel niedrigeren Tarif ansetzen, als ihr 
Eigentfuner bei jedem anderen Transportmittel erlangen konnte, 
und so bekommt die Bahn den Verkehr. 

Nehmen wir nun eine Entfernung von 100 Meilen statt 
6 MeHen an. Hier wird der Tarifsatz Klasse A wahrscheinlich 
ungefahr 6 Shilling sein, Klasse V etwa 35 Shilling. Das Ver­
haltnis zwischen den beiden Satzen 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 gleichmaf3iger gestiegen als der Satz 
der Klasse V, weil er fast ganz auf der Entfernung beruhte, 
wogegen der andere Satz hauptsachlich auf Manipulations­
kosten in beiden Endstationen beruhte und von der Entfernung 
ganz unabhangig war. Wir diirfen annehmen, daB fUr 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 l1ingere Entfernung. 1m FaIle der Kohle konnen 
wir die Manipulationskosten zur Ganze fallen lassen und 
behaupten, daB der Frachtsatz 11/2 Pence pro Tonne und 
Meile fiir die kUrzere und 3/4 Penny fUr die l1ingere Distanz ist. 

Der Traktionssatz pro Meile sinkt,; wie man bemerken 
wird, in beiden Fiillen mit der Zunahme der Entfernung, und 
dies erkliirt sich aus zwei GrUnden. Erstens kostet es viel 
weniger, 1 Tonne 100 Meilen weit zu fahren, als 16 Tonnen 
6 Meilen weit, obgleich in jedem dieser Falle der Vorgang 
sich als die Beforderung von 100 Tonnenmeilen ausdrucken 
laBt1). 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 gleichmiilliger fiber die ganze Lange der Strecke vertent. 
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die zuriickgelegt und im Tarif eingehoben wird, immer mehr 
und mehr die Fahigkeit, den Tarif zu tragen. Die friihere 
Erwagung - jene, der die Selbstkosten der Bahn zu Grunde 
liegen - findet gleichmaBig auf alle Arten Verkehr Anwendung. 
Die letztere - die auf der Fahigkeit des Kunden, zu zahlen, 
beruht - wirkt naturgemaB mit immer geringerer Kraft, je 
nachdem der Wert des beforderten Artikels ein hOherer ist. 
1m FaIle der Kohle, wo die Differenz zwischen den Kosten 
an der Grube und dem wirklichen Bezugspreise am Verbrauchs­
orte einige wenige Shillinge betragt, wirkt die zuletzt besprochene 
Erwagung sehr bald und heftig. 1m 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 
langsten sind, die in der Praxis uberhaupt auf Eisenbahnlinien 
erreichbar sind. Wir sehen daher, daB, wahrend die bloBe 
Anwendung des Prinzips der Selbstkosten ohne weitere Unter­
stiitzung den Tarif fiir Hiite von 4 Pence auf 3 Pence herab­
driickt, das Zusammenwirken beider Grundsatze das Fallen des 
Kohlentarifs von 13/4 Pence auf 3/4 Penny bewirkt, im ersten 
FaIle im Verhaltnis 4: 3, im zweiten 2: 1. 

Nehmen wir nun an, daB 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 11 sh "III 32 sh 
" C 15 sh "IV 40 sh 
" I 20 sh "V 47 sh 6 d 

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 langere Entfernung ver­
teilen. Aber die Belastung fiir die Fahrtleistung hat sich nicht 
weiter ermaBigt. Und das ist nur selbstverstandlich, denn bloB 
bei verhaltnismaBig kurzen Beforderungsdistanzen bewirkt ihr 
Anwachsen ein scharfes Abfallen der BefOrderungskosten 
pro Meile. 
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Uber diese Entfernung von 150 Meilen hinaus das An· 
wachsen der nach der Entfernung abgestuften Tarifsatze zu 
verfolgen, hat keinen Zweck. Sie werden bald zu Satzen, 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 Tarifsatze lassen eine regelmaBige arithmetische 
Steigerung erkennen. Nicht etwa, daB Hiite u. dgl. einen 
Frachtsatz von 85 Shilling fiir 300 Meilen, 110 Shilling fiir 
400 Meilen und so fort nicht tragen konnten. Aber wie schon 
friiher 1) angedeutet, "tragen konnen" bedeutet zuweilen "zu 
tragen fahig sein" und zuweilen "zu tragen gewillt sein". 
Von London nach Edinburgh ist der Tarif fiir Hiite nicht auf 
Grund abstrakter Erwagungen von Gerechtigkeit und Gleichheit 
der Abgabe angesetzt, sondern zu einem Preise, der gerade so 
hoch iiber der Dampferfracht steht, als der Hutmacher fiir die 
groBere Sicherheit, RegelmaBigkeit, Raschheit, Haufigkeit 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 groBen Stadten unseres Landes zwei oder mehrere 
konkurrierende Bahnrouten von verschiedener Lange. Von London 
nach Manchester gibt es beispielsweise verschiedene Routen, 
deren kiirzeste und langste 184 bzw. 238 Meilen Lange betriigt; 
von London nach Exeter fiihrten, bevor die Great Western ihre 
direkte Linie iiber Westbury eroffnete, 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, daB 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 muBte 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 Meilensatze sind im Londoner Tarif­
buch der Great Eastern-Gesellschaft eingetragen. Wie steht es 
aber urn 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 ungefahr 
183 Meilen von London am hochsten ansteigen und dann wieder 
gegen Exeter hin abfallen. SchlieBlich kann die Gesellschaft, 
wenn der Distanzunterschied zu groB ist, den Versuch einen 
Konkurrenzverkehr aufzunehmen, unterlassen und ihre Lokal­
tarife aufrechterhalten. Es hangt von einer Anzahl von Umstanden 
ab, welche dieser Losungen tatsachlich angenommen wird. Der 
instinktive Wunsch der Gesellschaft wird natfirlich dahin gehen, 
die Lokaltarife aufrechtzuerhalten und gleichzeitig die Tarife 
auf Konkurrenzniveau, d. h. auf gleiche Hohe mit ienen der 
kurzstreckigen Nebenbuhlerin herabzusetzen. Doch erweckt es 
immer den Anschein von Unrecht, wenn die Tarife fur kurze 
Beforderung die der Hingeren ubersteigen und obwohl dies haufig 
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus vollstandig gerechtfertigt 
sein mag, wird es haufig durch die offentliche Meinung, manch­
mal sogar durch ein regelrechtes Gesetz 2) unmoglich 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 neuen Ver­
schmelzungen beriihrt 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]) ermiichtigt die Eisenbahnkommission zum Verbote 
hllherer Tarife fUr klirzere Entfernungen, ohne sie dazu zu verpflichten. 
Es ist jedoch nicht bekannt, da13 ein Rechtsfall nach diesem Abschnitt 
der Akte zur Entscheidung gelangt wiire. Das Eisenbahngesetz von 1921 
ermiichtigt den Eisenbahntarif-Gerichtshof, Wettbewerb iiber Umwegs­
routen, deren Mehrliinge einen bestimmten Prozentsatz iibersteigt, zu 
verbieten. Man muf3 daher abwarten, ob und welchen Gebrauch der 
Gerichtshof von dieser Ermlichtigung 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 fur llingere Ent­
fernungen betrachten, wenn wir uns weiter vergegenwlirtigen, 
daB die Konkurrenz notwendigerweise die Abstufung nach der 
Meilenzahl umstOBt, und zwar nicht nur an dem konkur­
renzierten Orte, sondern innerhalb seines ganzen EinfluB­
bereichs, so vermogen 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 hauptslichliche Teil der Geschichte der 
englischen Eisenbahntarife. Unsere Entfernungstarife betreffen, 
im allgemeinen, nur das Detailgeschlift des Landes. Der 
GroBhandelsverkehr, die Massensendungen, der stlindige Aus­
tausch zwischen den groBen 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 Verhliltnisse der Gesamtverkehr 
je nachdem "normale" oder "Ausnahme"-Tarife zahlt, sei es 
auf den englischen Bahnen iiberhaupt oder auf den Bahnen 
einer Einzelgesellschaft, weiB niemand genau, da hieriiber nie 
Statistiken veroffentlicht wurden. Man kann indes mit 
Sicherheit ann ehmen, daB nicht mehr als ein Viertel des 
gesamten Warenverkehrs des Landes zu normalen Tarifen 
befordert wird. 

Ausnahmetarife sind immer niedriger als die normalen 
Tarife gehalten. Sie konnen aber etwa urn 5 bis 50 Prozent oder 
noch viel niedriger sein. Ferner konnen sie mit Bezug auf die 
normalen Slitze - unter Abzug von so und soviel Prozent -
oder ohne Riicksicht auf die Meilenzahl mit einer bestimmten 
Ziffer, so und soviel pro Tonne von A nach B, bemessen sein. 
In letzterem FaIle ist der Frachtsatz natiirlich nur zwischen 
den genannten bestimmten Orten giiltig. Spezialtarife mit prozen­
tuellen Nachllissen sind gewohnlich auf der ganzen Bahnlinie 
anwendbar, sofern die Bedingungen erfilllt 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 Nachlaf3 von 
10, 15 oder 20 Prozent von den gewohnlichen Klassenfracht­
satzen, je nach Art der Waren, wird fiir eine grof3e Anzahl 
Artikel, Glas, Marmor, bruchgefahrlicher Eisenguf3, Maschinen 
usw. - gewiihrt, wenn der Versender sich verpflichtet, die 
Bahngesellschaft von ihrer gewohnheitsrechtlichen Haftung fill 
Verlust oder Beschadigung zu entbinden. Man wird bemerken, 
daf3 der Prozentnachlaf3 viel mehr ausmacht als der Betrag, 
den die Versicherungskosten erreichen kOnnten. Es ist in der 
Tat eine Methode der Differenzierung zwischen dem standig 
Handeltreibenden, der sich des Priimiengeschiifts in den 
meisten Fiillen 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 "ermaf3igte 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 grof3te Interesse, den Landwirt zur Aufgabe 
seiner Erzeugnisse in grof3eren Posten zu ermuntern. Es liegt 
auch im Interesse des Landwirtes, an seiner Frachtrechnung 
zu sparen. Daher wird demgemaf3 ein Tarif, der niedriger ist 
als der Normaltarif Klasse C, fUr Versandpartien von 4 Tonnen, 
ein noch niedrigerer fUr Partien von 6 Tonnen in Wirksamkeit 
gesetzt. Ob nun diese Tarife in die Tarifbiicher des gesamten 
Netzes als angeblicher Prozentualnachlaf3 fiir grof3e Quantitaten 
oder, wie iiblicher, nominatim als Spezialfrachtsatze von einer 
bestimmten Station nach den benachbarten Markt- oder Miihlen­
pUitzen eingetragen werden, so sind sie doch in Wirklichkeit 
alle allgemeine Vergiinstigungen, die unter der Voraussetzung 
der Wahrscheinlichkeit grof3erer Transporte gewiihrt werden. 
Die beiden leitenden Grundsiitze, "was die Bahn tragen kann" . 
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einerseits, "was der Verkehr tragen kann" anderseits, wirken 
zu ihrer Erklarung zusammen. 

SchlieBlich gelangen wir zu den Spezial- oder Ausnahme­
tarifen im eigentlichen Sinne. Nehmen wir zur Erlauterung 
einen ganz besonderen Verkehr. In den Talern von Mon­
mouthshire und Siid-Wales werden Hunderttausende von 
Tonnen WeiBblech erzeugt. Von dort geht es in Grof3verkehrs­
quantitaten an die Fabrikanten von Kiichengeschirr - Pfannen, 
Kannen, Kessel u. dgl. - oder zu den Handlern in den grof3en 
Mittelpunkten, in noch grof3eren Mengen aber nach Liverpool 
und London zur Verschiffung iiber die ganze Welt. Der Wieder­
verkaufer versendet nun seinerseits das Weif3blech, in je ein 
oder zwei Kisten, an ane Eisenhandler seines Bezirkes. Wir 
werden finden, daf3, diesen drei verschiedenen Geschafts­
beziehungen entsprechend, WeiBblech 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 11/4 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 
fUr den Eisenbahndirektor ist, wie wir in einem friiheren 
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 mach tiger Reservoirs angelegt und von 
dort eine Wasserleitnng nach Birmingham gebaut. In einem 
Bezirk, dessen Bediirfnisse unter gewohnlichen Verhaltnissen 
im Wege des bescheidensten Kleinhandels gedeckt wurden, 
muBten Zehntausende von Fassern Zement und Tausende von 
Tonnen eiserner Rohren eingebracht werden. Fiir diesen Aus­
nahmeverkehr wurden Spezialtarife eingefiihrt, die nach von­
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 Steinbrueh von guter Besehaffen­
heit, der aueh leieht zu bearbeiten ist. Der Eigentiimer 
begibt sieh zu der Bahngesellsehaft, fUhrt an, d~ er seinen 
Kalkstein im Werke urn 7 Shilling die Tonne verkaufen 
kann; er ist imstande, den Stein, die Bergwerksabgabe, Kosten 
und Gewinn eingereehnet, um 4 Shilling zu erzeugen; er 
konnte ein Gesehaft von 30.000 Tonnen jahrlieh machen, wenn 
ihm ein Bahntarifsatz von 3 Shilling pro Tonne zugestanden 
wiirde. Obwohl nun der Normaltarifsatz Klasse A gegen 5 Shilling 
betragen wiirde und obgleieh der Bahndirektor bemiiht sein 
wird, naehzuweisen, d~ die Erzeugungskosten weniger als 
4 Shilling ausmaehen und der Verkaufspreis hOher als 7 Shilling 
sein wird, so wird doeh der Steinbruehbesitzer, wenn er fUr 
seine Aufstellung einstehen kann, groBe Aussiehten auf eine 
giinstige Erledigung seines Ansuehens um den Ausnahme­
tarif haben 1). Dieser Fraehtsatz aber wird wahrseheinlieh an 
die Bedingung gekniipft sein, daf3 nieht weniger als zehn Giiter­
wagen mit einer Sendung abgeschickt werden durfen oder daB 
der Verkehr mindestens den Betrag von 2000 Tonnen pro Monat 
ausmaehen muf3. 

Ausnahmetarife werden haufig nieht fiir eine einzelne 
Grube, ein einzelnes Werk oder eine einzelne Station, sondern 
fUr eine ganze " Gruppe " erstellt. Es gibt beispielsweise 
einen Gruppentarif von dem Sud-Yorkshire-Kohlenreviere naeh 
London, ohne Untersehied der Ursprungsgrube und des Be­
stimmungsbahnhofs. Der Vorteil hinsiehtlieh der Einfaehheit 
springt in die Augen; der Londoner Kohlenbandler kann 
bei jedem Sehaehte innerhalb der Gruppe unter gleiehen 
Bedingungen kaufen; der Bergwerkseigentiimer kann seine Kohle 

1) 1m Terle ist keine Anspielung auf die Wirkung enthalten, die 
dieser Spezialtarifsatz auf andere damit vergleichbare Tarife oder 
auf konkurrierende Produzenten fib en kann. Es scheint zweckmlilliger, 
die allgemeine Frage der Tariferstellung nicht durch Hereinziehung 
des sehr schwierigen Punktes der "ungeh6rigen Bevorzugung" zu 
erschweren. Es ist dies ein Punkt, den sich ein Eisenbahndirektor im 
Geiste stets gegenwlirtig halten muB, so oft er urn einen neuen Spezial­
frachtsatz angegangen wird. Hier ist die Erorterung der Frage nicht 
am Platz. 
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an iedem Punkte des Reviers, wo es ihm p~t, auf die Rampe 
legen. Und wenn die in der Gruppe vereinigten Kohlenwerke 
nach allen Windrichtungen Geschafte machen, wird wahr­
scheinlich niemand einen Einwand erheben. Wenn aber die ganze 
Forderung in einer Richtung abgeht, kann es dem den Verbrauchs­
stellen am nachsten befindlichen Werkbesitzer einfallen, daB 
die Bahngesellschaft ihn dessen beraubt, was er "den natiirlichen 
Vorteil seiner geographischen Lage" nennt. 

XII. Klassifikation und Tarife 
Die EinfluBnahme des Parlaments 

In den zwei vorausgehenden Kapiteln haben wir die 
Entwicklung unseres englischen Tarif- und Klassifikations­
systems skizziert. Wir fanden Grund zur Annahme, d~ die 
parlamentarischen Schemen der friihen 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 fortieben, weil niemand versucht 
hat, sie in Kraft zu setzen. Es konnte vorkommen und geschah 
auch wirklich, daB ernstliche Beschwerden iiber verhaltnis­
mai3ige Ungleichheit in den Tarifen erhoben wurden, und das 
Parlament setzte mehr als einen Gerichtshof ein, urn diese 
Angelegenheiten zu untersuchen. Der absoluten Hohe 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 groBen Auf­
schwung der Geschiiftstatigkeit in den ersten Siebzigerjahren 
ein Riickschlag folgte, fingen die Geschiiftsleute an, ihren 
Schutz anzurufen. Man behauptete ungescheut, daB die Gesell­
schaften Tarife mit "Oberschreitung ihrer gesetzlichen Befug­
nisse erstellten. 

Dies war leicht behauptet und schwer zu beweisen. Denn, urn 
nur eines zu erwiihnen, es war keineswegs ersichtlich, welche 
Tarifierungsbefugnisse die Gesellschaften besaBen. Nicht nur, 
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daB eine Durchgangsroute oft aus einem halben Dutzend ver­
schiedener Teilstrecken bestand, wovon jede mit einer andern 
AIde, mit abweichenden Klassifikationen und wechselnden 
Abstufungen der Tarifsatze genehmigt war, sondern es war 
zuweilen sogar unklar, auf Grund welcher Akte die Bahn 
tatsachlich gebaut worden war. Es gab FaIle von Linien, wo 
gar keine Maxima bestanden. Angenommen, daB der gesetzliche 
Maximaltarif ermiUelt wurde, so blieb noch die Frage offen, 
worauf dieser Tarif sich beziehen sollte. DaB er zum mindesten 
die Dienstleistungen der Abholung und Zustellung auBerhalb 
der Gebietsgrenzen der Bahn nicht deckte, wurde zugegeben. 
Von seiten der Handelsleute wurde aber beansprucht, daB er 
fiir alles iibrige aufzukommen habe, von seiten der Bahnen, daB 
er nur die Beforderung auf der Bahn zu decken habe und daB alles 
iibrige, also die Benutzung der Station en, 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 Tarifsatze unzweifelhaft als ungesetzlich dar. 
War der Anspruch der Bahnen begriindet, so hatte es schon 
ein sehr wucherischer Tarifsatz sein miissen, bevor man ihn 
wegen Uberschreitung des gesetzlichen Maximums hatte belangen 
diirfen. Uber diese Frage der Berechtigung der Einhebung von 
Manipulationsgebiihren wurde in den Gerichtshofen ein langer 
Kampf ausgefochten. Die Entscheidung drehte sich hauptsachlich 
um die Frage, welche Bedeutung in und urn das Jahr 1840 
eine wechselnde Korperschaft von Gesetzgebern, die, wie man 
annehmen darf, keine besondere Verlrautheit mit dem Gegen­
stande besaBen, iiber den sie Gesetze erlieBen, den Worten 
"die Leistungen des Frachtfiihrers" beizulegen beabsichtigte. 
Eine Fiille antiquarischer Untersuchungen, die natiirlich von 
den Bahngesellschaften erfolgreicher als von ihren Gegnern 
angestellt wurden, zielte auf die Losung dieser Frage abo SchlieBlich 
blieben die Bahnen in der Hauptsache Sieger, aber bevor die 
endgiiltigen und belangreichsten Entscheidungen erfolgten, war 
die Angelegenheit aus dem Bereiche der Gerichtshofe vor 
das Parlament gebracht worden. 

Die Frage der Eisenbahntarife nahm die Aufmerksamkeit 
des Parlaments wiihrend 13 Jahren fast ununterbrochen in 
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Anspruch. 1m Jahre 1881 wurde vom Unterhaus ein Aus­
schlill eingesetzt. Dieser AusschuB stellte sehr langwierige 
Erhebungen an und wurde, da er nicht mehr Zeit haUe zu 
berichten, neuerdings im Jahre 1882 bestellt, in welchem 
er seine Erhebungen fortsetzte und seinen Bericht erstattete. 
Er empfahl: 

(1) "DaB eine einheitliche Klassifikation auf dem ganzen 
Eisenbahnnetze eingefiihrt werden solIe." 

(2) "DaB Manipulationsgebiihren anerkannt werden, jedoch 
der Veroffentlichung durch die Gesellschaften und im Falle 
ihrer Anfechtung der Genehmigung durch die Eisenbahn­
kommission unterliegen sollten." 

