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Yorwort.

,Even railway officials have been heard to say that
no ohe need pay full fare who will excercise a little
research. (Sogar héhere Eisenbahnbeamte sollen
gesagt haben, dal niemand, der sich die Miihe
nehme, etwas nachzuforschen, die volle Fahrtaxe

zu bezahlen habe).
Zitat aus Pole & Milne: ,,The
Economics of Passenger Traf-
fic®, ex: ,Modern Railway Admi-
nistration*, pag.120, London 1g92s.

Dieses Zitat charakterisiert die gegenwirtige Gestaltung der Per-
sonentarife der englischen Eisenbahnen, wie es wohl in gleicher Kiirze
nicht besser geschehen konnte. Tatsédchlich verhilt es sich heute so, daB
jemand, der in Grofbritannien eine Eisenbahnfahrt beabsichtigt, gut
daran tut, ,,nachzuforschen“, um sicher zu sein, nicht mehr als den nied-
rigsten Fahrpreis bezahlen zu miissen. Es kommt dies davon her, daf}
die englischen Eisenbahnen versuchen, wenn irgendwie moglich, die
Preise fiir ihre Verkehrsleistungen der Zahlungsfahigkeit und Zahlungs-
willigkeit der Kdufer anzupassen. Daraus ergibt sich eine mannigfaltige
Preisdifferenzierung, wie sie bei den kontinental-europidischen Bahnen
nicht iiblich ist. Dieser mehr oder weniger wesentliche Unterschied
zwischen der englischen und der kontinentalen Tarifpolitik ist es eigent-
lich, der mich veranlaBt hat, eine Darstellung der Personentarife der
englischen Eisenbahnen zu geben.

Bei der Ausarbeitung des Gegenstands habe ich mich von drei Prin-
zipien leiten lassen: Genauigkeit, Ubersichtlichkeit und Hervorhebung
des Typischen. Selbstverstindlich galt es, die Probleme vom sozial-
okonomischen Standpunkt aus zu behandeln, wenn auch nicht immer ex-
plicite, so doch implicite. Ist es, im Hinblick auf den oben erwéhnten
Unterschied zwischen der Personentarifpolitik der englischen und der
kontinental-européischen Bahnen, nicht auch wiinschenswert, ja geradezu
notwendig gewesen, um die englischen Verhéltnisse zu charakterisieren,
internationale Vergleiche vorzunehmen? Wiinschenswert ist es aller-
dings gewesen, aber leider nicht in dem Maf moglich, wie man vielleicht
auf den ersten Blick vermuten konnte. Die Begriindung hierfiir wird
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in der Darstellung der englischen Normaltarife gegeben. Hier sei nur
hervorgehoben, dafl man iiber die Personentarife der meisten Eisenbahnen
nur sehr oberflichlich orientiert ist. Erst wenn diese Liicke einmal
ausgefiillt sein wird, diirfte es moglich sein, dem Wunsch nach inter-
nationalen Vergleichen ganz zu entsprechen.

Das erste Kapitel ist gleichsam eine kurze Stellungnahme zur
Theorie der Personenfahrpreise im Eisenbahnverkehr. Dazu sah ich mich
veranlaBt, weil ich in einigen Punkten besonderer Ansicht bin, dann aber
auch deshalb, weil auf gewisse preisbildende Faktoren aufmerksam ge-
macht werden mufite, von denen m. W. zusammenfassend iiberhaupt noch
nie die Rede war.

Walter Fischer berichtet in seiner Abhandlung: ,Die Per-
sonenfahrpreise der Schweiz. Bundesbahnen, 1914—1920“ (Ziirich, 1924)
ausfiihrlich iiber die Kostengestaltung wihrend der betreffenden Zeit-
periode. Er sah sich dazu veranlafBt, weil seiner Ansicht nach bei der
Differentiation der Verkehrspreise ,notwendigerweise auch Erwigungen
mitbestimmend sind, die mit dem Kostenaufbau und insbesondere mit den
Beziehungen der Kosten zur Verkehrsstirke zusammenhéngen®, obschon
der Sinn eines reich gegliederten Tarifsystems nur in der ungleichen
Wertschitzung der Verkehrsleistungen liegen konne!. In seinem Fall
mag diese Begriindung voll berechtigt gewesen sein, weil er sich mit den
Tarifverinderungen wihrend einer bestimmten und zugleich auBer-
gewohnlichen Zeitperiode zu befassen hatte. Als meine Hauptaufgabe
habe ich dagegen die Darstellung der gegenwirtigen Personentarife be-
trachtet, und im Hinblick darauf — aber auch deshalb, weil ich den Kosten
iiberhaupt keinen unmittelbaren EinfluB auf die Differentiation der Ver-
kehrspreise zuschreibe. — hielt ich es nicht fiir notwendig, eine Analyse
der Kosten zu geben.