(3) "DaB im Falle des Ansuchens eines Eisenbahn­
unternehmens urn parlamentarische Vollmachten dem Vorschlage 
die Aufmerksamkeit einer offentlichen BehOrde zugewendet 
werden sonte, im FaIle einer schon bestehenden Gesellschaft 
aber den bestehenden Fracht- und Fahrtarifen im Hinblick 
auf ihre Untersuchung durch den AusschuB." 

Der AusschuB sprach weiter seine Meinung dahin aus, "daB 
es fiir den Schutz des Publikurns von wesentlichem Belange sei, 
daB ein Maximaltarif in allen Fallen bestimmt werde". 

Dem Handelsamte fiel natiirlich die Aufgabe zu, einen 
Gesetzesvorschlag zur Verwirklichung der Berichtantrage einzu­
bringen. Zwei Punkte waren hiebei auffallig,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 urn neue Voll­
machten wandte, nicht ausfiihrbar. Ein Ausschlill fiir Sonder­
gesetzesvorschlage, vor welchen die North Western-Bahn mit 
einem Vorschlage fiir irgend eine kleine neue Zweiglinie kam, 
unmoglich den Versuch machen konnte, die bestehenden 
Tarife auf dem ganzen Netze der North Western-Bahn zu 
iiberpriifen. 

In den dem Jahre 1~82 folgenden Sessionen wurden von 
den jeweiligen Prasidenten des Handelsamtes verschiedene 
Versuche gemacht, die Frage der Behandlung zuzufiihren. 
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SchlieBlich setzte eine AIde, die unter dem Titel der Eisen­
bahn- und Kanalverkehrsakte 1888 Gesetz wurde, die Vorgangs­
weise fest, nach der eine Oberpriifung der gesetzlichen Giiter­
tarife - Personenfahrpreise und Durchgangsgebiihren fiir 
Giiter blieben davon unberiihrt - durchgefiihrt werden 
sollte. 

Die Akte von 1888 setzte fest, daB jede Gesellschaft, 
oder an ihrer Stelle das Handelsamt, fUr jede Gesellschaft 
eine revidierte Klassifikation und ein Schema der Maximal­
tarife zur Vorlage an das Parlament aufzustellen habe und 
daB 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. lIt Ausfiihrung dieser gesetzlichen Anordnung hielten 
zwei von dem Handelsamt bestellte Spezialkommissare eine 
Untersuchung ab, die sich iiber die Jahre 1889 und 1890 
erstreckte. SchlieBlich unterbreitete das Handelsamt dem Parla­
ment eine Reihe von 35 provisorischen Verordnungen. Diese 
Verordnungen wurden durch einen aus beiden Hausern zu­
sammengesetzten Ausschuf3 in den Sessionen von 1891 und 
1892 einer weiteren eingehenden Priifung unterzogen und 
erlangten nach bedeutender Abanderung im Ausschusse unter 
dem Titel " Akte, womit die fiir die A-B-Eisenbahngesellschaft 
erlassene (Tarif- und Gebiihren-) Verordnung bestatigt wird" , 
1891 oder 1892 Gesetzeskraft. Die fiihrenden Gesellschaften 
bekamen jede fiir sich eine Verordnungj die kleineren Gesell­
schaften wurden gruppenweise behandelt. 

J ede dieser Verordnungen enth1ilt zwei Hauptteile, die 
Klassifikation und das Schema der Maximaltarife. Die Klassi­
fikation ist in allen 35 Verordnungen vollig 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 Abanderung wiirde einen neuen BeschluB des Par­
laments erfordern. Diese gesetzliche Klassifikation ist indes nur 
ein Maximum. Jede einzelne Gesellschaft hat die Berechtigung, 
jeden beliebigen 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 Einverstandnisse unter allen Gesellschaften und im 
Einklang mit der "Betriebs"- oder "Abrechnungstellen"-Klassifi­
kation, welche neben der gesetzlichen Klassifikation einher­
geht und von ihr abhangt - d. h. oft unter sie sinkt, sie aber 
nie iibersteigt - und gleichfalls einheitlich fiir das ganze 
Land gilt. 

Uber die gesetzliche Klassifikation braucht pur 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 wahrend 
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 erhohte sich die Zahl der verschiedenen 
Klassen von sieben auf acht. In gewissen Fallen verstanden 
besondere Handelszweige das Handelsamt oder den Ver­
einigten Parlamentsausschu13 zu iiberzeugen, daB den Artikeln, 
an denen sie interessiert waren, friiher 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, daB diese letztere bei ihrer zeitweiligen 
Neuausgabe von seiten der Gesellschaften nur geringfiigige 
Abweichungen von der gesetzlichen Klassifikation aufweist. 
Eine Verschiedenheit zwischen beiden mu13 gleichwohl her­
vorgehoben werden. Die Betriebsklassifikation iiberstellt haufig 
Gliter in eine niedrigere Klasse unter der Bedingung, daB 
gewisse Methoden der Verpackung oder der Versendung 
eingehalten werden, indem eine derartige besondere Behandlung 
zum Teil wegen der Okonomie der Beforderung, zum Teil als 
Zugestandnis an den GroBhandel gerechtfertigt erscheint. Wir 
lassen einige Beispiele folgen: 
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Klassifikation der Abrechnungs- Ge setzliche 
stelle Klassifikation 

Lederschl~uche, ~. b. g.1) .... Klasse IV } LederschHiuche KlasseIV 
Lederschlauche ill BalIen 0 0 • 0 " III 
Matratzen, n. b. g. 0 0 • • • • 0 0 0 " IV I 
Matratzen, verpackt 0 • • 0 0 0 • 0 " III 
Matratzen, in Drahtnetze ein- Matratzen. . 0 0 " IV 

gerollt und mit Segeltuch 
umgeben . 0 • 0 • 0 • • • 0 0 • 0 " II 

K~selab, .n. b·o g. 0 0 • • • • 0 • •• " III} Kiiselab 0 0 • 0 • III 
Kaselab In Fassern . . . . . . .. " II " 

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 entbalten keine Bedingungen in Bezug auf das Gewicht 
der Sendung; wiihrend aber nach der alten Vorschrift Artikel 
von weniger als 500 Pfund Gewicht, technisch als "kleine 
Fracht" bekannt, einer Zuschlagsgebfihr unterlagen, findet 
nunmehr die erhohte Gebfihr fUr "kleine Fracht" auf Sendungen 
fiber drei Zentner keine Anwendung, mit der Ausnahme, 
daB solche Sendungen die Tarifbegfinstigung ffir hOheres 
Gewicht nicht genieBen, wenn der bei dieser Einteilung sich 
ergebende Tarif nicht mindestens dem Tarif ffir 3 Zentner 
zum kleinen Frachtsatz gleich ist. 

Es kann kaum bezweifeIt werden, daB die neue gesetz­
liche Klassifikation eine groBe W ohItat ffir alle Teile bedeutete. 
Einfachheit und Einheitlichkeit traten an die Stelle eines 
Schwalles von Verwirrung und Widersprfichen. Dies war aber 
nicht alles. Die aIten AIde hatten anerkannt, daB es der 
Billigkeit entspreche, Roheisen einen groBeren Teil der gemein­
samen Lasten tragen zu lassen als Eisenstein, und fertiges Eisen 
wieder mehr als Roheisen. Nunmehr wurde dieser Vorgang 
weiter durchgeffihrt und alle anderen Artikel, Materialien und 
GegensUinde wurden mit sorgsamer Anwendung desselben Grund­
satzes unterschiedlich behandelt. 

Was dagegen die neuen Schemen der Maximaltarife anlangt, 
so bieten sie dem Zweifel groBeren Spielraum. Professor 
Hadley, spiiter Priisident der Universitiit Yale, dessen Buch 
in Amerika zu der Zeit erschien, als in England der Streit 
auf seinem Hohepunkte stand - ein Schriftsteller, dessen 

1) no 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, daf3 festgesetzte Maxima behufs Verhiitung von Aus­
beutungen nahezu nutzlos sind" 1). Dennoch hatte das Parlament 
dahin entschieden, daB 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 
AIde aus. Die neuen Schemen sollten so sein, wie es »nach 
Ansicht des Handelsamtes gerecht und zweckdienlich war". 
1Jbrigens hatte das Parlament einen Fingerzeig gegeben, wenn 
dieser auch nur negativer Art war. Der Ausschuf3 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, daB 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 belieB dem Handelsamt die 
Freiheit, beliebige neue Maxima, welche es auf beliebige Griinde 
hin fUr gerecht und zweckdienlich erachtete, festzusetzen. 

Es hat sich vielleicht wohl selten ein schlagenderes Beispiel 
der Fahigkeit der englischen Verfassung gezeigt, eine friedliche 
UmwiHzung in Form eines regelrechten Gesetzes zu bewirken. 
Die Eisenbahnaktionare hatten Hunderte von Millionen Pfund 
im Vertrauen darauf investiert, daB ihnen gestattet sein werde, 

1) Railroad Transportation S. 178. Der hier genannte war James 
Morrison, zeitweilig Parlamentsmitglied fUr Inverness und zu seiner 
Zeit im Unterhaus eine anerkannte Autoritat fUr Eisenbahnfragen. 
Sein Buch "Tracts on Railways", London 1848, ist auch jetzt noch 
lesenswert. Der AusschuB von 1872 war ein Vereinigter Ausschu13 aus 
beiden Hausern, 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 
Prasident 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
sachverstandigen Parlamentsausschusses unterlagen, der sie 
seinerseits wieder von dem Bericht zweier nichtsachverstlindiger 
Beamten des Handelsamtes abhangig 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 Eisenbahnaktionare, als die Beamten 
des Handelsamtes, von denen man verlangte, daB sie auf 
Grund ihres eigenen inneren Verantwortungsgefuhls eine Richt­
linie fUr Gerechtigkeit und Vernunft aufstellen solIten. 

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 Grunder es sich gefallen lassen. Angenommen 
jedoch, es ware richtig, die verschiedenen Maximalsatze eines 
bestehenden Unternehmens durch einen neuen Maximal­
satz zu ersetzen, der sich auf das ganze SyStem anwenden 
Ial3t, so ist wohl der einzig berechtigte Plan, sie so anzusetzen, 
daB sie den Hochstsatz von bereits bestehenden und begrilndeten 
Tarifen nicht unterbieten. Und ein Tarifsatz innerhalb der alten 
Maximalgrenzen konnte sicherlich als zweckmal3ig und gerecht­
fertigt angesehen werden, solange nicht das Gegenteil bewiesen 
war. Serienweise aber all die hunderttausend Falle zu unter­
suchen, in denen Tacife angewendet wurden, die den Durch­
schnitt merklich uberstiegen, war eine unmogliche Aufgabe. 
Sie konnte nicht versucht werden und wurde es auch nicht. 

Die Grundsatze, nach denen die Revision durchgefuhrt 
wurde, sind in dem Berichte der Kommissare dargelegt, die 
von dem Handelsamt zur Vornahme der speziellen Unter­
suchung ernannt wurden. "Die Bahngesellschaften", wird dort 
gesagt, "haben einen fUr sie nutzbringenden Verkehr mit Tarifen 
geschaffen, die im allgemeinen viel niedriger sind als die 
jetzt vom Parlament bewilligten, und wir erachten es dem­
zufolge fUr billig, ihre jetzigen Vollmachten einzuschranken 
und Tarife festzustellen, die in weitem Umfange auf den 
bestehenden Tarifen beruhen, aber einen angemessenen Spiel­
raum fur Gewinn iibrig lassen, falls moglicherweise eintretende 
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Veranderungen in den VerhaItnissen die Kosten oder die 
Ertragnisse der Guterverfrachtung mittels Bahn nachteilig 
beriihren soUten.« Die Bedeutung dieses Satzes liegt in den 
Worten "in weitem Umfange auf den bestehenden Tarifen 
beruhen.« Wie sie die Kommissare verstanden, erhellt aus dem 
folgenden Satze: 

"Die Bahngesellschaften haben bestandig und nachdriick­
lich darauf gedrungen, daf3 die kiinftigen Maxima in einer 
Weise festgestellt werden, daf3 sie keinen Verlust an Einkommen 
fur die Gesellschaft zur Folge haben. Wenn damit beabsichtigt 
wird, daf3 die kunftigen Maxima alle bestehenden Tarife 
decken sollen, sind wir auBerstande, diesem Vorschlage statt­
zugeben. Bis zu welchem Umfange sich fUr die sehr aus­
gedehnten Verschiedenheiten in den bestehenden Tarifen 
eine Rechtfertigung finden laBt, sind wir nicht berufen zu 
beurteilen. Es ist aber zum Zwecke einer gerechten Fest­
legung der Tarifierungsvollmachten von Wichtigkeit, daf3 es 
den Gesellschaften pa6t, in einer gro6en Zahl von Einzel­
fallen den Verkehr zu viel niedrigeren Satzen zu fiihren, als 
solche in ihren gegenwartigen Akten oder in den diesen 
angeschlossenen Schemen bewilligt sind. Wenn Maxima im 
Ausmaf3e von Tarifen festgesetzt wiirden, die hoch genug 
waren, urn dermalige auBer Konkurrenz stehende Satze zu 
decken, wihden die Geschaftsleute, die ausschlie6lich 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 mu6 auf 
Grund der in friiheren Abschnitten dieses Buches dargelegten 
Erwagungen uber die Natur des Eisenbahngeschaftes hier naher 
eingegangen werden. "Es pa6t den Gesellschaften in vielen 
FaIlen«, sagt der Bericht im wesentlichen, "viel niedrigere Tarife 
aufzustellen als die vorgeschlagenen neuen Maxima, daher 
mussen solche Tarife einen angemessenen Gewinn bringen.« 
"Es ist fUr den Staat angemessen, gewisse bestehende Tarife, 
die auBer dem FaIle der Konkurrenz eingehoben werden, zwangs­
weise herabzusetzen.« 

Hier ist zweierlei zu bemerken. Eine Bahn arbeitet mit 
einem Minimalgewinn, wo ein gro6erer Gewinn unerreichbar 
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ist. Sie nimmt einen hohen Tarif, wo sie kann, und einen 
niedrigen, wenn sie mu13;, und so wird im ganzen ein ange­
messenes Einkommen gesichert. In einigen Fallen ist es, 
urn den Verkehr zu ermoglichen, richtig, die Tarife bis zu 
einem Punkt herabzusetzen, wo sie nur mehr die laufenden 
Ausgaben decken, in anderen Flillen wieder ist es richtig und 
moglich, Tarife auf eine Rohe zu bringen, wo sie mehr als 
den ublichen Gewinnprozentsatz einbringen und fiir die Ver­
zinsung des Kapitals aufkommen; wenn aber die eine Ralfte 
durch wirtschaftlichen und die andere durch legislativen Zwang 
auf Grund des Irrtums niedergehalten wird, daB Gleichheit 
identisch ist mit Gerechtigkeit, gibt es keine Stelle, an der 
sich das Kapital verzinsen kann. Eine Bahngesellschaft auf­
fordern, daB sie einer Stadt im Binnenlande Tarife im gleichen 
AusmaBe einraurne wie jene, die sie gew3.hrt, wo Seekonkurrenz 
besteht, einfach aus dem Grund, weil sie sie dort gewahrt, 
heif3t ihr zurnuten, nicht etwa die Gleichheit aufrechtzuhalten, 
sondern einer Ungleichheit zu widerstreben, fur 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 
ware mindestens ebenso richtig, zu behaupten, daB Tarife 
au13er 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 karglichen naturlichen Rilfsquellen. 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 
Tatigkeitsfelder zu bearbeiten baUe1). Ein armer Bezirk bedingt, 
wie schon friiher angedeutet wurde, einen karglichen Verkehr; 
ein karglicher Verkehr bedingt, daB die gesamten Kosten der 

1) Es ist nicht zu viel gesagt, daE es vor den neuen Ver­
schmelzungen im Vereinigten K6nigreiche kaum eine einzige, behufs 
ihres Lebensunterhaltes ausschlie13lich 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 groBeren VerhaItnisanteil tragen 
muB, als sie ihn bei einer groBen Durchzugslinie tragen miiBte. 

Vor fiinfzig Jahren hat Albert Fink, ein Mann, der in 
vielleicht unerreichtem MaBe praktisches Geschaftstalent mit 
der Fassungskraft fiir die abstrakte Wirtschaftstheorie ver­
band, die veroffentlichten Rechnungsabscbliisse der Louisville­
Nashville-Eisenbahn, deren Prasident er damals war, bis in 
die kleinsten 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 Erlauterungen seiner Methode 
gegeben, faBte er sie, wie folgt, zusammen: "Eine sorgfaItige 
Untersuchung zeigt, daB unter gewohnlichen VerhaItnissen, 
unter denen der Transportdienst sich im allgemeinen vollzieht, 
die Kosten pro Tonne und Meile in gewissen Fallen 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 
Verhiiltnisse 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 tatsachliche Unterschied in den Verfrachtungstarifen 
fiir Kohle auf weite und Hiite auf kurze Entfernungen ist nie 
groBer als der erwiihnte gewesen - so hat der Verfrachter 
sicherlich keine besondere Berechtigung, den "Schutz des 
Parlaments" anzurufen. Der Schutz des Parlaments fiihrt 
letzten Endes dazu, daB das Dazwischentreten des Staates die 
Koble dazu zwingt, einen Teil der BefOrderungskosten der 
Hiite zu tragen, oder, was auf eines herauskommt, einen 
Geschiiftsmann, der so gliicklich ist, an der Hauptlinie der 
Great Western-Bahn zu wohnen, zwingt, einen Teil der 
Transportrechnung eines andern Geschaftsmannes zu zahlen, 
der in Cornwallis oder Cardigan wohnt 1). 

1) In Frankreich veroffentJichen 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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1m vorstehenden wurde die von den Kommissaren des 
Handelsamtes eingenommene HaUung 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, 
daf3 die Offentliche Meinung und das Parlament ein Revisions­
schema nicht geduldet hatten, welches den Gesellschaften alle 
jene Vollmachten eingeraumt hatte, auf die sie einen, gesetz­
lich und wirtschaftlich betrachtet, begriindeten Anspruch hiitten 
erheben konnen. Die Vollmachten der Gesellschaften wurden 
mit schonungsloser Hand beschnitten. Der Reingewinn aber, 
den ihnen die Schemen der Kommissiire entzogen, war nur 
ein kleiner Prozentsatz dessen, welcher ihnen ungeschmalert 
erhalten blieb. Und im groBen ganzen erschienen die Schemen der 
Kommissare - obwohl an ihnen gewiB betrachtliche 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 schlieBlich zur Annalune 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 zlihlt 540 Meilen, ungeflihr 1/8 des ganzen Netzes. 
Natiirlich steht ihr Kapitalsaufwand pro Meile weit iiber dem Durch­
schnitt. Ebenso Hegen natiirlich ihre Tarife pro Tonne und Meile, da 
sie hauptsachlich Ausnahmetarife sind und vom Grotlhandelsverkehr 
auf lange Entfernungen eingehoben werden, weit unter dem Durch­
schnitt. Dennoch rentierte sich die Hauptlinie vor dem Kriege mit 
rund 17 Prozent ihrer Kosten. 1m grotlen und ganzen wurden die 
halben Reinertragnisse der Gesellschaft auf einem Achtel der Netzlange 
hereingebracht. Da aber viele Zweiglinien, ungeachtet ihres geringen 
Kapitalsaufwandes und ihrer gegeniiber dem Normaltarif verhliltnis­
mlitlig hohen Einheitstarifsatze, ihre Auslagen nicht deckten, war der 
durchschnittliche Reinertrag des gesamten Kapitals der Gesellschaft 
nicht 17, sondern ungeflihr 4 Prozent. 
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eigentlichen Sinne zu befassen. Es versteht sich, daB die 
Schemen nur auf den mit Guterzugen beforderten Verkehr 
Anwendung finden. Eine Gesellschaft war vor dem Eisen­
bahngesetz von 1921 nicht verpflichtet, andere als leicht 
verderbliche Guter auf Personenziigen zu befordern. Sie konnte 
es tun, wenn sie es so fUr passend fand; wenn sie es aber 
tat, haUe sie das Recht, ihre eigenen Bedingungen zu stellen. 

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

Maxi ill al-N eb engebiihren 
Betreffend Stations-die In nach- gebUhrenan Nebengebtlhren fttr DiensUelstungen 
stehenden 

Klassen ent- jedem hei-
Aufladen Abladen Abdecken haltenen der End- Bedecken 

Waren punkte 
pro Tonne pro Tonne pro Tonne pro Tonne pro Tonne 

sh d sh d sh d sh d sh d 

A 3 
B 6 
C 1 0 3 3 1 1 
I 1 6 5 5 1·50 1·50 
II 1 6 8 8 2 2 
III 1 6 1 0 1 O· 2 2 
IV 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-
fOrderungstarifsatze ersichtlich macht, diesmal jedoch nur auf 

9* 
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eine einzige Gesellschaft - die Great Eastern-Bahn - anwend­
bar ist, deren Verordnung zufalligerweise den Anfang der 
Reihenfolge bildet: 

Maximaltarife fiir die Beforderung 
Betreffend die FUr die ersten FUr dienachsten FUr die nachsten 

in nachstehen- 20 Meilen oder 30 Mellen oder 50 Mellen oder 
FUr die resUiche den Klassen einen einen 

enthaltenen einen Tell dieser Teil dieser Ent- Teil dieser Ent- Entfernung 
Waren Entfernung femung fernung 

pro Tonne und pro Tonne und pro Tonne und pro Tonne und 
Meile Meile Meile Meile 

d d d d 

A 1·15 0·90 0·45 0·40 
B 1·40 1·05 0·80 0·55 
C 1·80 1·50 1·20 0·70 
I 2·20 1·85 1·40 1·-
II 2·65 2·30 1·80 1·50 
III 3·10 2·65 2·- 1·80 
IV 3·60 3·15 2·50 2·20 
V 4·30 3·70 3·25 2·50 

Dieses Tarifschema der Great Eastern-Bahn kann ebenso, 
gut wie jedes andere typisch genannt werden. 1m allgemeinen 
haben die groBen Linien von London nach dem Norden 
niedrigere Maxima als die hier angefiihrten; die Linien sudlich 
der Themse und jene, die London gar nicht beruhren, 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 ungewohnlich einfach. Es findet auf 
dem gesamten Netze der genannten Bahn Anwendung. Die 
meisten groBen 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 
Fallen fur Tarifierungszwecke ein sogenannter "Langenzuschlag" 
der wirklichen natiirlichen Entfernung zugeschlagen. Der Severn­
Tunnel zum Beispiel wird als 12 Meilen lang gerechnet, die 
Fortb-Brucke als 23 Meilen fUr gewisse, als 14 Meilen fUr 
andere Verkehre. 

Es ist ferner keineswegs leicht, in vielen Fallen zu er­
kennen, welches Schema auf eine bestimmte Bahn anzuwenden 
ist. Die Tarife der Great Western-Bahn nach Abingdon, CaIne, 
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Bridport, New Quai und vielen andern Orten, die im Bradshaw 1) 
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 
i ener Sukkursalgesellschaften geregelt, derenLinien imJahre 1890 
der Great Western-Bahn nur verpachtet waren, obgleich die 
meisten von ihnen seither von dieser Gesellschaft erworben 
wurden. In einigen Fiillen 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, 
da13 die Aufgabe fallen gelassen werden muBte, und es ver­
fiigt demnach eine Verordnung, daB in Bezug auf eine be­
stimmte Strecke der Linie "durch diese Verordnung die nach 
der A-B-Akte vorgeschriebenen Wegzolle, Tarife, Gebiihren und 
Abgaben in keiner Weise beriihrt werden sollen" 2). 

1) Vielbenutztes Fahrplanbuch (Anm. d. iJbers.). 
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 hiilt die ubliche Form 
so ziemlich ein und unterscheidet sich nicht sehr von dem der Great 
Eastern-Bahn, wie es oben angefiihrt ist. Aber die heiden erwahnten 
Linien haben ein ganz eigenes Maximum von 3 Pence pro Meile nur 
rur den Verkehr der Klasse A bekommen. Diese Abweichung ist 
folgendermaBen zu erklaren: Das Handelsamt stellte das Maximum 
in dieser Klasse fUr diese beiden sowie fUr aIle anderen in der Ver­
ordnung behandelten Bahnen mit 1·50 Pence fUr die ersten 20 Meilen 
fest. Als die Verordnung vor den vereinigten ParlamentsausschuB 
kam, erschien ein Sachwalter in Vertretung der beiden Liskeard­
Gesellschaften und erkliirte, auftragsgemiiB ersuchen zu mussen, daB 
der Tarif Klasse A auf 3 Pence erh5ht werden m5ge. Die Bahnen 
waren, wie er mitteilte, in Handen eines Zwangsverwalters, da sie 
ihre Anlehenszinsen nicht aufbrachten; es bestand praktisch kein 
Verkehr auBer von Granit fUr Straf3enschotter aus den Steinbruchen 
von Caradon, der zum Tarifsatze von 3 Pence pro Tonne und Meile 
ging; wenn der Satz auf 11/2 Pence herabgesetzt wlirde, k5nnte die 
Linie nicht einmal die Betriebskosten einbringen, und der Verwalter 
ware gezwungen, den Betrieb einzustellen. Die Steinbruchbesitzer er­
schienen zur Bestatigung als Zeugen und gab en selbstverstandlich 
an, daB ein flottes Geschaft selbst zum Tarifsatze von 3 Pence ihnen 
von gr5Berem Nutzen ware als eine aufgelassene Eisenbahn mit einem 
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Dennoch sind im Vergleich zu der unauflosbaren Ver­
wirrung der alten Akte die neuen Schemen ein Muster von 
Einfachheit und Gleichformigkeit. Es ware anderseits eine 
besondere Kiihnheit, fiber den gesetzlich zuIlissigen Maximaltarif 
etwa von Bridgewater nach Grantham oder von Tunbridge 
nach Rochdale eine bestimmte Behauptung aufstellen zu wollen, 
wenn man nicht fiber ein bedeutendes Wissen im Eisenbahn­
recht, der Eisenbahngeschichte und Eisenbahnpraxis, zugleich 
mit einer volligen Vertrautheit in der Eisenbahngeographie 
verffigt. Praktisch ist dies jedoch nicht besonders wichtig, 
denn zugleich mit der Inkraftsetzung der neuen Schemen 
traten zufilllig Ereignisse ein, welche dieselben fast unmittelbar 
des grol3eren 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 
GebUhrenverordnungen die damals bestehende Tariflage be­
einflul3te. Die in die Stationsbficher eingetragenen Tarife 
wiesen - wie sie es auch derzeit noch tun - nur eine 
Gesamtgebiibr aus. Die neuen Maxima waren in mehrere 
Rubriken gespalten - BefOrderungsgebUhr, StationsgebUhr 
(falls eine Station vom Verkehr benutzt wurde), NebengebUhren 
fiir bestimmte Leistungen (falls solche ausgefiihrt wurden), alle 
in namentlich angegebenen Betragen; und schliel3lich eine 
nicht naher zergliederte Summe fiir auswartige Dienste (Ab­
holung, Zustellung u. dgl.), falls diese geleistet wurden. Wie 
Ilil3t sich nun die Summe der neuen Maxima mit den vor 
Dezember 1892 in Geltung gestandenen summarischen Tarif­
satzen 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 11/2 Pence. Unter erHjschendem Geliichter 
gestand der Ausschutl die erbetene Abiinderung zu. Derart war auf 
der Liskeard-Caradon-Eisenbahn der gesetzliche Maximaltarifsatz fUr 
Strafienschotter 3 Pence, wahrend Kaffee und Zuckerbackerwaren 
2'65 Pence zahlten. Die Sache ist nicht von gro13er praktischer Be­
deutung, zumal selbst der 3-Penny-Satz es dem Verwalter nicht 
ermllglichte, die Linie im Betriebe zu erhalten. Aber das Beispiel zeigt, 
wie schwer es ist, abstrakte amtliche Formeln auf konkrete geschliftliche 
Tatsachen anzuwenden. 
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keine normale Abstufung nach MaBgabe der Entfernung, womit 
eine Vergleichung hiitte stattfinden konnen. Einzelne Gesell­
schaften stellten rohe Schiitzungen an, wonach in gewissen 
Fallen, die als typisch gelten sollten, bestimmte Tarifsiitze 
gewaltsam um 10, 15 oder 20 Prozent herabgesetzt wurden 
und berechneten, daB ihr reiner Einnahmeausfall sich auf 
so und soviel tausend Pfund jiihrlich belaufen wiirde. Man 
gab an, daB die gesamte zwangsweise Tarifherabsetzung 
seitens aller Gesellschaften eine Jahressumme von einer halben 
Million Pfund erreichen dfirfte. 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 
aIle Entfernungen ein. 

Die neue gesetzliche Beschriinkung der Tarifierungsrechte 
lieB indes die Tarife, zu denen die groBe Masse des Verkehrs 
befordert wurde, ganzlich unberiihrt. Sie konnte - und tat es 
wirklich in einigen sehr wichtigen Fiillen, beispielsweise beim 
Kohlenverkehr nach London - jeden Spielraum ffir kiinftige 
Tariferhohungen abschneiden, sie lieB aber die bestehenden 
Tarife im allgemeinen ungestort. Wirtschaftliche Notwendig­
keiten hatten liingst die Fernverkehrstarife herabgedruckt und das 
Zugestandnis 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 
Belieben 1) einzurichten und abzuandern. Aber die neuen 
Maximalschemen und die denselben beigegebenen Bedingungen 
ihrer Anwendung verstieBen in so vielen Punkten gegen die 
alten Tarife, daB die Gesellschaften zu der Erkenntnis kamen, 
das einzige Mittel, ihre Tarife innerhalb der gesetzmiiBigen 
Grenzen sicherzustellen, bestehe darin, die vorhandenen Tarif­
biicher insgesamt zurUckzuziehen und mit einer ganzlichen 
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 fUr alle Flille, in denen ungerechte Bevorzugung im 
Spiele war. 
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im Vereinigten Konigreiche bestehen. FUr jede dieser 7000 
war der gesetzliche Maximaltarif fUr jede Klasse nach allen 
andern Stationen, mit denen direkte Tarife in Geltung standen, 
auszurechnen. Ferner muBten die Tarife ausgearbeitet werden, 
die in Zukunft tatsachlich einzuheben waren. Hiebei war nicht 
nur das Verhliltnis der einzelnen Klassen zu einander, sondern 
auch das Verhaltnis zwischen benachbarten Stationen, der 
Billigkeitsanspruch der Geschliftswelt in Bezug auf die Erhaltung 
der von ihr erreichten Tariflage sowie das Konkurrenzverhaltnis 
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 berucksichtigen. Ferner muBten 
alle Spezialtarife von Grund aus uberpruft werden. In einigen 
Fallen mochte in der Tat der alte Spezialfrachtsatz hoher sein 
als der neue Klassentarif. In vielen andern Flillen aber war 
das Verhliltnis zwischen Klassenfracht und Spezialfracht auf den 
Kopf gestellt. Einen Spezialsatz von 20 Shilling fUr 4-Tonnen­
Sendungen neben einem Klassensatze von 20 Shilling 3 Pence 
fur Sendungen von 3 Zentnern und dariiber fortbestehen zu 
lassen, war offenbar ungereimt. Ferner erschien es natlirlich und 
richtig, den neuen Ausgangspunkt zu benutzen, urn das Tarif­
buch von zahlreichen Spezialtarifen zu entlasten, die durch 
Zeitverlauf und veranderte Umstande veraltet waren. 

Die Aufgabe ware ganz ernst genug gewesen, wenn jede 
Gesellschaft sich nur mit ihrer eigenen Bahn zu befassen 
gehabt Mtte. Tatsachlich aber bilden den Grof3teil 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, muBte 
jede beteiligte Gesellschaft genau ermittelt haben, wie weit 
ihre eigenen Vollmachten reichten, und sie muf3te wenigstens 
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versuchsweise bestimmt haben, wie hoch ihr eigener Lokal­
frachtsatz sich stellen sollte. Dnd dabei handelte es sich nicht 
bloB urn 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 einschlieBlich Abholung und Zustellung 
weiter belassen oder ob, wie in allen andern Landern, diese 
besonderen Leistungen der Eisenbahn zum Gegenstande einer 
besonderen Gebiihreneinhebung gemacht werden soUten. Sollten, 
wenn das alte System beibehalten wurde, die Gesellschaften 
siidlich der Themse mit dem ganzen iihrigen Land gleichgestellt 
werden? 1) All das erforderte natiirlich geraume Zeit. 

Die zugemessene Zeit aber war ganzlich unzureichend. 
Von den 35 provisorischen Verfiigungen waren 9 im August 1891 
verabschiedet, die iibrigen 26 erst 'ein Jahr spater. Sie soUten 
aIle mit 1. Januar 1893 in Kraft treten und das Handelsamt, 
welches ermachtigt war, den Termin zu verlangern, wies die darum 
ansuchenden Gesellschaften abo Die ganze Arbeit muBte daher 
in ungefahr 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 fUr 
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 iiblichen Weise verteilt, 4 Shilling an jede Gesellschaft fUr Neben­
gebiihren und der Rest im Verh1iltnis der Meilendistanz 12 Shilling 
fUr A, 24 Shilling fUr B. Nach dem neuen Schema ist A's Vollmacht 
in bezug auf das Maximum fUr obige Entfernung nur 15 Shilling, 
wahrend jene B's fUr 200 Meilen 30 Shilling betragt. Wie sollte nun 
der neue Tarif aussehen? Die Gesamtziffer des alten Tarifsatzes 
ist durch die Summe der Vollmachten der beiden Gesellschaften 
gedeckt. 1st also dieser Satz aufrechtzuerhalten? Und wenn ja, wie 
sollte er geteilt werden? Sollte A davon mehr als ihr gesetzliches 
Maximum erhalten? Oder soIl B von dem MiBgeschick des Nachbars 
Nutzen ziehen? Man wird kaum behaupten konnen, daB die Frage so 
einfach sei, um eine Losung kurzer Hand zuzulassen. 
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gesetzlichen Rechte; es bestand ja keine Verpflichtung, Spezial­
tarife zu gewahren und die an den einzelnen Orten bestellten 
Vertreter der Gesellschaft hatten keinen Auf trag, 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 auBerstande, 
irgend eine' befriedigende Verteidigung vorzubringen. Der 
Prasident der Handelskammer beeilte sich, in einer Aus­
drucksweise, die von einem Kabinettsminister in offentlicher 
Rede von einem groBen Verwaltungszweig des Staates wohl noch 
selten vern ommen 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 zehnjahriger 
Untersuchung dieser Frage soeben als jene Tarife festgesetzt 
hatte, welche die Gesellschaften "gesetzmaBig aufrechnen und 
einhalten" diirften. Nichts fehlte zur vollkommenen Ironie 
dieser Sachlage. Die eigene Erfabrung hatte binnen einer 
Woche bewirkt, was aIle Schriften derer, die "die Frage 
sorgfaltig studiert" hatten, in einem halben Jahrhundert nicht 
herbeizufiibren vermochten, und sie hatten den praktischen 
Mann, sei er nun Gesetzgeber oder Geschaftsmann, davon 
iiberzeugt. daB "feste Maximaltarife als Schutz gegen Aus­
beutung so gut wie nutzlos sind". 

Man setzte auf der Stelle einen Ausschuf3 des Unterhauses 
ein, um zu erwagen, :was zu tun war. Manner der Praxis, 
welche die Schwierigkeit der legislativen Kontrolle in Bezug 
auf eine Sachlage wesentlich wirtschaftlicher Natur erfahren 
hatten, waren sofort mit Vorschlagen fiir eine weitere Gesetz­
gebung fertig. Man schlug allen Ernstes vor, jedem Richter 
eines Grafschaftsgerichtshofes die Kompetenz zu verleihen, 
nicht bloB Maximaltarife, sondern die wirklich einzuhebenden 
Tarife festzusetzen. Eine Zeitlang schien es moglich, daB irgend 
eine SchreckensmaBregel Gesetz wiirde. Die Vertreter der 
Bahnen wurden vor den AusschuB berufen und aufgefordert, 
ihr Vorgehen aufzuklaren. Die Aufklarungen stimmten natiirlich 
nicht ganz iiberein, da Verwaltungsrate, wie bekannt, stets 
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geteilter Meinung gewesen sind. In einigen Flillen schien 
Zeitmangel die ganze Schwierigkeit verursacht zu haben, 
und ein Direktor konnte dem Ausschusse erkHiren, daE die 
alten Spezialtarife zur Ganze wiederhergestellt worden seien, 
oder daE sie andernfalls ehestens wiederhergestellt werden 
solten, und daB man den Geschaftsleuten bedeutet habe, 
ihre bis zum 1. Januar zurtickreichenden Rechnungen wiirden 
zu den alten Preisen ausgefertigt werden. In einem anderen 
FaIle hatte der Direktor anscheinend die Probe machen wollen, 
was der Verkehr zu tragen vermochte; nachdem er durch die 
Einfiihrung der neuen Maximalschemen vielleicht 50.000 Pfd 
von seinem Reinertrage verlor, hatte er eine Gelegenheit 
gesucht, sich schadlos zu haUen. Seine neuen TarifausmaBe 
wiirden wohl im Falle ihrer Aufrechterhaltung einen vielfach 
groBeren Mehrertrag, als der Verlust ausmachte, einbringen; er 
konnte aber nicht damit rechnen, sie vollstandig zu behaupten. 
Weitere Nachllisse, muBte er zugeben, willden notwendig sein; 
er hoffte aber schlieBlich so viel zu behalten, als seinen Verlust 
decken wiirde. 1m groBen und ganzen lieBen diese Aufklarungen 
den AusschuB unbefriedigt. Vergebens nahmen die Bahn­
gesellschaften es auf sich, daB keinem Geschaftsmann eine 
Zahlung von mehr als 5 Prozent tiber seinen alten Tarif 
angelastet werden sonte. Der AusschuB verwarf tatsachlich 
alle ibm unterbreiteten radikalen Vorschllige oder lie13 sie 
unbeachtet, berichtete aber, er sei auBerstande einzusehen, 
daE irgend eine Tariferhohung gerechtfertigt ware; das Vorgehen 
der Gesellschaften hatte unbilligerweise den Verkehr des Landes 
gestort, und es sollte ihrem Machtbereiche benommen sein, 
kiinftig in ahnlicher Weise vorzugehen. 

In der folgenden Session wurde ein Gesetzvorschlag zum 
Zwecke der Verwirklichung dieser Vorschlage des Ausschusses 
vom Handelsamte eingebracht und erlangte im tiblichen Ver­
laufe als Eisenbflhn- und Kanalverkehrsakte von 1894 Gesetzes­
kraft. Durch dieses Gesetz wurde die Berechtigung der 
Bahngesellschaften, ihre Tarife nach Belieben innerhalb ihrer 
gesetzlichen Maxima zu andern, zum ersten Male der offent­
lichen Kontrolle unterworfen 1). Das Gesetz, welches rtickwirkend 

1) Die Ausfiihrungen im Texte vermeiden natiirlich jede Erwlih­
nung der unberechtigten Bevorzugung. Ab 1854, unter gewissen 
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erlassen wurde, verffigte, daB jeder Handeltreibende bei 
dem Gerichtshofe der Eisenbahnkommission fiber jede am 
1. Januar 1893 oder seither vorgenommene Tariferhohung 
Beschwerde erheben konnte und daB in einem jeden derartigen 
FaIle die Bahngesellschaft dazu verhalten werden solie, vor 
dem Gerichtshof einen befriedigenden Beweis ffir die gerecht­
fertigte Erhohung zu erbringen. Die dieser neuen Gesetzgebung 
zu Grunde liegende Absicht ging augenscheinlich dahin, daB 
jenes Recht, Erhohungen vorzunehmen, welches den Gesell­
schaften infolge des Unterschiedes zwischen ihren alten, wirklich 
angewendeten Tarifen und den neuen Maxima gewahrt worden 
war, nicht willkfirlich und mit sofortiger Wirkung ausgefibt 
werden, sondern bloB in Bereitschaft gehalten werden sollte, 
urn unvorhergesehenen Schwierigkeiten zu begegnen, wie etwa 
einer ernstlichen und dauernden Steigerung der Lohne, der 
Kohlenpreise oder dergleichen Moglichkeiten mehr. Die Sache 
war der Einsicht der Gesellschaften iiberlassen worden; sie 
waren iiberwiesen, so dachte man, diese Einsicht miBbraucht 
ill haben; sie muBte ihnen daher entzogen und in die Hande 
einer auBenstehenden richterlichen Behorde gelegt werden. 