Von den Kosten des Personenverkehrs der englischen Bahnen ist
dennoch die Rede. Allerdings in einem anderen Zusammenhang, némlich
im 6. Kapitel, in welchem iiber die Bedeutung des Personenverkehrs fiir
den Finanzhaushalt berichtet wird. Ich mufite mich dabei begniigen,
einige charakteristische Merkmale hervorzuheben. Eine umfassende Be-
handlung der finanziellen Probleme, die iibrigens nur méglich ist mit
Bezug auf den Gesamtverkehr, hitte zu weit gefiihrt.

Zur Beschaffung des Materials zu Kap. 3—6 haben mir vor allem
fiinf Quellen gedient, ndmlich:

1. Die Darstellungen von Sherrington, Pole & Milne und Wood
& Sherrington, sowie andere (siehe Literaturverzeichnis!),

1) Fischer, l. ¢., S. 9.
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2. Zeitschriften, besonders der ,,Modern Transport“, der — im Gegen-
satz zu anderen englischen Periodica — keine besonderen Verkehrsinter-
essen vertritt,

3. die offizielle Monats- und Jahresstatistik (,Railway Returns“),
bearbeitet vom Verkehrsministerium,

4. eine reichhaltige Sammlung von Werbeliteratur. Ein Teil davon
ist mir von den vier englischen Hauptbahnen prompt zur Verfiigung
gestellt worden, wofiir ich an dieser Stelle nochmals bestens danke. Diese
Drucksachen sind mir die griindlichste Quelle fiir die Darstellung der
meisten Ausnahmetarife gewesen,

5. zahlreiche und sehr wertvolle Angaben der Eisenbahnbehrden
aller vier Gesellschaften, sowie des Finance & Statistics Department des
Ministry of Transport.

Von grofem Nutzen waren mir ganz besonders die Angaben der
Herren Crozier (divisional passenger commercial superintendent der
LMSR, Glasgow), D a vies (general superintendent der LMSR, Derby),
Selway (passenger manager der LNER, London), Stran g (passenger
manager der LNER, Edinburgh), Willis (indoor commercial manager
der SOUTHERN, London), und Nicholls (Office of the superintendent
of the line, GWR, London). Allen ihnen danke ich auch an dieser Stelle
fiir ihre Bemithungen.

Hervorheben mochte ich auBerdem, daf} ich die Bibliothek der Schwei-
zerischen Bundesbahnen und die Transport Library der London School
of Economics & Political Science (University of London) uneingeschriankt
benutzen durfte.

Vor allem aber mochte ich auch an dieser Stelle meinem verehrten
Lehrer, Herrn Prof. Dr. M. Saitzew, fiir seine Hilfe sowie fiir seine
wertvollen Anregungen und Ratschléige meinen besten Dank aussprechen.

Ziirich, im April 1930.
Der Verfasser.
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Erstes Kapitel
Zur Theorie der Personenfahrpreise im Eisenbahnverkehr.

I. Die Bedeutung der Wertschitzung fiir die
Tarifbildung.

Um zu veranschaulichen, wie verschieden hoch die Wertschitzung
fiir ein und dieselbe Verkehrsleistung sein kann, und welche Bedeutung
deshalb der Preiswilligkeit in tarifarischer Hinsicht beizumessen ist,
beginnen wir unsere theoretischen Ausfiihrungen mit der Darstellung
folgender Beispiele:

1. Fiir eine Eisenbahnfahrt von London nach Liverpool und zuriick
wird ein Fahrpreis von rund fiinfzig Shilling erhoben. Gibt es nicht eine
Menge von Personen, die in London wohnen und die einmal Liverpool zu
besichtigen wiinschen, deren Preiswilligkeit jedoch, wegen ihres geringen
Einkommens, nie auf die Hohe des zu bezahlenden Fahrpreises steigen
kann?