Infolge del' Gesetzwerdung der Akte von 1894 waren 
die nach jahrelanger Bemiihung von der Exekutive und vom 
Parlament ausgearbeiteten gesetzlichen Maximaltarife zunachst 
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
sachlich die neuen Maximaltarife der Eisenbahnen. Die einzig 
mogliche Verwendung der gesetzlichen Maxima bestand darin, 
der Eisenbahnkommission in gewissen Fallen eine Erhohung der 
bestehenden Tarife, soweit diese auf Grund der gepflogenen 

Umstanden schon seit 1845 und in vielen Fallen noch friiher - konnte 
ein Handelsmann sich beschweren, nicht dafi eine Tariferh6hung an sich 
driickend sei, sondern dafi sie ihn im Vergleich zu einem Mitbewerber, 
dessen Tarif unverandert 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 ErmiiBigung des Tarifs fUr A, sondern 
durch eine entsprechende Erh6hung des dem B vorgeschriebenen Tarif­
satzes. 
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Untersuchung angebracht erschien, zu erschweren - sicherlich 
ein bemerkenswerter durchschlagender Triumph des Professors 
fiber den praktischen Geschaftsmann, der auf den durch die 
gesetzlichen Maxima gewahrten Schutz sein ganzes Vertrauen 
gesetzt hatte. 

Obwohl das Parlament der Eisenbahnkommission unein­
geschranktes Verffigungsrecht eingeraumt hatte, gab es ihr 
keinen Fingerzeig daffir, wie dieses Recht ausgefibt werden 
sollte. Eines war klar. Man ging von der Voraussetzung aus, 
daB jeder bestehende Frachtsatz am 1. Januar 1893 so hoch 
war, als er verniinftigerweise sein konnte. Es lag der Gesell­
schaft ob, in jedem FaIle, wo eine Einwendung erhoben wurde, 
nachzuweisen, daB besondere Umstande eine Erhohung recht­
fertigten. 

Die zahlreichen Falle, die nun auf Grund der AIde von 
1894 vor den Gerichtshof gekommen sind, lassen sich im 
groBen ganzen in zwei Klassen einteilen. In die erste Klasse 
gehort der Fall, wo eine Gesellschaft eine ErhOhung mit dem 
Verlangen nach Aufhebung einer Anomalie gerechtfertigt hat. 
So wird z. B. Mehl zu Satzen der Klasse C (welche die Zu­
streifung nicht einschlieBen) befordert und auf der North 
Eastern-Bahn waren diese Satze auf der einheitlichen Grund­
lage der Meilenzahl festgestellt. Viele Jahre hindurch bestand 
in Hull der fiberkommene Brauch, daB die Bahn das Mehl 
von den Mfihlen kostenfrei in Lastfuhrwerken oder Leichtern 
abholte. Die Mfiller in anderen StMten beklagten sich, daB auf 
diese Weise die Millier in Hull, die ihnen Konkurrenz machten, 
ungebfihrlich bevorzugt wurden. Der Gerichtshof fand es 
fUr zweckmaBig, der Ungleichheit durch Aufhebung des Ana­
chronismus ein Ende zu machen und die in der einen Stadt 
als Entgelt fUr den Tarif gewahrten Leistungen auf das Niveau 
der anderen Stadte herabzusetzen, anstatt allen fibrigen die 
Vorteile von Hull zu gewahren. Mit anderen Worten, der 
Gerichtshof setzte den primaren, allen geschaftlichen Trans­
aktionen zugrunde liegenden wirtschaftlichen Leitsatz "was 
der Verkehr tragen kann" beiseite. Er beschrankte seine Auf­
merksamkeit auf die engere Frage "was die Eisenbahn tragen 
kann" und zog die Grenzen seiner Erwagung 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 gefahrden, 
tragen konnte, sondern wie sie einen aliquoten Teil ihres 
Unterhalts aus jenem Verkehr beziehen konnte, der dem 
Gerichtshof vorlag. 

In der zweiten Art von Fallen wurden die Tariferhohungen 
mit den erhOhten Auslagen der Gesellschaft begriindet. Hier 
lassen die Entscheidungen drei Voraussetzungen ffir die Haltung 
des Gerichtshofs zu. Die Kostensteigerung darf keine zeit­
weilige, sondern mue eine voraussichtlich standige sein; sie 
muB im richtigen Verhliltnisse zu der TariferhOhung stehen 
und sie mue beziiglich jenes Verkehrs erwachsen sein, dessen 
Tariferhohung beantragt ist. Es mag woW sein, daB eine 
Kostensteigerung, die sich nachweisbar auf das ganze Geschaft 
der Gesellschaft erstreckt, eine Erhohung gewisser Tarife recht­
fertigen wfirde, selbst wenn die Gesellschaft Anstand nehmen 
sollte, urn die Bewilligung zur Erhohung anderer Tarife an­
zusuchen. Erhohte Betriebskosten im Stiickgutverkehre wfirden 
aber eine ErhOhung des Kohlentarifs nicht geniigend recht­
fertigen; erhOhte Betriebskosten in Liverpool wiirden der 
North Western-Bahn nicht zur Rechtfertigung dienen konnen, 
falls sie ihre Tarife zwischen London und Birmingham er­
hohen 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 ffir wirtschaftliche 
Erorterungen. Er kann lediglich festumschriebene Streitfragen 
zwischen bestimmten Parteien auf Grund der feststehenden 
Regeln der Beweisfiihrung 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: "Urn wie viel sind die 
Transportkosten ffir Kohle von A nach B in einem gegebenen 
Zeitraume gestiegen?" Und er kann entscheiden, welche 
prozentuelle Erhohung des betreffenden Tarifsatzes bei sonst 
gleichbleibenden Umstanden, die wohl nie gleich sein werden, 
diese erhohten Kosten decken wiirden. Stellen wir aber die 
strittige Frage in folgender Weise: "Welcher Verkehr solI, 
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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 Berucksichtigung 
der allgemeinen Billigkeitsgrundsatze und unter moglichster 
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 friiheren Kapiteln dieses Buches 
gegebene Darstellung der Natur des Eisenbahngeschaftes 
einigermaf3en der Wahrheit entspricht. 

Beweisen wir unsere Behauptung an einem angenommenen 
konkreten Falle. Nehmen wir an, es sei infolge ausl1indischer 
Konkurrenz der Kohlenexportverkehr aus Northumberland und 
Durham auf die Halfte seines jetzigen Umfanges herabgesunken. 
Es bedarf keines Nachweises, urn zu zeigen, daf3 die Kosten 
der Beforderung der iibrigen Hiilfte fiir die North Eastern­
Bahn sehr namhaft gestiegen sein werden. Das halbe Kapital, 
das in Verladerampen und Abladepl1itzen, 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 Ermiif3igung fortlaufen 
und indem sie nur den halben Verkehr belasten, doppelt schwer 
auf die Einheit fallen. Die Bahngesellschaft kann offenbar 
einen Fall der Tariferhohung anhiingig machen. " Aber" , wird 
der Gerichtshof sagen, "die Erhohung muf3 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 gef1illt 
werden. " Wir konnen uns die Antwort vorstellen, die von 
der Gesellschaft, allerdings nicht vor Gericht, aber vor dem 
Forum einer volkswirtschaftlichen Erorterung gegeben werden 
wiirde: "Wir sind auf3erstande, 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 Tarifsatzen bis zu 
jenem Punkt, wo die Roheinnahmen unsere effektiven Auslagen 
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fiir dieses Geschaft nicht mehr decken. Ihr gebt ja doch zu, 
daB wir berechtigt sind, unsere Tarife zu erhohen, um uns 
schadlos zu halten, sofern uns dies moglich ist. Gebt uns 
daher die Erlaubnis, unsere Tarifsatze fUr 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, daB es fiir einen Gerichts­
hof in der Praxis unmoglich ware, sie auf die dargestellte Weise 
zu bekampfen. Selbst wenn der Gerichtshof sich mit ihr so 
befaBt hlitte und durch das Vorgebrachte iiberzeugt worden 
ware, ware seine Entscheidung unwirksam geblieben. Denn 
bevor die Tarife fiinfter Klasse ernstlich erhoht werden konnten, 
miiBte das Maximaltarifschema der Gesellschaft vom Parlamente 
widerrufen werden. Feste Maxima konnen also, wahrend sie 
"behufs Verhiitung von Ausbeutung nahezu nutzlos sind" , 
indem sie die Herstellung der wirtschaftlichen Ordnung ver­
hindern, bedeutenden EinfluB gewinnen. 

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

1) Es ist der Muhe wert, nochmals auf die analoge Frage der 
Besteuerung zuruckzukommen. Die Ausgaben der Regierung sind 
gestiegen und eine neue Besteuerung ist notwendig. Es wird z. B. fUr den 
Elementarunterricht mehr Geld gebraucht. Wurde ein Kanzler des 
Schatzamts seine Sache dann etwa so ffihren: "Die zu unterrichtenden 
Kinder geMren der arbeitenden Klasse an. Ich muB deshalb das Geld 
durch Steuern aufbringen, welche hauptsachlich von der arbeitenden 
Klasse gezahlt werden, z. B. durch die Bier- und Tabaksteuer." Wlirde 
er nicht eher erklaren, dati die Regierungsauslagen dort aufzuerlegen 
sind, wo sie am wenigsten schwer drucken, und sonach die Stempel­
steuer, die NachlatlgebUhren oder die Einkommensteuer erhijhen, in 
der Meinung, hierdurch nahezu das Ideal der Gleichheit der Ver­
pflichtungen zu erreichen? Hatte er nicht Recht? 

Auch verdient der Umstand Erwahnung, dati eine Verminderung 
der Kohlenladungen notwendig den Verhaltnisanteil der allgemeinen 
Kosten - 3/4 der Gesamtkosten - fUr den ganzen ubrigen Verkehr erhijht. 
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der Regierung im Hinbliek auf die drohende internationale 
Situation namhaften Erhohungen der Eisenbahnlohne zustimmten. 
Die Regierung nahm dagegen auf die Gesetzgebung EinfluB, 
um eine Erhohung der Bahntarife zur Deckung der Mehrkosten 
zu erleichtern. Das Ergebnis bildete die AIde von 1913. 
Dieses Gesetz verfiigte, kurz gesagt, daB der Geriehtshof 
Tariferhohungen genehmigen sonte, die zur Deekung der 
erhohten Personallohne iiberhaupt notig waren, ohne dabei 
allzu peinlieh naehzuforsehen, ob die erhohte Belastung jeder 
Kategorie des Verkehrs im genauen Verhiiltnis zu den 
diese betreffenden Mehrkosten stehe. Es kann indes nieht 
behauptet werden, da13 dieses Gesetz irgend ein neues Prinzip 
eingefiihrt hat; es befreite nur den Geriehtshof von den Fesseln 
des Priizedenzfalles, die ihm seine eigene, allzu enge Auslegung 
der Akte von 1894 auferlegt hatte. 

Noeh ein Umstand von ernster praktiseher Tragweite soli 
erwiihnt werden. Die Gesetzgebung der Jahre 1891-1894 hat 
viel getan, urn natiirliehe und stufenweise Tarifermii13igungen 
zu verhindern. Die Bahngesellsehaften durften zwar noch immer 
ErmiiBigungen gewiihren, aber die Bereehtigung zu Erhohungen 
hatten sie verloren. Ein Bahndirektor kann den Wunsch 
hegen, einen Tarif zu ermiilligen, wenn er hoffen kann, dadureh 
nieht nur dem Gesehaftsverkehr zu niitzen, sondern auch 
dureh eine starke Vermehrung des Verkehrsausma13es seinen 
eigenen Reinertrag zu erhohen. Dies ist aber nur eine Hoffnung. 
Gewi13heit hieriiber ist der Natur der Sache naeh im voraus 
nieht zu erlangen. Ein vorsiehtiger Direktor wird daher, aul3er 
seine Hoffnung ware gleich mit GewiBheit, einen Tarif nicht 
ermal3igen, wenn er sich gema13 der Auslegung der Akte von 1894 
einem Reehtsstreit aussetzt, bevor er ihn wieder auf seine 
friihere Hohe hinaufsetzen kann. Noeh weniger wird eine 
Direktorenkonferenz - und die wiehtigsten Tarife beriihren viele 
Gesellsehaften - einem aus ihrer Mitte, sei er nun temperament­
voller oder weitbliekender als die iibrigen, gestatten, Sturm 
zu laufen und Experimente zu machen. Dies ist es mindestens, 
was wir a priori erwarten diirfen. Jeder Gesehiiftsmann, dessen 
Erfahrung bis auf die Jahre zuriickreieht, bevor das Parlament 
begann, sorgfaltig die Eisenbahntarife im Interesse des Handels 
zu regeln, kann aus eigener Erinnerung angeben, ob ein 

Aeworth-Wiftek, Eisenbahnwirlschaftslehre. 2. Aufl. 10 



146 Die Eisenbahnen im Kriege 

Eisenbahndirektor einem Vorschlage auf Tarifermaf3igung in den 
zwanzig J ahren vor dem Krieg mehr oder weniger Sympathie 
entgegenbrachte als in friiheren Zeiten 1). 

XIII. Die Eisenbahnen im Kriege 

Der Weltkrieg begann am 4. August 1914. An demselben 
Tage voUzog die Regierung auf Grund eines Gesetzes, das 
mehr als vierzig Jahre friiher erlassen war, als die Erfahrungen 
des preuf3isch-franzosischen Krieges von 1870 der Offentlichkeit 
noch in frischer Erinnerung waren, die im W ortlaut des Gesetzes 
als solche bezeichnete "Inbesitznahme" der Eisenbahnen. Die 
Besitznahme war, wenngleich eine gesetzliche, doch keine tat­
sachliche und sie war auf eine W oche beschrankt, wofern nicht 
der Staatssekretar die Fortdauer des Anlasses bestatigte 
und so die Fortdauer der Besitznahme fiir eine weitere Periode 
von einer W oche sanktionierte. Diese Bestatigungen wieder­
holten sich W oche fiir W oche, bis das nach Kriegsende ergangene 
Gesetz iiber das Transportministerium 1919 den Staatssekretar 
von dieser allwochentlichen Verpflichtung enthob. Dieser 
Umstand verdient insofern ernste Beachtung, als er zeigt, wie 
wenig die wirtschaftliche und finanzieUe Seite des Gegen­
standes vorher beachtet wurde. 

Anderseits waren die Anordnungen beziiglich der Betriebs­
fiihrung sorgfaltig iiberlegt und von einem aus Militars und 
den leitenden Direktoren der wichtigsten Bahnen gebildeten 
gemischten AusschuB formuliert worden. Sie wirkten sich ganz 
reibungslos aus und bewaltigten mit voUem Erfolg den plOtzlichen 
Andrang der Mobilmachung sowie den Abtransport der ent­
sendeten Streitkrafte; sie bewahrten sich auch in der Folge 

1) Das gesetzliche Verbot der ungehijrigen Bevorzugung in 
Winden eines Gerichtshofes, bei dem gesetzestechnische Rlicksichten 
notwendigerweise weit mehr als kommerzielle mafigebend sind, hat 
zweifellos auch bei der Stillegung der einzelnen und versuchsweisen 
Tarifermli13igungen mitgespielt, welche in ihrer Gesamtheit eine 
allgemeine Herabsetzung des durchschniUlichen Tarifsatzes zur 
Folge haben. Hadley (Railroad Transportation, S. 250) bemerkt liber 
Staatsbahnbeamte: "Sie beschiiftigen sich nicht mit der Frage, wie 
die Tarife zu ermli13igen sind, sondern wie das richtige Verhiiltnis 
zwischen den bestehenden Tarifen aufrechtzuerhalten ist." Das Gleiche 
gilt wohl auch von einem Eisenbahngerichtshofe. 
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wlihrend der ganzen Kriegszeit in befriedigender Weise. Wie 
bereits erwlihnt, war die Inbesitznahme seitens der Regierung 
eine gesetzliche und keine tatslichliche. Die Eisenbahnen wurden 
auf Rechnung der Regierung betrieben, die fiir die Ausgaben 
aufkam und die Einnahmen einzog. Die Eisenbahnorganisation 
blieb jedoch unverlindert. 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
mlif3igen 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 ungeflihr zwolf Personen, aus­
schlief3lich Eisenbahnfachmlinnern und Generaldirektoren der 
grof3en Bahnen, ausgeiibt. Allerdings war der Pdisident des 
Handelsamtes dem Namen nach Obmann dieses Komitees, 
doch war er in dieser Eigenschaft eigentlich nie tiitig. Seine 
Stelle nahm ein Generaldirektor ein, der zum Obmann-Stell­
vertreter gewiihlt worden war. 

Die Regierung garantierte jeder einzelnen Gesellschaft 
den wlihrend der aesitznahme 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 Aktioniire 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 unbeschriinkt aIle Hilfs­
mittel der Gesellschaften im ganzen ausniitzen. Der Verkehr 
konnte augenblicklich iiber eine aus Linien verschiedener 
Gesellschaften gebildete Hilfsroute geleitet werden. Stiindig 
flief3ende Verkehrsstrome wurden von ihren gewohnten Kanlilen 
auf kiirzere, bessere oder minder iiberfiillte Routen abgelenkt. 
Das Exekutivkomitee war natiirlich ermlichtigt, zu diesem 
Zwecke Anordnungen zu treffen. Diese Anordnungen waren 

10* 
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aber meistens eine bloBe Formliehkeit, da der Generaldirektor 
der Gesellsehaft als Mitglied des Exekutivkomitees an der 
Erlassung der an ihn in seiner besonderen Eigensehaft ge­
riehteten Weisung selbst teilgenommen hatte. Tatsiiehlieh lag 
der Kern der englisehen Organisation darin, daB der normale 
Verwaltungsapparat so wie sonst weiter funktionierte. Wenn 
das Kriegsministerium oder die Admiralitiit oder spiiter das 
Munitionsministerium oder andere Ministerien Zusehiibe von 
Truppen oder Kriegsbedarf benotigten, gaben sie dies dem 
Exekutivkomitee bekannt. Dieses, im Besitz der teehnisehen 
Kenntnisse und vertraut mit der Eisenbahnsituation im ganzen 
Lande, arbeitete die Weisung aus und betraute jede einzelne 
Gesellsehaft mit der Ausfiihrung des sie betreffenden Teils. Die 
Kritiken, die wiihrend des Krieges den glaUen Betrieb der 
englisehen Eisenbahnen als Beweis fiir die Vorteile der Ver­
staatliehung anfUhrten, verfehlten ebenso ihr Ziel wie die 
Kritiken, die naeh dem Waffenstillstand den MiBerfolg der 
Eisenbahnen, beziiglieh der plotzliehen Wiederherstellung der 
reibungslosen Vorkriegsverhiiltnisse im Bahnbetriebe, als Beweis­
grund fUr die RUekkehr zur Privatwirtsehaft ins Treffen fiihrten. 
Die Bahnen waren eben nie im wortwortliehen Sinne ver­
staatlieht. Der unbestriUene Erfolg der Betriebsfiihrung der 
britisehen Eisenbahnen wiihrend des Krieges kann ebensowenig 
dem Staatsbetriebe gutgesehrieben werden, als er mit irgendeinem 
Tadel wegen der unvermeidliehen Verwirrung naeh seinem 
plOtzliehen Ende belastet werden kann. 

Ein Vergleieh mit den Erfahrungen der Vereinigten Staaten 
auf diesem Gebiet ist nieht uninteressant. Als die Regierung 
zu Beginn des Jahres 1918 von den amerikanisehen Eisen­
bahnen Besitz ergriff, iibernahm sie die unmittelbare Verant­
wortliehkeit ffir deren Betriebsfiihrung. Ein Kabinettsminister 
wurde als Generaldirektor bestellt und er umgab sich ungesiiumt 
mit einem groBen Stabe seiner eigenen Beamten, die aber nur 
zum Teil Eisenbahnfaehleute waren. AuBerdem wurde von 
den seitens der Regierung angestellten Eisenbahnfunktioniiren 
gefordert, ihre Beziehungen zu ihrer Gesellsehaft vollstiindig 
zu losen. Die Regierung ging noeh weiter. Sie bildete neue 
Gebiete und Bezirke ffir Verwaltung und Betrieb, wobei die 
Organisation groBer Gesellsehaften, wie die Pennsylvania und 
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New York Central riicksichtslos zerrissen wurde. Neue Typen 
fUr den Fahrpark wurden festgestellt und neue Betriebs­
vorschriften eingeftihrt. Man wird kaurn behaupten konnen, 
da6 die amerikanische Methode erfolgreicher war. 