2. Andererseits ist die Zahl der zum Vergniigen nach Liverpool
fahrenden Personen, die sich vom Kauf dieser Verkehrsleistungen auch
dann nicht abhalten liefen, wenn der Fahrpreis von fiinfzig auf sechzig
Shilling erhoht wiirde, ganz betrédchtlich. (Wir setzen hier voraus, es
gibe keine Automobilunternehmungen, die die Bahnen mit ihren Preisen
unterbieten.)

3. Fiir einen Geschéftsreisenden bedeutet der Fahrpreis einen ge-

wissen (und bisweilen sogar einen wesentlichen) Bestandteil seiner Reise-
spesen. Aber wird er sich auch dann nur ungern zur Bezahlung der
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fiinfzig Shilling entschliefen kénnen, wenn er weil, dal er an seinem
Reiseziel mit grébter Wahrscheinlichkeit einen Gewinn von einigen
hundert Pfund machen wird?

4. Ein anderer Kaufmann ist gendétigt, monatlich mehrmals nach
Liverpool zu fahren, um seine Waren verkaufen zu kénnen. Jedesmal,
wenn er die Fahrkarte kauft, muf} er sich fragen, ob es sich iiberhaupt
lohne, fiir die Fahrt allein mehr als zwei Pfund an Reisespesen zu ver-
ausgaben. Eines Tages kommt ihm folgende Anschrift zu Gesicht (wort-
liche, verkiirzte Ubersetzung einer englischen Eisenbahnreklame):

Reise billig und sicher mit der Bahn!
Néchsten Sonntag:
Vorteilhafter Ausflug nach Liverpool,
Preis: 10 Shilling.

London Midland & Scottish Railway.

., Wirklich vorteilhaft”, denkt sich unser Kaufmann, ,,wenn ich sonst
nach Liverpool fahre, habe ich fiinfmal mehr fiir eine Fahrkarte zu be-
zahlen“. Aber es hat fiir ihn keinen Zweck, den angekiindigten Sonder-
zug zu benutzen, denn am Sonntag kann er keine Geschéfte abschliefien.

Diese vier Beispiele sollen eine Illustration fiir die Extreme der
Wertschidtzungen einzelner Subjekte sein. Dabei stellt das Maxi-
mum ein Vielfaches des Minimums dar. Beide GréBen, wie auch die da-
zwischenliegenden, werden bestimmt durch den Zweck, den die Orts-
verdnderung fiir den Kiufer der Verkehrsleistung hat (drittes und viertes
Beispiel), sowie durch dessen Einkommensverhaltnisse (erstes und
zweites Beispiel).

Theoretisch gibt es ebensoviele Wertschitzungen als Kiufer, in
praxi kénnen jedoch viele als gleich hoch angenommen werden.

Vielfach schon ist die Wertschitzung als die obere Preisgrenze
hezeichnet worden. Die Richtigkeit dieses Satzes, bezogen auf einen
einzelnen Schitzenden, kann nicht bezweifelt werden. Es ist aber Mode,
von einer oberen Preisgrenze schlechthin zu reden, wie wenn es nur eine
einzige gibe. Im Grunde genommen gibt es jedoch eine Unmenge solcher
Grenzen. Man hat sich vielleicht zu dieser Oberflichlichkeit verleiten
lassen, weil eine grofe Zahl von Wertschitzungen sehr wenig vonein-
ander differieren, und weil deshalb — oder aus einem anderen Grund —
mancherorts fiir gleiche Verkehrsleistungen nur zwei bis drei verschie-
dene Preise erhoben werden. Die Tarifpolitik der englischen Eisen-
bahnen wird uns noch zur Geniige zeigen, dall die verschiedenen Preis-
willigkeiten lange nicht so nahe zusammenfallen, wie oft angenommen

wird.
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Moglicherweise stellt man sich unter einer oberen Preisgrenze
schlechthin eine durchschnittliche Grenze vor, bedingt durch den Durch-
schnitt der Preiswilligkeiten. Dieser Gréfle kann aber nur in Ausnahme-
fillen eine gewisse Bedeutung beigemessen werden, nimlich dann, wenn
aus betriebstechnischen Griinden eine Beschrinkung auf einen Einheits-
preis notwendig wird, z. B. im internen Grofistadtverkehr.