Ein weiterer Kontrast zwischen den beiden Uindern ist 
so charakteristisch, daB er nicht unerwlihnt bleiben darf. Zu 
Beginn der staatlichen Kontrolle in England wurde mit voller 
Gutheillung seitens der Regierung die ganze amtliche Statistik 
unterdriickt. Zu Beginn der Kontrolle in Amerika setzte die 
Regierung nicht nur die Einfiihrung aller umfangreichen 
bisher geforderten statistischen Nachweise fort, sondern fiigte 
noch weitere eingehende statistische Ausweise tiber die Betriebs­
fiihrung hinzu, aus dem offen einbekannten Grunde, weil 
statistische Nachweise der Betriebsleistungen, wenn unter 
normalen Verhiiltnissen notwendig, es dies mehr als je zu einer 
Zeit waren, 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 erfahrungsmlillige Vorstellung hatten. 
Zum Zwecke der Entlastung wurden siimtliche Ausflugs- und 
sonstigen ermlilligten Fahrpreise ftir Vergniigungsreisen fortan 
aufgehoben und so blieb es wiihrend der ganzen Kriegszeit. 
Diese MaBnahme kam in ihrer Wirkung einer ansehnlichen 
Erhohung der Personenfahrpreise gleich. Von dieser Ausnahme 
abgesehen, fand jedoch bis 1917 keine ErhOhung der Bahntarife 
statt, in welchem Jahre die Personenfahrpreise einen allgemeinen 
Zuschlag von 50 Prozent erfuhren, und zwar nicht zurn Zwecke 
einer Einnahmensteigerung, sondern behufs Einschrankung des 
Reisens, urn so die Bahnen von einer Belastung zu befreien, 
die ihnen bei der starken Reduktion ihres Personals sonst wahr­
scheinlich tiber den Kopf gewachsen ware. 

Der Aufschwung und Niedergang in der finanziellen Lage 
der Bahnen war sehr beachtenswert. Wiihrend der ganzen 
Kriegszeit wurde der ganze Marine- und Militiirverkehr unent­
geltlich gefiihrt und nicht einmal dem Namen nach dartiber 
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 Schatzungen dariiber 
aufgestellt, was die Bahnen fiir den Verkehr der Staatsdienst­
zweige im Falle der wirklichen Einhebung der Vorkriegstarife 
bekommen batten. Ihr Hauptzweck war, zu zeigen, daf3 die 
Bahneinnahmen im groBen und ganzen nicht nur die Ausgaben, 
sondem auch den den einzelnen Gesellschaften garantierten 
Reinertrag deckten. Aber gegen Ende der Kriegszeit stente sich 
infolge der enormen Steigerung aller Kosten, besonders der 
Lohne, nach und nach ein betrachtliches Defizit ein. Nach dem 
Waffenstillstand erforderte der normale Geschaftsverkehr des 
Landes naturgemaB einige Zeit fiir seine Wiederherstellung, 
wahrend der staatliche Verkehr rasch auf einen Bruchteil seines 
friiheren Ausmaf3es einschrumpfte. Gleichzeitig vermehrte sich 
der Personalstand erstlich durch die Riickkehr der Demobili­
sierten, ferner durch die Einfiihrung des Achtstundentages. Der 
neue LohnmaBstab stand zum alten im Verhaltnis von 21/2 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 unertragliche Belastung 
auf sich zu nehmen. Man muBte die Sachlage scharf ins Auge 
fassen; die in der Not getroffenen MaBregeln waren urn so 
einschneidender, als man die Schwierigkeiten erst zu spat zu 
iiberwinden trachtete. Ein neues Transportministerium wurde 
im Sommer 1919 geschaffen und vom Parlament mit weit­
gehenden Vollmachten zu Tariferhohungen betraut. Diese 
ErhOhungen soUten zunachst einem eigenen Eisenbahntarif­
BeratungsausschuB zur Begutachtung vorgelegt werden, urn 
zu bestimmen, inwiefern solche Erhohungen zur Wieder­
herstellung des finanziellen Gleichgewichtes notig seien. 

Der BeratungsausschuB machte sich sofort ans Werk. Die 
Sachlage war viel zu dringend, urn eine ins einzelne gehende 
Erwagung der verschiedenen Tarifsatze zu gestatten, ferner 
waren auch die erforderlichen Mehreinnahmen so hoch, daf3 nur 
eine allgemeine Erhohung geniigen konnte. Vor JahresschluB 
beantragte der AusschuB unter Zustimmung des Ministeriums 
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durchwegs ein Schema mit ErhOhungen, die je nach der 
Klasse von 30 Prozent in Klasse A bis zu 60 Prozent in 
Klasse V fiir gewohnliche Sendungen, aber bis zu 100 Prozent 
ftir Stiickgut anstiegen. Gleichzeitig wurde ein neuerTarifierungs­
grundsatz eingeftihrt. Wie schon gesagt, war die Steigerung 
der Lohnkosten eine verhiiltnismiillig viel gro6ere als die fiir 
Material und die anderen Ausgabeposten der Bahnen. Nun 
bilden bekannterma6en 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 au6er 
der prozentuellen Tariferhohung und tiber 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, da6 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, wiihrend dieser Zuschlag fiir Kohle von 
Derbyshire oder Nottingham nach London pro Tonnenmeile nur 
1/50 Penny ausmacht. 

Kaurn waren diese Erhohungen in Kraft getreten, als auch 
schon ihre giinzliche Unzuliinglichkeit klar wurde. Der Ausschu6 
war bei neuerlicher Priifung der Preisskala bemii6igt, die 
differentielle Behandlung des Verkehres der unteren Klassen 
aufzugeben und eine allgemeine Erhohung von nicht weniger 
als 100 Prozent tiber die Vorkriegstarife festzusetzen. Diese 
scharfe Erhohung lie6 die Wiederherstellung des Gleichgewichtes 
erwarten; aber der ungltickselige Kohlenstreik, der ab April 
1921 durch mehrere Monate andauerte, brachte einen solchen 
Umsturz des eben wieder auflebenden nationalen Handels, da6 
die Einnahmen des ganzen Jahres 1921 hinter den wirklichen 
Betriebskosten urn ungefiihr 7,000.000 Pfd zurUckblieben. Da 
nun das den Gesellschaften garantierte Reinertriignis rund 
gerechnet weitere 50,000.000 Pfd ausmachte, hatte der Steuer­
zahler blo6 in diesem Jahre nahezu 60,000.000 Pfd als Zuschu6 
ftir die Eisenbahnen aufzubringen. 

Wie wir gesehen haben, war der ganze kiinstliche Aufbau 
von Maximaltarifen glatt aufgegeben worden. Die ErbOhung, die 
das Parlament dem Minister nach Anhorung des Gutachtens 
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eines Ausschusses, an das er nicht gebunden war, zugebilligt 
hatte, war weit iiber die hochsten Spitzen der gesetzlichen 
Maxima hinaufgestiegen. Von da an verschwinden die gesetz­
lichen Maxima aus der englischen Geschichte; denn es wurde kein 
Antrag auf ihre Wiedereinfiihrung gesteUt, 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 iiberzeugt, daB 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 fUr 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 fUr sieben Tage. Gedauert hat sie 
mehr als sieben Jahre. 

Das vorerw1ihnte 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 
konnen uns hier nur kurz mit ihren Hauptziigen beschliftigen. 
Es sind ihrer 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 GroBbritannien 
etwa 130 eigene Eisenbahngesellschaften. Das Gesetz behielt 
fiir die lokalen Gesellschaften in London, die Metropolitan 
und die Metropolitan District, mit ihren Hilfsgesellschaften, 
und die "Tubes" 1) eine besondere splitere Regelung vor und 
schloB 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, daB aHe iibrigen 119 GeseHschaften ver­
schmolzen oder aufgesogen - der Unterschied hat nur voriiber­
gehende Bedeutung - werden sollten, um vier gro6e 

1) Tubes = unterirdische Rohrenbahnen in London (Anmerkung 
des Ubers.). 



Die Eisenbahnen im Kriege 153 

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 sonte namlich von jeder Gesellschaft beim 
Eintritt in die vorgeschriebene Gruppe angenommen werden, 
da6 sie die Fahigkeit mitbringe, fUr die Gruppe kiinftighin 
den gleichen Reinertrag, wie sie ihn im Jahre 1913 tatsachlich 
verdient hatte, zu erzielen. Ferner wurde vorgesehen, da6 bis 
31. Dezember 1922 die Gesellschaften, welche in die ver­
schiedenen neuen Gruppen aufzunehmen waren, berechtigt 
sein sollten, sich gegenseitig iiber die finanziellen Bedingungen 
ihrer Vereinigung auf der vom Gesetz festgestellten Grund­
lage zu verstandigen. Das Gesetz verfiigte ferner die Errichtung 
eines eigenen Fusionsgerichtshofes und wies ihn an, die Ab­
machungen iiber freiwillige Vereinigungen, vorausgesetzt, da6 
diese den vorgeschriebenen Bedingungen entsprachen, zu ge­
nehmigen, wie auch mit vorbehaltener Vollmacht, die Fusions­
bedingungen in ,edem Falle festzusetzen, wenn eine einver­
standliche Abmachung bis Ende 1922 nicht erzielt worden 
ware. Sicherlich ist ein starkerer Beweis fUr die traditionellen 
englischen Tugenden der Ma6igung und Bereitwilligkeit zu 
Kompromissen kaum je erbracht worden als durch die Tat­
sache, da6 die Zwangsvollmachten kaum je zur Ausiibung 
gelangten. Als der 1. Januar 1923 kam, war zu einer Ent­
scheidung des Fusionsgerichtshofes kein Anla6 Ubrig geblieben. 
Die Statistik fUr 1923 befa6t sich auf3er ganz nebensachlichen 
Ausnahmen nur mit den vier gro6en Gesellschaftsgruppen. 

Der Wirksamkeit des neuen Eisenbahntarifgerichtshofs 
mu6 ein spateres eigenes Kapitel gewidmet werden. Hier muf3 
jedoch einiges Uber seine GrUndung 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 fUr die englische Handelswelt wie fUr die 
englischen Eisenbahnen ein damals noch kaum zu Ubersehender 
Verlust. Doch besteht ein Unterschied: Der nur fUr bestimmte 
Zeit eingesetzte Tarif-Beratungsausschuf3 bestand aus einem 
rechtskundigen Obmann und vier Vertretern der Eisenbahnen, 
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des Handels, der Landwirtschaft und der Arbeiter mit der zur 
Ausiibung gelangten Vollmacht, unter gewissen UmsUinden ein 
sechstes Mitglied zu bestellen, wogegen der neue sUindige Tarif­
gerichtshof nur drei Mitglieder zahlt, 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, daf3 
die Festsetzung der Bahntarife und der Bedingungen ihrer 
Anwendung dem Wesen nach eine Geschaftsangelegenheit und 
von Geschaftsleuten zu behandeln ist, welche die Erorterung 
der beriihrten kommerziellen und wirtschaftlichen Beschlusse 
leiten, und nachdem allen beteiligten Interessen Gelegenheit 
geboten war, gehort zu werden, dariiber in voller Kenntnis 
aller belangreichen Umstande nach ihrem eigenen gesunden 
Menschenverstande und ihrer praktischen Erfahrung entscheiden. 
Ein rechtskundiger Obmann, geiibt in der Wiirdigung von 
Beweisen und Ordnung des Tatsachenmaterials, wird das Gleich­
gewicht herstellen, falls die Voreingenommlmheit des Eisen­
bahn- oder kommerziellen Mitgliedes des Gerichtshofs ihn 
zu bestimmen traehten sonte, die Giite des von der einen oder 
andern Seite anhangig gemachten Falles zu iiberschatzen. Das 
Parlament hat schlieBlich doch den Glauben aufgegeben, daf3 
die unendlich verwickelten und an fortwahrend weehselnde 
Bedingungen gekniipften Eisenbahntarife durch ein eisern 
starres Gesetz geregelt werden konnen. Das Parlament hat 
ferner gelernt, daB zur Entscheidung solcher Fragen auch ein 
Gerichtshof ungeeignet ist, der an seine eigenen - moglicher­
weise irrigen - Prazedenzfalle gebunden ist und auf Grund 
beschworener, gesetzlich anerkannter Beweise iiber den Ausgang 
der Sache eine Entscheidung taUt, die, wie eingekeilt zwischen 
den beiden Parteien, keinen Raum laBt, andere private oder 
etwa mitberiihrte weitergehende offentliche Interessen vor 
Gericht zu bringen. 

Es wird Aufgabe des Tarifgerichtshofs sein, zu beweisen, 
daf3 er auch weiterhin die Untersuchung der seiner Recht­
sprechung zugewiesenen Angelegenheiten nach dies en neueren 
und weiter gezogenen Richtlinien zu fUhren vermag. Hoffentlich 
werden seine Mitglieder stets eingedenk sein, daB die Eisenbahn­
kommission im Jahre 1872 ebenfalls mit der Absicht eingesetzt 
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wurde, urn die Behandlung von Eisenbahntariffragen als 
Rechtsfragen vor einem Gerichtshof zu verhindern, wie es 
bis dahin geschehen war, daB aber, wie geschichtlich feststeht, 
die Kommission nach und nach sich immer mehr zu einem 
Gerichtshof entwickelte und daB eben dies die Ursache war, 
daB das Gesetz vom Jahre 1921 nahezu seine ganze Eisenbahn­
gerechtsame dem neuen Gerichtshof iibertrug. 

Obwohl die Erorterung der Funktionen des Tarifgerichts­
bofs einer spateren Behandlung vorbehalten bleibt, solI doch 
hier festgestellt werden, daB seine Hauptaufgabe im groBen 
und ganzen dahin geht, solche Tarife und Auflagen zu bestimmen, 
daB die Bahngesellschaften instand gesetzt werden, "durch erfolg­
reiche und sparsame Fiihrung des Betriebes und der Verwaltung 
ein ausreichendes Einkommen zu verdienen, urn das investierte 
Kapital zu einem Zinsfuf3e wie vor dem Kriege zu verzinsen." 
Dies muf3te unbedingt vorausgeschickt werden, bevor wir zur 
Betrachtung des driUen Hauptgegenstandes, der Errichtung des 
Zentrallohnamtes und des Nationallohnamtes iibergehen. 

Ganz ahnliche 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. Ihre gesetzliche Anerkennung und 
Einrichtung besteht jedoch erst seit 1921. Diesen Amtern sind 
aile 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 Lokomotivfiihrer und Heizer 
und zwei von dem Verein der Eisenbahnbeamten ernannt. Vom 
Zentrailohnamt geht der Instanzenzug im FaIle von Meinungs­
verschiedenheiten an das Nationallohnamt. Letzteres urnfaBt 
sechs Mitglieder als Vertreter der Gesellscliaften, sechs Vertreter 
der Gewerkschaften - je zwei ffir die Nationalunion, die Ver­
einigte Gesellschaft und den Beamtenverein - und vier Vertreter 
des dieEisenbahnen beniitzendenPublikums. 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 Parlamentsausschuf3 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 Beschlusse dieser Amter 
haben keine entscheidende Gewalt. 

Die dem Gesetz gemlille Sachlage ist demnach die folgende: 
Der Tarifgerichtshof und die Lohnamter sind ganz getrennte 
Behorden ohne gegenseitige Beruhrungspunkte. Das Parlament 
hat dem Tarifgerichtshof die Verpflichtung auferlegt, Tarife fest­
zustellen, dienach Deckungder Betriebskosten ein Reineinkommen 
von ungefiihr 50 Millionen Pfd jahrlich ubrig lassen. Nun 
bestehen etwa 60 Prozent der Betriebskosten in Lohnen. Offenbar 
mussen die vom Gerichtshof festzustellenden Tarife weitgehend 
von den Lohnen abhangig sein, welche die Lohnamter bestimmen. 
Wenn die Lohnamter die Lohnskala herabsetzen - wozu sie 
bisher keine besondere Geneigtbeit bekundet haben - und wenn 
das hiedurch betroffene Personal diese Verfugung hinnehmen 
sollte - was bis jetzt in keiner Instanz der Fall gewesen ist -
so ware es sieher die Pflieht des Tarifgeriehtshofes, eine ent­
sprechende ErmaBigung der vom Publikum zu bezahlenden 
Tarifgebiihren zu bewirken. Wenn anderseits die Lohnamter 
die jetzige Lohnskala aufrecht erhalten oder sie sogar erhohen, 
so wird der Gerichtshof gezwungen sein, die durchschniU­
lichen Tarifsatze beizubehalten oder sogar hoher anzusetzen. 
Eine Tariferhohung kann aber den Handel des Landes so 
stark belasten und den Eisenbahnverkehr so verringern, daB 
es fiir die Gesellschaften unmoglich wird, jene Lohnsatze 
zu zahlen, denen sie im Vertrauen auf die ihnen gesetzlich 
verbiirgte Befugnis zur Vornahme entsprechender Tarifer­
hohungen, zugestimmt haben. Diese beiden eng miteinander 
zusammenhangenden Fragen hat das Gesetz zweifellos nicht 
ins Gleichgewicht gebracht und man kann nur im Vertrauen 
auf die traditionelle Abneigung des Engliinders, die Dinge auf 
die Spitze zu treiben, hoffen, daB dieses Gleichgewicht nicht 
vollig umgestoBen wird. 

Bemerkenswerterweise hat sich die gleiche Schwierigkeit 
auch in den Vereinigten Staaten ergeben und dort zu viel­
fiiltigen offentlichen Erorterungen AnlaB 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, daJ3 dieser Zustand auf die Dauer unhaltbar ist, daJ3 
die Zwischenstaatliche Handelskommission das Recht hat, Tarife 
herabzusetzen und davon in der Meinung Gebrauch macht, die 
Bahnen konnten es auf diesen Verlust ankommen lassen, wahrend 
das Arbeitsamt, urn 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 losen konnen. Hoffentlich wird man aber doch noch 
rechtzeitig eine Losung finden, die uns hier als Richtschnur 
dienen kann. 

XIV. Der Eisenbahntarifgeriehtshof 

Die Ausarbeitung des neuen Schemas des Eisenbahnregle­
ments dauerte vom Tage der Errichtung des Transportministeriurns 
- 15. August 1919 - bis zum Tage der Verabschiedung des 
Eisenbahngesetzes - 19. August 1921 - also fast genau zwei 
Jahre. Inzwischen war der in GemaBheit der Akte iiber das 
Transportministeriurn eingesetzte Eisenbahntarif-Beratungsaus­
schuB bereits damit beschiiftigt, eine neue Klassifikation vor­
zubereiten. Das neue Gesetz verlangerte 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 
urnfangreicher als die alte. Die alte Klassifikation betraf nur 
den mit Giiterziigen befijrderten Verkehr zuziiglich der mit 
Personenziigen versendeten leichtverderblichen Waren. Die 
neue Klassifikation urnfaJ3t nicht nur den ganzen Frachtverkehr 
auf Giiter- oder Personenziigen, sondern auch den wirklichen 
Personenverkehr selbst. 

Die Erfahrung haUe verschiedene Mangel der alten Klassi­
fikation aufgedeckt. W ohl keiner von diesen besaJ3 groBere 
Bedeutung als die geringe Anzahl Klassen, in denen die Fracht­
giiter zusammengefaBt waren. Der mod erne Handel verlangt 
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einen genauen Kostenausgleich; ein Unterschied von wenigen 
Shillingen pro Tonne im Eisenbahntarif kann haufig entscheiden, 
ob ein Fabrikant einen spezieUen Absatzmarkt behalt oder 
verliert. Bei acht Klassen muBten die Unterschiede in den 
Tarifsatzen fUr verwandte Klassenguter betrachtliche sein. 
Klasse B tarifiert durchschnittlich ungefahr 1/4 Penny pro 
Tonnenmeile hoher als die Satze der Klasse A; das ergibt 
zwischen beiden Satzen einen Unterschied von uber 20 Prozent 
selbst im Nahverkehr und einen noch groBeren Unterschied bei 
weiteren Entfernungen. Die Satze der Klasse II stellen sich urn 
0'45 Penny pro Tonnenmeile hoher als bei Klasse I, wobei 
der prozentuelle Unterschied zumeist der gleiche ist. Diese 
Unterschiede mogen nicht sehr groB scheinen; aber selbst fUr 
eine Entfernung von nur 100 Meilen bedeutet eine Erhohung 
von 2 Shilling 1 Penny pro Tonne zu den Kosten von Bruch­
eisen oder Brauereiriickstanden eine fuhlbare Steigerung des 
Verkaufspreises. 

Haufig hat sich der Fall ergeben, daB, wahrend der an­
zuwendende Klassentarifsatz hoher war als "der Verkehr tragen 
kann" , der Satz fur die nachst niedrigere Klasse geringer 
war als "die Eisenbahn ertragen kann". Das Endergebnis 
bestand in einer ausgedehnten Entwicklung der "ermaBigten 
Klassentarife auf Gefahr des Eigentiimers" und in einer unab­
lassigen Vervielfaltigung der Aufnahmetarife, urn die Lucken 
auszufullen. Wahrend 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 Kramergeist ermutigen 
und den Verdacht von Unvernunftigkeit und Ungehorigkeit 
wachrufen. Wenn die Gesellschaften eine Tarifanderung ab­
lehnten, erklarte man sie fur unvernunftig; wenn sie dieselbe 
zugestanden, fuhlten sich die Geschaftsleute, welchen daraus 
kein Nutzen erwuchs, beleidigt und trugen ihr Leid nicht 
stillschweigend. 

Die neue Klassifikation solIte in dieser Hinsicht eine 
bedeutende Verbesserung mit sich bringen. Die Zahl der 
Klassen, in welche Handelsguter eingereiht wurden, hat sich 
von 8 auf 21 erhoht, so daB, sobald die in jeder Klasse 
zur Anwendung gelangenden Tarifsatze endgiiltig bestimmt 
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sind, der Unterschied zwischen jeder und der nlichstfolgenden 
Klasse sich betrlichtlich vermindern wird. Giiter, die bisher in 
dieselbe Klasse eingereiht waren, sind nunmehr in vielen 
Flillen auf drei Klassen verteilt. Da die Feststellung dieser 
Klassifikation meistens im beiderseitigen Einverstlindnisse der 
beiden, einerseits die Bahnen, anderseits deren Kundschaft 
vertretenden Komitees erfolgte, darf man wohl sagen, daB die 
neuen Skalen von beiden Parteien im Gegensatz zur friiheren 
nominellen Gleichheit als vernunftgemliBer angenommen wurden. 

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

Bestehende Neue Giiltig fUr 
Klassifikation Klassifikation Sendungen von 

Kl""" A I mind" .. ", Klasse 1 6 Tonnon nOd.,.be,) 
4 Tonnen 

" 
2 6 " "" in eigenen " B pro " 
3 6 " "" Wagendes Sendung 

" 
4 6 " "" Aufgebers I minde,ten' " 
5 6 " " " 

C 2 Tonnen " 
6 

6 " " " 
" 7 4 pro 

" " " " Sendung 
" 

8 4 
" " " 

" 
9 4 

" " " 
I " 

10 4 
" " " " 11 2 

" " " " 
II " 

12 
" 13 in Wagen 

ohneUnter- " 14 der Bahn-
III schied der " geseUscbaft " 15 Menge " 
IV " 

16 ohne Unterschied 
" 17 der Menge 

" V 18 
" 19 

" 
" 

20 

" 
21 

Die nachstbedeutende, aus der oben abgedruckten Tabelle 
ersichtliche Anderung ist die ErhOhung 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 uberaus 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 kleinsten Wagen nahezu verschwunden; als Ersatz 
der 10-Tonnenwagen werden 12-Tonnenwagen in groBer Anzahl 
gebaut, wahrend die Eisenbahnen fUr den Bergwerkverkehr schon 
dem 20-Tonnenwagen zustreben. Infolge der wechselnden GroBe 
des Giiterwagens halt die ErhOhung 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 Verhaltnis 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). Yom 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
fUIlt, kann sie in wirts(}haftlich zweckmaBiger Art befOrdert 
werden. Aber eine Sendung von zehn Tonnen erheischt die 
in der Praxis wahrscheinlich ausschlieBliche 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 soUte die 
Bahn der Zehn-Tonnenfracht einen niedrigeren Tarifsatz 
zugestehen? Hatte die neue Klassifikation durch Annahme 
des Systems des Wagenladungsminimums den Versender dazu 
gebracht, seine Geschaftssendungen derart einzurichten, daB die 
Bahn sie billig befordern konnte, so wiirdeviel Geld erspartworden 
und von der erzielten Ersparnis vier Fiinftel dem Versender in 
Form von ermaBigten Tarifen wieder zugute gekommen sein. 

Diese SchluBfolgerung wird durch die Erfahrungen anderer 
Lander vollauf gerechtfertigt. In den Vereinigten Staaten, wo in 
friiherer Zeit die Wagenladungstarife in Tonnenzahlen ersteIlt 
wurden, erwies es sich als auBerordentlich schwierig, die 
Tonnenzahlen der Tragkraft der viel groBeren Giiterwagen 
entsprechend anzupassen, die nun allgemein im Gebrauche 
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stehen. Infolgedessen war es den Bahnen versagt, die groBeren 
Wagen voll auszuniitzen und so konnte dem Versender der 
Nutzen nicht zukommen. Auf dem europllischen Kontinent 
wird der Grundsatz, die Tarife fUr volle Wagenladungen 
maJ3iger zu halten, mit weiteren NachUissen nach MaBgabe der 
zunehmenden GroBe der Giiterwagen, stetig immer mehr zur 
Anwendung gebracht. Der neue Tarifaufbau in Frankreich 
enthiHt haufig die Klausel, daB eine 30f0ige ErmiiBigung bei 
Aufgabe voller Ladungen in 20 tonnigen Giiterwagen und eine 
weitere ErmaJ3igung im Falle der Versendung in gewissen 
Minimalzugsladungen gewiihrt 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, daB die Ver­
sender geradezu gezwungen sind, ihre Sendungen in Wagen­
ladungen aufzugeben. Nur etwa fiinf Prozent des Verkehres 
werden tatsiichlich zu Tarifen besorgt, die fiir Mengen unter 
einer halben Wagenladung eingehoben werden. Der Erfolg 
eines solchen Tarifes besteht darin, daB die Bahnen gute 
Betriebsverhiiltnisse erlangen und dadurch instand gesetztwerden, 
Tarife zu erstellen, die oft iiberraschend niedrig sind, und der 
Nutzen kommt dem Kaufmann zugute. 

In unserem Lande haben die Eisenbahnen sich die Betriebs­
fiihrung zum Hauptziel gesetzt und die W ohlfeilheit der 
Beforderung kam erst in zweiter Reihe in Betracht. Der 
Eisenbahndirektor wird sich darauf berufen, daB er fUr das 
vorsorgen muB, was der Geschiiftsmann verlangt. Es ist fraglich, 
ob das AusmaB, in welchem diese Politik befolgt wurde, verniinftig 
oder weise ist. Es ist sehr wohl moglich, daB die Eisenbahn­
direktoren dem Handel des Landes einen groBeren Dienst 
erweisen wiirden, wenn sie bei der Tariferstellung mehr auf 
Bestimmungen, die zur Verminderung der Betriebskosten fiihren, 
bestehen und so dem Geschiiftsmann groBeren Anreiz bieten 
wiirden, seine Waren so aufzugeben, daB 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 

A cwo r t h - Wit t e k, Eisenbahnwirtsehaftsiehre, 2. Auf!. 11 
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Bedingung des Anspruches auf einen speziellen Klassen­
tarifsatz machen. "Heu" ist dafiir ein bemerkenswertes Beispiel. 

Denselben Gedanken del' Forderung del' Betriebsokonomie 
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, unzuHingliche odeI' ungehorige Verpackung erhoht 
die Bahnkosten, da sie eine schwachere Beladung der Giiter­
wagen bedeutet, groBere Sorgfalt bei der Frachtenmanipulation 
notwendig macht und die zu gewartigenden Entschadigungs­
anspriiche steigert. Es leidet abel' auch del' Handler, wenn 
die Giiter bei der Kundschaft in schlechtem Zustande ankommen. 
Selbst wenn die Bahn den Schaden bezahlt, biiBt der Kaufmann 
seinen guten Ruf ein, verliert die Kundschaft durch den Aufschub, 
den sie durch das Abwarten del' Ersatzsendung erleidet. 

Es kann geradezu als Pflicht del' Bahnen betrachtet werden, 
dann einen Druck auf die Aufgeber auszuiiben, wenn die 
Mehrkosten der Bahn zum Gewinn des Aufgebers offensichtlich 
auBer Verhaltnis stehen. Die Erorterung der Frage der Lager­
gebiihren zu Lasten del' Versender fiir Verzogerung des Wagen­
umlaufs hat mit del' Besprechung der Klassifikation nichts zu 
tun, steht aber mit diesel' Frage in engem Zusammenhang. 
Wenn nach Ablauf einer gewissen vorgeschriebenen Frist del' 
Wagen noch nicht entladen ist, findet ein Gebiihrenzuschlag 
fiir jeden weiteren ganzen oder zum Teil abgelaufenen Tag 
statt, an dem del' Wagen in beladenem Zustande aufgehalten 
wurde. In del' 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, daB 
Eisenbahnwagen nicht als Lagerraume fiir Waren dienen diirfen. 
Diese Verwendung ware nicht nur eine verschwenderische 
Lagerungsmethode, sondern sie wiirde, wie es in Zeiten von 
Wagenmangel beinahe fortwahrend geschieht, anderen Auf­
gebel'll die Wagen entziehen und ihr Geschaft untergraben. 
Man betrachtet es dort als Pflicht del' Bahn zu verhindel'll, 
daB ein Handler auf diese Weise seinem Konkurrenten Unan­
nehmlichkeiten bereitet und ihn moglicherweise benachteiligt. 
Daher ist VOl' allem die lagerzinsfreie Zeit gewohnlich auf 
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12 Arbeitsstunden oder 24 aufeinanderfolgende Stunden 
beschrankt, im Gegensatz zu der bei uns allgemein ublichen 
Gepflogenheit von 2 Tagen mit AusschluB des Ankunftstages. 
Auch beginnt der Lagerzins in einer maBigen Preislage, auf 
den deutschen Bahnen z. B., mit 2 Goldmark pro Tag, urn 
rasch zu steigen, so etwa auf das DoppeIte am dritten oder 
vierten Tage, und schlieBlich bis zur Hohe wirklicher Straf­
satze hinaufzuschnellen. 1m FaIle eines Verkehrsandranges 
und unvermeidlichen Wagenmangels ist es ferner ublich, die 
lagerzinsfreie Zeit abzukiirzen. Die Kaufleute werden daher 
gezwungen, das Ausladen zu beschleunigen, so daB auf diese 
Weise die Nachfrage nach Wagen soweit als moglich befriedigt 
werden kann und die Zuweisung der fUr jeden Geschafts­
mann notwendigen Transportmittel sich ohne weitere Unter­
brechung oder Storung vollzieht. 

Bei der nach dem Kriege vorgenommenen Revision der 
Lagerzinsvorschriften wurde die kontinentale Praxis als grund­
satzlich richtig anerkannt. Die Gebiihr von 2 Shilling 6 Pence 
taglich 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 
unerschutterlich in Kraft. Ihre Dauer erscheint nicht bloB im 
Vergleich mit den kontinentalen Bahnen als ubermaBig. Sie 
bildet, soweit man es ubersehen kann, die freigebigste Regelung 
der WeIt. Selbst in Amerika sind bei der Verwendung von 
50 tonnigen gewohnlichen Guterwagen und bis zu 120 tonnigen 
fiir Kohle nur 2 Tage fiir die Entladung freigegeben. Bei uns sind 
hiezu fur eine 10 tonnige Wagenladung Kohle 4 Tage eingeraumt. 

Wenn die aus der Ausubung eines Zwanges auf die 
Geschaftsleute fiir den Betrieb erwachsenden Vorteile den 
Gesellschaften zur Ganze zufallen wiirden, ware ein Widerstand 
seitens der Handler unvermeidlich und die Bahnen konnten 
ihn als unuberwindlich ansehen. Nach der Eisenbahnakte von 
1921 mussen jedoch 80 Prozent der Ersparnisse den Versendern 
zugute kommen. Dies ist sogar das mindeste ihres Gewinnes, 
da die Bahnen haufig in Vorwegnahme der erwachsenden 
Ersparungen Zugestandnisse machen. So kiindigte beispielsweise 
die Great Western-Railway im Jahre 1923 eine funfprozentige 
TarifermaBigung fur in vollbeladenen 20 tonnigen Wagen 

11* 
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versendete Kohle und Koks an. Sobald an dem festgesetzten Tage 
die AIde von 1921 in Vollwirksamkeit tritt, wird sich foigende 
Sachlage ergeben: ein kluger Kohlenhlindier wird schon die 
urspriingliche Ermiilligung seiner Bahnfrachtrechnung von 
1 Shilling pro 1 Pfd erlangt haben. Angenommen, daf3 andere 
Geschliftsleute kIug genug sind, seinem Beispiele zu foigen, 
und daf3 die erwachsenden Ersparnisse an den Betriebskosten 
10 Prozent erreichen, so wird die Bahn hievon, nach Fest­
stellung des Normalertrlignisses, 2 Prozent als neuen Rein­
ertrag behalten, die anderen 8 Prozent aber miissen dem 
Publikum in Form von Tarifermlif3igungen zuriickgegeben 
werden. AchtProzent jedoch eines urspriinglich 100 betragenden, 
aber schon auf 95 herabgesetzten Tarifsatzes bedeuten eine 
weitere Ermiilligung auf 87'4 Prozent. Nehmen wir an, der 
alte Tarifsatz von der Grube bis zum Schiffsdock sei 20 Shilling 
gewesen, so wird der neue Satz 171/2 Shilling sein. Ungeflihr 
40,000.000 Tonnen Kohle werden jlihrlich von den Siidwalliser 
Docks verschifft. Sicherlich wiirden 100,000.000 Pence, gieich 
nahezu 400.000 Pfd, einen namhaften Zuschuf3 zum Gewinn des 
Kohlenhandels von Siidwales darstellen. 

Kommen wir nun wieder auf die Klassifikation zuriick, so 
konnen wir sie fiir BauhoIz, Ieere Gebinde, FahrbetriebsmitteI, 
geflihrliche Waren und Iebendes Vieh mit Giiterziigen iibergehen 
und zu der Klassifikation der Handelsartikel iibergehen, die mit 
Personenziigen beforderl werden. Die Ieicht verderblichen Waren, 
die bisher allein einer gesetzlichen KontroIle 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. Oberdies finden wir aIle anderen 
Handeisgiiter und mit Personenziigen befordertes Iebendes Vieh 
in dreizehn Gruppen mit vielen Unterabteilungen getrennt. Dabei 
hat man sich zumeist an die Klassifikation der Bahnen gehalten, 
die diese Arlen von Transporten freiwillig iibernommen hatten 
- ein weiteres Zeugnis fiir die Richtung, in der die Eisen­
bahngeseIlschaften in der Vergangenheit gearbeitet haben. 

Die zeitweiIige Ablinderung 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, daB die Bahngesellschaften Schemen 
der von ihnen gewiinschten Tarifgrundlagen vorgelegt haben 
und der Gerichtshof mit der Aufgabe beschaftigt ist, diese 
Schemen zu UberprUfen, urn schlieBlich zu entscheiden, wie 
sie werden sollen. Wenn diese Hauptgrundlagen einmal fest­
stehen, werden die Bahnen nicht befugt sein, sie nach oben 
oder unten abzuandern, es sei denn "im Wege eines Ausnahme­
frachtsatzes oder -fahrpreises". Soweit die Tarifgrundlagen in 
Betracht kommen, werden die Schemen, falls sie rechtskraftig 
werden, auf Abstufungen beruhen, die eine Kontrolle der tat­
sachlichen Tarifsatze erleichtern. Hiedurch erlangen diese Tarife 
im ganzen Lande eine Einheitlichkeit, die sie bisher nie besaBen. 
Diese Einheitliphkeit wird sich auch auf die Durchgangstarife 
erstrecken, denn die Akte bestimmt, daB die Gesamtentfernung 
auf der Durchgangsroute so zu behandeln ist, als ware sie eine 
ununterbrochene Meilenzahl auf ein und derselben Bahn. 

Die Bedeutung dieser Anderung vermindert sich indes sehr 
durch die Bestimmungen der Akte Uber die Ausnahmetarife. 
So lange diese Tarife nicht weniger als 5 Prozent und nicht 
mehr als 40 Prozent unter dem Normaltarif betragen, konnen 
sie in der Praxis im Wege der Vereinbarung zwischen der 
Bahn und dem Verfrachter beinahe ohne jeden Bezug auf 
den Gerichtshof aufrechterhalten oder neu eingefUhrt werden. 
Fiir Tarife unter der Grenze von 40 Prozent ist indes die 
GutheiBung seitens des Gerichtshofs unerlaBlich. Auch kann 
jeder Geschaftsmann, 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 fUhren, daB die unzahligen derzeit 
geltenden Ausnahmetarife in einen einigermaBen entsprechenden 
Zusammenhang mit den Normaltarifen gebracht werden. 

Auf jeden Fall steht dem Gerichtshof stiindig ein allgemeines 
iiberragendes Aufsichtsrecht zu. Er hat stan dig darauf zu achten, 
daB die Fracht- und Fahrpreise danach eingerichtet sind, urn 
den Bahnen bei sparsamer und rich tiger Verwaltung und Betriebs­
fiihrung das N ormaleinkommen, d. i. den gleichen Reinertrag wie 
im Jahre 1913, zuzUglich eines Zuschusses fUr Zinsen von mehr 
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aufgewendetem Kapital sowie eines Anteils an den in Gewiirtigung 
des Stichtages oder zu spaterer Zeit gemachten Ersparnissen, 
zu sichern. Sollte eine Bahngesellschaft darangehen, derartige 
Ausnahmetarife einzuflihren, daB ihre Fahigkeit, 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 groBtem Interesse. Es ist selbst­
verstandlich, daB die Tarifsatze in erster Linie auf Grund 
gesunder wirtschaftlicher Richtlinien aufgestellt werden. Solange 
der Verkehr zunimmt oder die Betriebskosten abnehmen -
woraus sich natiirlich jedes Jahr ein Uberschut3 tiber das 
Normaleinkommen ergibt - ist wohl anzunehmen, daB der 
Gerichtshof standig 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, dartiber zu entscheiden, welchen Schultern die Mehrlast 
aufgebiirdet werden soIl. Es wird gewif3 unmoglich sein, jederzeit 
das volle Normaleinkommen aus dem Verkehr herauszuschlagen, 
auf3er wenn die Tarife hoher gehalten werden als die untersten 
Grenzen in glinstigen Zeiten; doch liegt es im Interesse der 
Geschaftskreise eines Landes, daf3 in den Bahntarifen eine 
verntinftige Stetigkeit erhalten bleibt, und daf3 die Tarife 
nicht zugleich mit jeder wirtschaftlichen Veranderung auf und 
ab schwanken. Die bedeutenden Manner, die an der Spitze 
der groBen Handelsorganisationen stehen, sind sicher klug 
genug, urn dies vollauf zu wiirdigen. 

Bevor die gesetzliche Notwendigkeit der Wirtschaftlichkeit 
und Wirkungskraft in der Verwaltung und Betriebsftihrung 
behandelt wird, muB die groBe Veranderung in der Stellung der 
Tarife auf Gefahr des Eigentiimers hervorgehoben werden. 
Wie schon frliher angedeutet, waren die auf Gefahr des 
Eigentiimers lautenden Tarife frliher sehr ermaBigte. Sie wurden 
dann festgesetzt, wenn der Klassentarif hoher war als ihn 
der Handler tragen konnte und brachten vor allem dem stan­
digen Versender Nutzen. Gewohnlich besteht zwischen der 
Hohe der Tarifermat3igung und dem Werte des Risikos, von 
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welchem die Bahn entbunden wird, kein Zusammenhang. Die 
neue AIde dagegen bestimmt, daB der Unterschied zwischen 
dem gewohnlichen und dem Tarif auf Gefahr des Eigners 
dem Unterschiede des Risikos del' Gesellschaft je nach beiden 
Versandbedingungen entsprechend gleich sein solI. Uberdies kann 
die GeselIschaft, wenn del' Unterschied ihrer Haftung nach 
MaBgabe der beiden Versendungsarten etwas bedeutender ist, 
dazu verhalten werden, sowohl einen auf Gefahr der Gesell­
schaft als einen auf Gefahr des Eigentfuners gestellten Tarif 
anzusetzen. Der alte plumpe Kunstgriff, die Gefahr des Eigners 
als Deckmantel zur Verhiillung wirklich wesentlicher Tarif­
anderungen zu beniitzen, wird an dem Stichtage abgestelU 
und man wird keinen Grund haben, ihm nachzutrauern. 