Im eigentlichen Eisenbahnverkehr wire jedoch eine solche Einheits-
tarifierung von nachteiliger, wenn nicht sogar ruindser Wirkung fiir den
Finanzhaushalt der Eisenbahnen.

Ubrigens ist es auch fiir den GroBteil der Kiufer von Verkehrs-
leistungen von Vorteil, wenn auf die verschiedenen Preiswilligkeiten
Riicksicht genommen wird, denn ein Einheitstarif mu — um eine gewisse
Mindesteinnahme einzubringen — die Kategorie der niedrigsten Wert-
schitzungen iibersteigen.

Tatséichlich findet denn auch eine Anpassung der Fahrpreise an die
Wertschiitzungen statt, was allerdings nur in beschrinktem Maf moglich
ist. Denn ,,es bleiben nédmlich dem Verkehrsunternehmen jene Umstinde,
die die Preiswilligkeit begriinden“ — wie Englinder treffend ausfiihrt —,
,verborgen, und zwar einerseits die verschiedenen Preiswilligkeiten in-
folge verschiedenen Vermiogens, andererseits die verschiedenen Preis-
willigkeiten infolge verschiedenen Zwecks der Reise“*. Demnach konnte
man z. B. nur auf empirischem Weg feststellen, wie hoch etwa die teuerste
Wagenklasse zu tarifieren ist, damit sich eine annehmbare Zahl von
Kiufern meldet. Eine Beeinflussung von seiten der Kosten — wie sie
Sax annimmt — hat u. E. keine entscheidende Wirkung ausgeiibt. Zwei-
felsohne fallen die Kosten als primiire Ursache der Tarifdifferenzierung
auller Betracht. Man hat auf keiner Bahn eine 1. Klasse eingefiihrt und
dann deshalb, weil diese vermehrte Kosten verursachte, entsprechend
hohere Preise verlangt, sondern zuerst konstatierte man eine hohere
Wertschitzung gewisser Kdufer, und erst auf Grund dieser Feststellung
wurde eine teurere Wagenklasse geschaffen (oder es wurde diese Diffe-
renzierungsmethode? von den Postkutschen iibernommen). Dafl sekundér
die betreffenden Mehrkosten eine gewisse Beriicksichtigung erfahren
haben mégen, indert nichts am Prinzip.

Eine genaue Amnpassung des Preises einer Leistung an die ent-
sprechende Wertschitzung ist praktisch nicht méglich. Das Verkehrs-
mittel ist genotigt, Kategorien #hnlich schitzender Kiufer zu Reisen-

1 Archiv fiir Sozialwissenschaft und Sozialpolitik, Bd. 50, S. 686.
2 Uber die Frage der Preisdifferenzierung und der Kosten vgl. auch die
Ansicht von Marshall, Industry and Trade, 1920, S. 467 ff. und 835.
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denschichten zusammenzufassen. Die Zahl dieser Schichten kommt
zur Geltung — nicht etwa nur durch die Zahl der Wagenklassen —, son-
dern durch die Gliederung des Tarifaufbaus iiberhaupt. So
bilden eine besondere Kiuferkategorie: die Besitzer einer Dauerkarte
1. Klasse, die Kaufer einer verbilligten Wochenendkarte, solche Per-
sonen, die in Gesellschaft reisen u.a. m.

Das Verhiiltnis dieser Schichten zueinander ist jedoch nicht derart,
dal} sie sich in jedem Zeitpunkt liickenlos aneinanderreihen. Am Sonn-
tag z. B. fiallt die Schicht der mit Arbeiterfahrkarten Reisenden weg. Es
gibt auch Tarife, die nur wenige Stunden giiltig sind. Man darf sich
auch nicht vorstellen, ein und derselbe Kiufer von Verkehrsleistun-
gen gehore immer der gleichen Schicht an. Ein Geschdftsmann z. B, der
morgens mit einer Abonnementskarte nach der City fihrt, befindet sich
dann in einer der unteren Schichten (d.h. Kategorie von Kiufern, die
niedrige Preise bezahlen), wihrend er einige Stunden spiter auf einer
Geschéftsreise im Erstklass-Pullmanwagen sitzt und dann in die oberste
Schicht zu klassifizieren ist.