Wir haben bereits darauf hingewiesen, daB eine Bahn­
gesellschaft zum Bezuge des ihr verbrieften Einkommens nul' 
unter del' Voraussetzung berechtigt ist, wenn ihr "Betrieb 
und Verwaltung richtig und wirtschaftlich" gefiihrt werden. Der 
Tarifgerichtshof wird daher die Machtvollkommenheit besitzen, 
diese wenigen W orte zu einer wirkungsvollen Handhabe fiir 
die Einfiihrungvon Reformen zu beniitzen, die auf den englischen 
Eisenbahnen llingst iiberflillig sind. Es ist nicht nur im Interesse 
des Handels des Landes, sondern auch im Interesse del' Eisenbahn­
geselIschaften selbst gelegen, daB del' Tarifgerichtshof der ihm 
vom Parlament auferlegten Verpflichtung, diese Frage zu 
erwagen, groBte Wichtigkeit beimiBt. DaB groBe Ersparnisse 
moglich sind, ist kaum zu bestreiten. Wie halboffizielI bekannt, 
wurde das Handelsamt VOl' der Errichtung des Transport­
ministeriums von sachverstandigen Experten dahin informiert, 
daB Ersparnisse in del' Endziffer von etwa 20,000.000 Pfd im 
Jahr als Ergebnis del' Verschmelzung alIer Bahnen in ein 
einziges Unternehmen erlangt werden konnten. Sir Eric Geddes 
erklarte spateI' im Parlament, daB seinem wohlerwogenen 
Urteil zufolge eine ungeflihr gleichgroBe Summe auf Grund 
des Gruppierungsschemas der AIde von 1921 erreicht werden 
miiBte. 

Es gibt zweierlei Ersparnisse: Ersparnisse im inneren 
Dienste, die von den Bahngesellschaften selbst unabhangig aus 
eigenem Antrieb ausgefiihrt werden konnen, und die weit 
groBeren Ersparungen, zu deren Durchfiihrung die Gesellschaften 
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die bereitwillige Mitwirkung des die Bahn beniitzenden Publikums 
unerlaf3lich benotigen. Wir behandeln zuerst die internen 
Ersparungen, natiirlich nicht erschOpfend, sondern unter Heran­
ziehung erHiuternder Beispiele. Eine der groBen, durch Ver­
schmelzung von sieben wichtigeren und Aufsaugung einer Anzahl 
anderer Gesellschaften gebildete Gruppengesellschaft hat vor 
kurzem angekiindigt, daB sie kiinftighin den Bau von Lokomotiven 
in nur drei Werkstatten zusammenzuziehen beabsichtige. DaB 
sich hieraus nicht nur in den oberen Dienstposten, sondern 
auch in den wirklichen Herstellungskosten eine groBe Ersparnis 
ergeben muB, ist unbestreitbar. Unwillkiirlich mochte man auch 
die anderen Gruppengesellschaften fragen, was sie bisher getan 
haben oder in dieser Richtung tun wollen? Ahnliche Fragen 
konnten auch hinsichtlich der Einfiihrung der automatischen 
Signalisierung an Stelle der manuellen Arbeit mit dreimannigem 
Schichtwechsel bei Zwischenblockposten auf offener Strecke 
aufgeworfen werden; ferner auch beziiglich der Einfahrten in 
Nebengeleise, urn die Zeit, welche notig ist, einen Giiterzug aus 
dem Wege eines nachfolgenden Schnellzuges zu schaffen, auf 
ein Mindestma6 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 
zusammenhangende Frage der automatischen Bremsung der 
Giiterziige. DaB ein schwerer Giiterzug, "schwer" im Sinne 
anderer Lander verstanden, bei der Annaherung 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 Erorterung. Die Notwendigkeit 
durchgehender Bremsen und die sich daraus ergebenden groBen 
Betriebsersparungen stehen auBer 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 Selbstverstandlich­
keit. Indien strebt in gleicher Richtung vorwarts. 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 ahnliche An­
regungen bringen. Aber dieses Buch ist keine Abhandlung liber 
den Eisenbahnbetrieb. Auch verschwinden die moglichen internen 
Ersparnisse gegeniiber denjenigen, die zu ihrer erfolgreichen 
Durchfiihrung die bereitwillige Mitwirkung del' Fabrikanten und 
Handler des ganzen Landes erfordern. Allmonatlich zeigen die 
vom Transportministerium veroffentlichten Ausweise mit er­
miidender Wiederholung, daB die durchschnittliche Stiickgut­
ladung eines sogenannten" beladenen" 1 0 Tonnenwagens weniger 
als 3 Tonnen betragt, daB die Durchschnittsladung eines Giiter­
zuges, Kohlenziige tnbegriffen, etwa 130 Tonnen ausmacht. 
Mit anderen Worten: das Bruttogewicht eines Giiterzuges betragt 
durchschnittlich ungeflihr 300 Tonnen, ist also geringer als 
das del' zahlreichen Schnellziige, die mit 50 Meilen und noch 
hOhererStundengeschwindigkeit taglich von den groBenLondoner 
EndbahnhOfen ausfahren. Man sagt mit einiger Berechtigung, 
daB unter englischen Verhiiltnissen die Wagen- und Zugsladung 
nicht wesentlich gesteigert werden kann. Abel' sind denn 
diese Verhiiltnisse unabanderlich? VOl' einem Menschenalter lag 
die durchschnittliche Nettolast eines amerikanischen Giiterzuges 
unter 200 Tonnen. Heute iibersteigt sie 700 Tonnen. Ahnliche 
Durchschnittsziffern konnen fUr die Ladung eines amerikanischen 
Giiterwagens angefiihrt werden. Konnten wir in England nach 
und nach, wie die Amerikaner, unsere Wagen- und Zugsladung 
erhohen, so wiirde das Ersparnis zu Millionen anwachsen. Es 
wiirden nicht nul' die Zugforderungskosten sinken, sondern auch 
die Bahnerhaltungskosten sofort heruntergehen und del' Ersatz 
fiir abgeniitzte Fahrbetriebsmittel groBenteils entbehrlich werden. 
Hunderte und tausende Meilen Nebengeleise wiirden iiberfliissig 
und del' von ihnen eingenommene Raum ware fUr nutz­
bringendere Zwecke gewonnen. 

In del' V orkriegszeit wurden alljahrlich mehrere Millionen 
Pfund fUr die Herstellung weiterer Doppelgeleise auf zwei­
spurigen iiberlasteten Bahnlinien verausgabt und man spricht 
bereits davon, derartige Erweiterungsbauten in nachster Zukunft 
wieder aufzunehmen. Nun riihrt die Uberlastung einer Bahn­
linie abel' nicht von dem auf ihr beforderten Frachtgewicht, 
sondern von del' Anzahl del' 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 BruUo­
tonnen 66 Ziige von 450 Tonnen gefahren, so wiirde die Uber­
las tung wegfalIeD und die kostspielige Geleiseverdopplung konnte 
auf unbestimmte Zeit verschoben werden. Selbst wenn die Zu­
weisung von 10 Tonnenwagen an den Stiickgutverkehr zu recht­
fertigen ware, wird kein unbefangener Fachmann bezweifeln, 
daB die Verwendung solcher Wagen fUr Export- oder Industrie­
kohle eine arge Riickstandigkeit bedeutet. 

Es steht auBer Frage, daB noch groBe 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 andern? Es ware 
vor allem in seinem eigenen Interesse, denn das Gesetz schreibt 
vor - und die oftmalige Wiederholung dieser Tatsache sonte 
doch die normale kaufmannische Denkart aufriiUeln -, daB 
4/5 der erzielten Geldersparnisse den Frachtgebern in Form 
ermaBigter Tarifsatze zuflieBen. 

Man kann iiber die Haltung, welche die Bahngesellschaften 
in dieser Frage einnehmen sollen, verschiedener Ansicht sein. 
Die einen sagen: "Zweifellos waren durch eine radikal gean­
derte Methode der Verkehrsabwicklung gewaltige Ersparnisse 
zu erzielen; aber der Handel kennt seine geschaftlichen Be­
diirfnisse doch selbst am besten. Die Eisenbahnen sind die 
Diener des Publikums und es ist ihre Pflicht, diesem zu 
gewiihren, was es verlangt. Wenn der Handel einen kostspieligen 
Betrieb mit hohen Frachtsatzen einem wohlfeilen mit niedrigen 
vorzieht, soIl er ihn auch haben." Andere wieder sagen so: 
" Wir streben Sparsamkeit an und werden so sehr als moglich 
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 erwaehsenden Gewinn riehtig 
zu wiirdigen". 
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1st 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 Vortrage seitens iiberlasteter, im Sprechen 
vor der Offentlichkeit ungeiibter Beamter odeI' durch krampf­
artiges AusstoBen von einigen tausend Flugschriften, sondern 
durch einen Jahr fiir Jahr fortgesetzten Aufkliirungsfeldzug, 
gefiihrt von Mannern, die mit den Methoden der Publizistik 
wohl vertraut sind, in den Zeitungen, durch Kundmachungen 
in den Ziigen und auf den Bahnhofen, durch gemiitliche 
Erzahlungen, die auf der Riickseite del' Speisekarte im 
Restaurationswagen abgedruckt odeI' 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, daB Firmen, die 
sich auf Reklame verstehen, das Publikum durch unabl1issige 
Anpreisung dazu bringen, ihre patentierten Medizinen, auch 
wenn sie fiir dessen Gesundheit nicht gerade unentbehrlich 
sind, in stetig steigendem AusmaB einzunehmen. In dem vor­
liegenden Fall sollten die Eisenbahnen in dem Bewu6tsein 
handeln, daB die wirtschaftliche Gesundheit des Publikums 
sich im Verhaltnis zur Befolgung der von ihnen empfohlenen 
MaBnahmen heben wiirde. 

Derzeit geben die Bahngesellschaften groBe Geldbetrage 
darauf aus, urn 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
schranktem MaBe 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, daB der Gerichtshof eine 
Betriebsgebarung als unzulanglich erachten wird, die darauf 
abzielt, den Verkehr, unter Beriicksichtigung der Wiinsche des 
Publikums, sparsam zu fiihren. Eine der bemerkenswertesten 
Verbesserungen im Verfahren des Gerichtshofes gegeniiber 
jenem der vormaligen Kommission ist abel', daB er, statt einen 
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Streit zwischen Parteien, die sich in Reichweite gegeniiber­
stehen, zu entseheiden, regelmiiBig beide Parteien in der Absicht 
und meistens mit dem gliicklichen Erfolg zusammenbringt, 
die schlieBlich fUr seine Kompetenz verbleibenden Punkte auf 
ein Minimum beschriinkt zu haben. 

Man kann wohl zuversichtlich hoffen, daB der Gerichts­
hof in Angelegenheit der Verringerung der Betriebskosten das 
bewundernswerte Priizedens, das er selbst geschaffen hat, zur 
Richtschnur nehmen wird. Es ist klar, daB unter den jetzigen 
Umstiinden und unter Anwendung der bestehenden Methoden die 
gegenwiirtigen Tarife nicht namhaft ermal3igt werden konnen. Pro 
Tonnenmeile berechnet, sind unsere gegenwiirtigen Tarife sehr 
hoch. 1m groBen und ganzen verhii.lt sich der Tonnenmeilen­
tarifsatz in England zu dem in Amerika wie 5: 2, zu dem 
franzosischen oder deutschen Tarifsatz wie 3: 2. Mit anderen 
Worten: die Industrie und der Handel unseres Landes verlieren 
einen groBen Teil des Vorzugs, den sie aus der geographischen 
Tatsaehe gewinnen sollten, daB die Natur sie in einem kleinen, 
diehtbevolkerten Gebiete hart an der offenen See zusammen­
gedriingt hat. AIle Anzeichen weisen dal'auf hin, daB ein 
verstiirkter internationaler Wettbewerb unmittelbar bevorsteht, 
und ihm gegeniiber diirfte es dem englisehen Handel schwer 
fallen, sieh aueh nur zu behaupten. Wenn der neue Geriehtshof 
imstande ist, nieht nur durch seine tatsiiehliehe Maehtstellung, 
sondern noeh mehr dureh seinen groBen Einflul3 als vermittelnde 
Korpersehaft die Einfiihrung der in Schwebe befindliehen und 
sieher moglichen Betriebsersparungen zu fordern, wird er sieh 
um den Staat wohlverdient maehen und die Akte von 1921 
wird vielleieht in spiiterer Zeit nieht nur als der Freibrief der 
Eisenbahngesellsehaften, sondern aueh als der der Handelswelt 
bekannt sein. 

XV. Personenverkehr 

In dem letzten Kapitel wurde auf die Tatsaehe hingewiesen, 
daB auf Grund der Eisenbahnakte von 1921 der ganze Waren­
verkehr mittels Personenziige und nieht, wie bis dahin, bloB 
der Verkehr von leieht verderbliehen Artikeln der Aufsieht des 
neuen Tarifgeriehtshofs unterliegt. Yom theoretisehen Stand­
punkte ist das belanglos, denn die Grundsiitze, welehe den 
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Transport einer verspiiteten Warensendung, die einen abgehen­
den Dampfer erreicJ:1en solI, regeln, entsprechen genau den­
jenigen, die fiir den gewohnlichen Verkehr in Fischen oder 
Gemiisen gelten. 

Der Tarifgerichtshof wird jedoch in Zukunft nicht nur die 
Tarifsiitze fUr Frachttransport mit Personenziigen, sondern die 
Fahrpreise der Reisenden selbst beaufsichtigen. Dies bedeutet 
eine vollkommeneAbkehr von allem, was in unserem Lande bisher 
bestanden hat. Die alten Hochstfahrpreise iibten sogar auf 
die Fahrpreise noch weniger EinfluB aus, als die in den alten 
Akten eingeriiumten 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 Gegenstiinden handelte 
- stellte an alle Gesellschaften die Anforderung, tiiglich auf 
der ganzen Liinge 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 fUr Reisende driUer Klasse bei 
allen Ziigen, die solche Wagen fUhrten, auf das parlamen­
tarische AusmaB ermiiBigt 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 kiihnen 
Sprung und kiindigte an, daB Reisende driUer Klasse von nun 
an mit allen Ziigen befordert werden sollten. Die beiderseits 
der Midland entlang fiihrenden Bahnen waren gezwungen, sich 
sofort anzuschlieBen und innerhalb weniger Jahre folgten die 
anderen Bahnen nacho 



174 Personenverkehr 

Dann ergab sich ein neuer Streitpunkt. Schnellzlige halten 
nicht in allen Stationenj und so kam es, da6 die von ihnen 
eingehobenen Fahrpreise der durch die Aide von 1844 fest­
gesetzten Steuerbefreiung nicht unterlagen. Die inHindische 
Steuerverwaltung beanspruchte mit Erfolg die Entrichtung der 
Steuergeblihr. Es lag jedoch auf der Hand, da6 es sinnlos 
war, die Gesellschaften daflir zu bestrafen, weil sie dem 
Publikum weit mehr gewahrten, als das Gesetz verlangte. 
Die Sache wurde durch die Akte liber wohlfeile Zlige vom 
Jahre 1883 geordnet, wonach Fahrpreise die 1 Penny pro Meile 
nicht liberstiegen, solange von der Steuer befreit wurden, 
als die Gesellschaft flir einen Verkehr von Arbeiterzligen 
vorsorgte, wie ihn das Handelsamt fUr zweckdienlich 
erachtete. 

Moderne Eisenbahnakte haben gesetzliche Hochstpreise 
von je 3 Pence, 2 Pence und 1 Penny pro Meile flir die 
drei Wagenklassen festgesetzt, doch waren Fahrpreise erster 
Klasse von 3 Pence fUr praktische Zwecke Hingst veraltet; 
die tatsachlichen 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 konnen 
daher sagen, daB von der bemerkenswerten Ausnahme des 
Dritteklassepenny, den das Parlament nur mittelbar und 
versehentlich festgesetzt hatte, abgesehen, selbst unsere gewohn­
lichen Fahrpreise flir Reisende das Ergebnis einer langen Reihe 
von Versuchen und Irrungen sind. In Bezug auf die ganze 
Reihenfolge von erma6igten Fahrpreisen, Rlickfahrkarten, Saison­
karten, Markt-, Vergnligungs-, Ausflugs-, Touristen-, . W ochen­
endebilletten waren die Bahngesellschaften nie einer Kontrolle 
von auBen her unterworfen. 

Auch war der Personendienstvorstand bei der Erstellung 
der Fahrpreise nicht an die Beschrankungen gebunden, 
die seinen Kollegen, den Frachtendienstdirektor, bei der 
Erstellung der Frachtentarife beengten, denn das Gesetz gegen 
ungehorige Beglinstigungen, des sen Wirkung im ganzen dahin 
ging, die Bahn als Schiedsrichter zwischen konkurrierende 
Interessen heranzuziehen, wurde nie auf den Personenverkehr 
angewendet. Ein 20 Meilen nordlich von einem Eisenwerk 
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entfernter Kalksteinbruch tritt wohl mit einem zweiten, 30 Meilen 
sudlich gelegenen Steinbruch in Mitbewerb. Aber wie kann 
das Interesse des Inhabers eines Saisonbilletts in East-Grinstead 
mit dem eines anderen in Brighton konkurrieren? Man konnte 
ja behaupten, daJ3 die Interessen der Eigentiimer von Haus­
realitliten in den beiden Orten im Wettbewerb stehen. Der 
Hauseigentumer zahlt aber nicht den Fahrpreis, noch kann 
er gerichtlich klagen. Als in friiheren Zeiten der Wettbewerb 
der beiden Routen zwischen Glasgow und Edinburgh entbrannte 
und Reisende erster Klasse fiir die Ruckfahrt zwischen beiden 
Stlidten 1 Shilling zu bezahlen hatten, wlihrend die Fahrpreise 
der Zwischenstationen auf ihrer normalen Hohe verblieben, 
entschieden die schottischen Gerichshofe, daB das Gesetz keine 
Abhilfe gewlihre. 

Wir konnen daher daran festhalten, daB die Personen­
fahrpreise, im groBen und ganzen, vor dem Kriege auf 
kommerziellen Grundslitzen beruhten und darauf ausgingen, 
den groBtmoglichen Reinertrag fiir die Bahnen zu erlangen. 
Natiirlich gab es in einem so weiten Gebiete auch Ausnahmsflille. 
W ohlfeile Fahrbillette fiir schiffbruchige Seeleute nach dem 
Heimatshafen wurden sicher nicht aus wirtschaftlichen Grunden 
gewlihrt. Der Wettbewerb der einzelnen Gesellschaften unter­
einander spielte eine bedeutende Rolle. Die Ausflugs- und 
Touristenfahrpreise von London nach Nordwales muf3ten auf 
die Preise fUr die Fahrt nach Scarborough oder Cornwall 
zuriickwirken. 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 EndbahnhOfen fUr gleiche 
Entfernungen sehr verschieden. Dies erklart sich hauptslichlich 
dadurch, daB die besten Baupllitze zuerst belegt waren. Spliter 
waren die Gesellschaften, welche weniger anziehende Grund­
fllichen oder solche mit schlechter Lage innehatten, die keinen 
bequemen Zugang zurn Zentrum boten, dazu genotigt, niedrigere 
Tarife einzuheben, urn sich einen Anteil an dieser Art von V erkehr 
zu sichern. Naturlich machten die Gesellschaften dabei Mill­
griffe; aber sie wagten es nicht, dieselben zu berichtigen, wenn 
einmal das Publikurn bereits ein Gewohnheitsrecht erlangt hatte. 
Sie rechneten darauf, daJ3, 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 
Lebensmitlel und des sonstigen Familienbedarfs bekommen 
werde. Heutzutage jedoch besorgt dies der allgegenwartige 
Kraftwagen, und StraBenbahn und Omnibus befordern die 
Frauen und Tochter in die Stadt. 

Zweifellos ist die iibermaBige Mannigfaltigkeit der Fahr­
preise schwer zu rechtfertigen. Vor dem Krieg kam demBesitzer 
eines Saisonbilletts erster Klasse jede Fahrt von Brigthon nach 
London auf 1 Shilling 6 Pence zu stehen, wenn er 40 W ochen 
im Jahr je 5 mal wochentlich 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 hatten, von den gewohnlichen Ziigen abzogen. Nehmen 
wir z. B. an, daB 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, daB von je 5 Ausfliiglern einer 1 Pfund bezahlt 
hatte, wenn kein Ausflugszug gegangen ware; dann hat, mit 
andern Worten, die Bahn fUr die Beforderung von 5 Reisenden 
25 Shillinge eingenommen, wahrend sie andernfalls fiir einen 
1 Pfd bekommen hatte. Die hohere Roheinnahme von 5 Shillingen 
wird der Gesellschaft kaum viel Reinertrag iibrig gelassen haben. 

Ein einleuchtendes Beispiel dieser Fehlrechnung lieferlen 
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, daB Reisende, die in gewohnlichen, 
geschaftlichen Angelegenheiten von Weston-super Mare oder 
Birmingham nach London fahren muBten, ihre Reise auf den 
Nachmittag aufschoben, nach Eintreffen am Reiseziel die Riick­
fahrlhlilfte ihrer Fahrkarte wegwarfen und trotz der Zahlung 
des vollen Fahrpreises auf der Riickfahrl 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 fUr jede zuriickgelegte Personenmeile wirklich 
bezahlt wird, klafft. Selbst in Frankreich und Deutschland, 
wo die Fahrpreiserma6igungen weder so halifig noch in so 
freigebiger Weise gewahrt 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 spiirlichen Daten, die ihm zur VerfUgung standen, 
zu behaupten, daB in England der durchschnittlich fUr aHe 
Klassen bezahlte Fahrpreis pro Personenmeile sich naher zu 
0'5 Penny als zu 0'6 Penny gegeniiber dem normalen Preise 
von 1 Penny pro Meile stellte. Diese Vermutung scheint nun 
durch die ausfiihrlichere, wiewohl noch immer aHzu dUrftige 
Statistik, welche jetzt vom Transportministerium geliefert wird, 
bestatigt. Die Eisenbahnrechnungsabschliisse fUr 1923 zeigen, 
daB, wahrend der nominelle Normalfahrpreis 21/2 Pence pro 
Meile erster und 11/2 Pence dritter Klasse betragt, der pro 
Personenmeile zum vonen Preise eingenommene Betrag fUr 
ane Klassen im Durchschnitt tatsachlich nur ungefiihr 1'4 Pence 
ausmacht. AuBerdem ist der Prozentsatz der Fahrten erster Klasse, 
die nicht mit normalen Fahrkarten, sondern mit Saisonkarten oder 
Karten fUr Handelsreisende erfolgen, so groB, daB die Durch­
schnittseinnahme der ersten Klasse pro Personenmeile nur 
1 Penny betragt. Auf ahnliche Weise driicken in der dritten 
Klasse die Arbeiter- und Saisonfahrkarten den Durchschnitt 
von 11/2 Pence auf 0'93 Penny herab. Fassen wir aHe Klassen 
und alle Arten von Fahrkarten zusammen, so finden wir, daB 
der durchschnittliche Fahrpreis fUr die Personenmeile derzeit 
0'935 Penny ergibt. Mit anderen Worten: der tatsachlich fiir 
die Personenmeile bezahlte Fahrpreis betragt nur 62 Prozent 
des normalen Fahrpreises dritter Klasse 1). Angenommen, daB 
vor dem Kriege das gleiche Verhiiltnis zwischen dem als 
Richtschnur geltenden 1 Penny dritter Klasse und dem pro 
Meile fUr aHe Reisen bezahlten Durchschnittsfahrpreise bestand, 
so wiirde der letztere Betrag 0'62 Penny gewesen sein. Der 

1) S. Seite 185. 
A 0 W 0 r t h - Wit t e k, Eisenbahnwirtaehaftslehre. 2. Auf! 12 
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Durchschnittsfahrpreis kommt indes dem normalen Fahrpreise 
dritter Klasse jetzt zweifellos naher als vor dem Kriege, denn 
eine groBe Zahl der billigsten Fahrpreise sind aufgehoben und 
die Arbeiter und Ausflugsfahrpreise stark erhOht worden. Es 
ist mit Sicherheit anzunehmen, daB 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, daB in den Vereinigten Staaten, 
wo die wei ten Reisen iiberwiegen, der Saisonkartenverkehr 
hingegen sehr wenig und der Ausflugsverkehr fast gar nicht 
entwickelt ist, der normale und der durchschnittliche Fahrpreis 
sich voneinander kaurn unterscheiden. Der normale Fahrpreis 
im Osten, wo der groBte Reisendenverkehr befordert wird, 
betragt 3 Cents, ist im Siiden und Westen dagegen bedeutend 
hOherj dennoch bewegt sich der durchschnittliche Fahrpreis 
urn etwa 3 Cents. Obwohl die Vereinigten Staaten sich in 
dieser Hinsicht von England unterscheiden, stimmen sie doch 
in zwei anderen Beziehungen, namlich in der Tatsache eng 
iiberein, daB es in beiden Uindern nur zwei Wagenklassen 
gibt - sie heiBen in Amerika "erste Klasse" entsprechend 
unserer dritten Klasse und "Pullman" 1) - und daB der Unter­
schied des Fahrpreises zwischen ihnen viel geringer als in 
anderen Landern ist. Unser Fahrpreis erster Klasse ist jetzt 
mit 66 Prozent iiber dem der dritten festgesetzt. In Amerika 
ist der Unterschied betrachtlich geringer. In Frankreich betragt 
der Fahrpreis erster Klasse 21/2 mal 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 fiihren keine Wagen erster 
Klasse und die Schnellziige keine vierter Klasse. Vor dem 
Kriege waren die Fahrpreise fiir die vier Klassen 7, 4·5, 3 
und 2 Pfennige pro Kilometer im Verhaltnis von 31/2 zu 1 
zwischen der obersten und der untersten. Selbstverstandlich 
wurde die erste Klasse wenig beniitzt, nach einer in Deutschland 
iiblichen Redensart nur von "Fiirstlichkeiten, Englandern und 

1) Pullman = Salonwagen. (Anmerkung des Obersetzers.) 
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Narren". 1m Jahre 1923 wurden nach der inzwischen erfolgten 
Einfillirung einer je nach Klasse von 16 bis 10 Prozent 
absteigenden Transportsteuer die Fahrpreise auf 19·6, 9·9, 3·3 
und 2·2 Pfennige, im Verhiiltnis von 8: 1, erhOht. Natiirlich 
waren die Wagen erster Klasse noch leerer als zuvor. Eine 
neuerliche Berechnung ergab, daB von 10.000 Reisenden nur 6 
den Fahrpreis erster Klasse bezahlten. Seit Marz 1924 wurde 
dieses absurde MiBverhiiltnis durch eine einschneidende Er­
maBigung der oberen, beziehungsweise Erhohung der niederen 
Klassen gemildert. Die Fahrpreise betragen nunmehr je 9, 6, 
4·5 und 3 Pfennige, was ein Verhiiltnis von 3: 1 darstellt. 
Auch dieser Preisunterschied ist zweifellos viel zu groB. 

Denn im Frachtenverkehr klassifiziert, wie schon gesagt, 
die Bahngesellschaft. Zigarren und Seidenstoffe mussen, falls 
sie uberhaupt befOrdert werden sollen, den hochsten Tarif 
zahlen. Die Reisenden aber klassifizieren sich selbst. Ein 
kleiner Prozentsatz wird ohne Rucksicht auf den Preis die 
groBte Bequemlichkeit wahlen. Die groBe Masse der Reisenden 
fahrt so billig als moglich 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 
groBere Bequemlichkeit ihnen bietet, gegen den Unterschied 
des Fahrpreises abwagen. Fiir die Eisenbahnen ist es der 
Millie wert, sich um ihre Anziehung zu bemuhen. Nach 
einer langen Reihe von Versuchen und Irrtumern sind die 
englischen Eisenbahnen zu der Schlu6folgerung gelangt, daB 
Fahrpreise im Verhiiltnis von 3 zu 5 das Verhaltnis dar­
stellen, welches sich im groBen und ganzen am besten bezahlt 
macht. Denn, wenn man auch haufig in Zeitungen Briefe 
mit der Anfrage findet, warum die Gesellschaften leere 
Abteile erster Klasse fiihren, so verstehen sich die Eisenbahn­
fachleute doch auf ihr Geschaft. Sie wissen, daB die Mehr­
kosten der Fuhrung eines Abteils erster Klasse sehr gering­
fiigig und mehr als gedeckt sind, wenn jedes solches AbteH 
nur eine durchschnittliche Mehreinnahme von 1 Penny pro 
Meile einbringt. 

12* 
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Die Giitertarif-Einheitsslitze pro Meile fallen in fast allen 
Llindern mit der zunehmenden Entfernung abo In den meisten 
Llindern sind die den Maximaltarifen unserer AIde 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 fUr slimtliche 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 einfUhrte, daB sie schleunigst gelindert werden muBten. 
Vom Standpunkte der Eisenbahn erscheint dieser Grundsatz als 
richtig, denn die Beforderung eines Reisenden auf die Entfernung 
von 200 MeHen 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 Erwligung. Ein Reisender im Nahverkehr macht 
gewohnlich zwei Fahrten und kehrt zum Dbernachten heim. 
Ein Fernreisender beabsichtigt wahrscheinlich einen llingeren 
Aufenthalt fern von seinem Wohnsitz. Je llinger er nun ausbleibt, 
desto mehr verliert der Anteil des Eisenbahnfahrpreises im 
Verhliltnis zu seiner Gesamtausgabe an Bedeutung. 

Auf den Londoner Untergrundbahnen sind alie Fahrpreise 
auf Grund der gleitenden Preisskala gebildet. Doch haben es 
diese Bahnen hauptslichlich mit stlindigen Fahrglisten zu tun. 
In diesem Falle ist die soziale Rechtfertigung fiir die Annahme 
des Grundsatzes unbestreitbar. Fiir einen im Zentrum Londons 
beschliftigten Menschen ist es besser, 10 Meilen als nur 5 Meilen 
auBerhalb seines Arbeitsplatzes zu wohnen, doch kann er tliglich 
fiir seine Fahrt nur einen beschrlinkten 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 friiherer Stelle ange­
deutet, daB die englischen Personenfahrpreise fast durchwegs 
das Ergebnis kommerzieller Richtlinien darstellen, welche von 
geschiiftskundigen Miinnern auf Grund ihrer durch lange 
Erfahrung gewonnenen Eignung verfolgt werden. 1m FaIle der 
Arbeiterziige zeigt sich allerdings eine auffiillige Ausnahme. Diese 
Ziige wurden vor einem halben Jahrhundert eingefiihrt, als die 
Great Eastern-Bahn ihren Endbahnhof von Shoreditch nach der 
LiverpoolstraBe vorschob und zu diesem Zwecke eine groBe Zahl 
von Arbeiterhiiusern niederreiBen lieB. Das Parlament legte 
damals der Bahngesellschaft die Verpflichtung auf, als Ersatz 
neue W ohnhiiuser in Enfield zu erbauen und zur Beforderung 
der ausgemieteten Bewohner zwei Ziige tiiglich zu nominellen 
Fahrpreisen verkehren zu lassen. Es lief in diesem FaIle, wie 
es seither stiindig geschah, darauf hinaus, daB die ausgemieteten 
Arbeiter nicht in die neuen W ohnhiiuser iibersiedelten 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 muBten 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 
Fiihrung von Arbeiterziigen auferlegt. Die vorhin erwiihnte 
Akte iiber wohlfeile Ziige von 1883 erlegte dann allen Gesell­
schaften eine verallgemeinerte Verpflichtung auf. 

Dem Beispiele Englands ist das ganze Festland gefolgt. 
Belgien, wo die Zuge sehr langsam fahren und die Entfernungen 
fUr den Arbeiter so groB sind, daB 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, 
daB Arbeiterziige vom wirtschaftlichen oder vom sozialen Gesichts­
punkt aus zu rechtfertigen sind. Fassen wir zuerst die wirt­
schaftliche Seite ins Auge. Unter den heutigen Umstiinden ist 
die Fahrt von der Wohnung zur Arbeitsstelle ein ebenso not­
wendiger Bestandteil der Ausgaben des Mannes wie die Miete 
einer Wohnung. Man mochte wohl annehmen, daB der Mann 
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genug verdienen mtiBte, urn die nach Billigkeit bemessenen 
Kosten beider Bediirfnisse bezahlen zu konnen. Abgesehen 
von den befristeten Gesetzen tiber die Beschrankung der Miet­
zinse hat niemand je den Antrag gestellt, die Hauseigentiimer 
dazu zu verhalten, daB 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 verkehrstiblichen Fahrpreisen zu befordern? 
DaB sie niedriger als diese Fahrpreise sind, beweist wohl die 
Tatsache, daB die Bahngesellschaften sie nicht freiwillig ein­
gefiihrt haben. Die ganze Sache beruht wirklich auf der langst 
aufgegebenen V orstellung von der vorherbestimmten Abhangig­
keit der unteren von den wohlhabenderen Klassen; auf der 
Vorstellung, daB die Reichen den Armen nicht Gerechtigkeit 
schulden, sondern etwas, das mehr nach W ohltatigkeit aussieht. 
In Amerika, wo der Gedanke der sozialen Inferioritat der Muskel­
kraft gegentiber der Intelligenz nicht .besteht, gibt es keine 
Arbei terfahrpreise. 

Der Einwand von der sozialen Seite her ist ebenso ernst. 
Man kann keine Arbeiterziige verlangen, wenn an einem 
bestimmten Ort nicht eine betrachtliche Ansammlung von 
Arbeitern besteht. Sobald einmal der billige Zug eingefiihrt 
ist, zieht er weitere Arbeiter an und schlieBlich zerfiillt das 
Gebiet von Greater-London in Stadtteile der W ohlhabenden und 
Stadtteile der Armen. In den tibervolkerten Ansiedlungen des 
Ostens und Nordostens von London werden die Hauser der 
alten City-Kaufleute von ihren frtiheren Bewohnern verlassen 
und in eine Anzahl von Arbeiterwohnungen zerteilt, wo­
zu sie sich besonders schlecht eignen. Dort bleiben keine 
wohlerzogenen und tiber freie Zeit verftigenden Staatsbiirger 
tibrig und die Lokalverwaltung leidet dementsprechend. 1st 
diese Schichtung der Klassen so sehr im offentlichen Interesse 
gelegen, daB sie ktinstlich gefOrdert werden muB? 

Daher nochmals: Was ist ein Arbeiter? Die iilteren 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 herumstoBenden Menschenhaufens 
ist ganz unmoglich. Heutzutage kann man ihn in unserem 
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Land als einen Menschen definieren, der mit einem Zuge fahrt, 
welcher vor einer pestimmten Stun de, gewohnlich 8 Uhr 
morgens, seine Zielstation erreicht; daher kann der Verkaufer 
in Covent Garden, eine Menschenklasse, die im allgemeinen 
nicht als bedUrftig gilt, deren Geschiift aber das Friihaufstehen 
erfordert, die Begiinstigung erlangen, ein Tippfraulein mit 
schmalem Gehalt aber muB entweder den vollen Fahrpreis 
zahlen odeI' in einer Kirche del' City an einem Wintermorgen 
eine Stunde wart en, bis ihr Geschaftslokal aufgesperrt wird. 
In Belgien gilt del' Arbeiter ausdriicklich als Person, die Hand­
arbeit leistet; daher genieBt der Wagenfuhrer einer StraBenbahn 
die Vergiinstigungen, wiihrend der Schaffner, dessen Lohn 
kleiner ist, von ihnen ausgeschlossen bleibt. In Wirklichkeit 
gehen die beiden Begriffsbestimmungen nicht weit auseinander. 
1m allgemeinen beginnen die Handwerker ihre Arbeit fruh, 
Gehilfen, Ladediener usf. spateI'. Die Handwerker bekommen, 
obwohl sie gut bezahlt werden, billige Fahrpreise; ffir die 
anderen, obwohl dUrftig entlohnten Klassen sind sie nicht 
zuganglich. 

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

Wir dUrfen annehmen, daB der Tarifgerichtshof bei 
Feststellung der neuen, nicht nur fUr Arbeiter, sondern 
fUr aIle Reisenden gilltigen Fahrpreise sich nicht berechtigt 
fiihlen wird, in der durch eine lange Tradition geschaffenen 
Sachlage durchgreifende Anderungen vorzunehmen, wenn er 
auch zweifellos anst013ige Anomalien abstellen und eine groBere 
Einheitlichkeit anstreben wird, als sie in der Vergangenheit 
bestand. W ohl gibt es eine ganz neuartige aber uberaus 
bedeutungsvolle Frage, mit welcher der Gerichtshof sich 
bestimmt wird befassen mussen. Tarife und Fahrpreise, sagt 
die Akte von 1921, sollen im allgemeinen so beschaffen sein, 
daB sie jeder Gesellschaft ein gewisses Reinertragnis sichern. 
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Wieviel aber haoen zu der Gesamtsumme Reisende beziehungs­
weise Frachten beizutragen? Auf welcher Grundlage ist die 
Verpflichtung abzuschatzen? SolI sie yom Gesichtspunkte der 
Gerechtigkeit aus theoretisch erortert werden, wenn anders 
man weiB, wo die Gerechtigkeit im gegebenen Fall liegt? 
Oder muB der Gerichtshof erwagen, ob es das offentliche 
Interesse verlangt, daB beispielsweise eine allgemeine ErmaBigung 
der Frachttarife durch eine entsprechende allgemeine Erhohung 
°der Personentarife oder umgekehrt aufgewogen werden solI? 
Oder soll vielleicht die Streitfrage unumwunden auf der Grund­
lage der Tragfahigkeit des Verkehrs erortert werden, iiber 
welche der Eisenbahnpraktiker wahrscheinlich berufener ist 
zu entscheiden, als irgend ein noch so weiser Gerichtshof? 
Soviel tiber die theoretische Seite der Frage. Nach der 
praktischen Seite hin sind aber die Schwierigkeiten noch viel 
groBer. Nicht nur, daB keine Statistik vorliegt, die nachweist, 
welcher Teil des Reinertragnisses aus dem Fracht- und welcher 
aus dem Personenverkehr stammt, es gibt auch keine stichh1iltige 
Aufteilung der Ausgaben auf einer Grundlage, auf der eine 
derartige Statistik aufgebaut werden konnte. 

Die Schwierigkeit dieser Frage ist in unserem Lande 
groBer als in allen anderen Landern. Denn obwohl niemand 
auch nur mit annahernder Genauigkeit die Frage beantworten 
kann, welchen Anteil ihres gesamten Reineinkommens die 
englischen Eisenbahnen aus dem Personenverkehr beziehen, ist 
doch jedermann iiberzeugt, daB sie aus ihr einen ansehnlichen Ge­
winnanteil beziehen, wenn auch natiirlich das Verhaltnis selbst 
nach der Gruppenbildung zwischen den vier Gesellschaften 
stark differiert. Anderseits werden in vielen Landern Person en­
ziige als unliebsame Notwendigkeit ohne jede Gewinnabsicht 
gefahren. In den Vereinigten Staaten stimmt dies fiir einen 
groBen Teil des Landes und fUr nahezu samtiiche Gesell­
schaften. In Deutschland gab man kiirzlich zu, daB der 
Personenverkehr einen baren Verlust in sich schlieBe. Wahr­
scheinlich gibt es nur wenige Lander, wo er einen greifbaren 
Nutzen abwirft. Indien bildet eine Ausnahme. Aber dort storen 
zwei Ziige im Tag, die auBergewohnlich lang und ungewohnlich 
iiberfiillt sind und tiberdies mit sehr mliBiger 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 Grundlage von vier Meilen urn 1 Penny erstellt sind. 

In den vorhergehenden Seiten haben wir eine groi3ere 
Zahl von Problemen berillirt, deren Losung frillier oder spater 
bei dem Tarifgeriehtshof fiillig sein wird. Sieher wird es bei 
vielen noeh langere Zeit dauern, bis man sie ernstlieh in 
Angriff nimmt. Andernfalls mill3te der Stiehtag, an welehem 
die neuen Preisskalen der Personen- und Fraehtentarife in 
Kraft treten soli en, versehoben werden, bis die gegenwartige 
zur Zeugnisabgabe berufene Generation aus der Offentliehkeit 
oder aus dem Leben gesehieden ist. "W er kann dann Philosoph 
sein?" sagte Rasselas1), als man ihm alle Eigensehaften, die 
den Philosophen ausmaehen, auseinandersetzte. So wird wohl 
aueh der Eisenbahnfaehmann, der versueht hat, selbstandig 
zur Losung der zahlreiehen Probleme, deren noeh offen bleibende 
Fragen hier in ihren Umrissen angedeutet wurden, zu gelangen, 
ausrufen: "Wer moehte dann Mitglied des Tarifgeriehts­
hofes sein?" 

[Der Monatsbericht des Transportministeriums fiir August 1924 
erschien als dieses Buch im Druck war, und zeigt, daB im Februar 1924 
die Durchschnittseinnahme pro Personenmeile fiir aIle Klassen von 
0'935 Penny auf 0'840 Penny gefallen ist, d. h. dati der DurchschniUs­
fahrpreis fUr aIle Klassen nur 56 Prozent des vollen Normalfahrpreises 
dritter Klasse erreichte. In runden Ziffern ausgedriickt, wird del' 
Reisende in England durchschnittlich zwei Meilen weit urn den 
gleichen Preis bef5rdert, den er in Amerika fiir eine Meile Zahlt; 
die Tonne Fracht wird in Amerika durchschnittlich urn denselben Preis, 
der in England fiir eine Meile angesetzt ist, zwei Meilen weit befijrdert.] 

,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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