Je mehr K&uferschichten, desto besser die Ausnutzung der verschie-
denen Wertschitzungen bei weitgehender Preisdifferenzierung. Dieser
einen Tendenz der Tarifpolitik steht eine andere, entgegengesetzte gegen-
iiber: das Bestreben nach Vereinfachung des Tarifaufbaus. Fiir die Offent-
lichkeit ist ein zu komplizierter Tarifaufbau unangenehm. Deshalb findet
— freiwillig oder durch gesetzlichen Zwang — nur eine beschrinkte An-
passung der Fahrpreise an die Differenzen der Preiswilligkeiten statt.
Damit héingt es auch zusammen, dafi — ceteris paribus — die Personen-
fahrpreise (und damit auch die Reisendenschichten) im allgemeinen eine
um so groBere Varietit aufweisen, je privatwirtschaftlicher die Grund-
sétze sind, nach denen eine Bahn verwaltet wird.

II. Die Bedeutung der Kosten fiirdie Tarifbildung.

Dariiber ist schon mehr geschrieben worden als iiber irgendeinen
anderen Faktor der Tarifbildung, und doch sind gerade die Kosten von
geringem Einfluf auf die Gestaltung der Eisenbahntarife. Dieser An-
sicht sind jedoch die wenigsten Fachleute, die sich eingehend mit der
Kostenfrage befassen. Denn sonst wiirden sie es nicht fiir notwendig
halten, manchmal mathematisch genau auszurechnen, wie hoch eine
Leistungseinheit zu stehen kommt. Dal es, nebenbei gesagt, ganz inter-
essant und zur Untersuchung gewisser Spezialprobleme von etwelcher
Bedeutung sein kann, zu wissen, welche Verkehrsarten mit Verlust und
welche mit Gewinn betrieben werden, sei nicht bestritten. Aber dazu
lohnt sich die Miihe, die durch Berechnungen der spezifischen
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Kosten — denn um diese handelt es sich hier — verursacht werden,
kaum. Schliefilich jedoch — und das ist wesentlich — sind solche Berech-
nungen, sofern sie genau und brauchbar sein sollen, ein Ding der Unmog-
lichkeit. (Eine Ausnahme hiervon muf} natiirlich fiir gewisse Fille zu-
gestanden werden, z. B. wenn eine Bahn keinen Giiterverkehr aufweistt.)

Die Kosten schlechthin aufler Betracht zu lassen, ist aber ebenso
fehlerhaft, wie wenn man ihnen einen mafigebenden EinfluB auf die
Tarifbildung zuschreibt.

Erstens némlich ist eine Privatunternehmung bestrebt, einen mog-
lichst hohen Gewinn herauszuschlagen, und zielt deshalb darauf hin, die
Kosten auf ein Minimum hinab- und die Einnahmen auf ein Maximum
hinaufzudriicken. Da aber die Einnahmen u. a. durch die Tarifbemessung
bestimmt werden, besteht auch ein gewisser Zusammenhang zwischen den
Tarifen und den Kosten. Im Gegensatz zu oben handelt es sich jedoch
hier um die gesamten und nicht um die spezifischen Kosten.

Wieder eine besondere Bewandinis hat es mit den sog. Mehrauf-
wendungen (prix de revient partiel), die besonders Colson als die
untere Preisgrenze eines jeden Transports bezeichnet?>. Wenn es sich de
concreto darum handelt, zu wissen, ob eine zu den schon bestehenden neu
hinzukommende Leistung zum mindesten keinen Verlust verursacht, so
werden tatsiichlich die betreffenden Mehrkosten vielfach als die untere
Preisgrenze bezeichnet werden kynnen. Doch darf man nicht aufler acht
lassen, daB nur in relativ seltenen Fillen fiir einen Einzeltransport be-
sonders tarifiert werden kann. Nehmen wir z. B. an, ein Personenzug
des Normalverkehrs weise eine duflerst giinstige Frequenz auf, und die
Bahn stelle sich die Frage, ob nicht die Fiithrung eines Parallelzugs an-
gezeigt sei. Wird es ihr etwa méglich sein, fiir die Leistungen dieses
neuen Zugs, die Mehraufwendungen, besondere Preise zu erheben? Nicht
selten kommt es bei Privatbahnen auch vor, daB neue Personenziige ein-
geschaltet werdén, wobei man im voraus weifl, dal es sich anfinglich
um ein verlustbringendes Geschift handelt. Der Zweck einer solchen
Politik ist die Heranbildung eines neuen oder die Entlastung eines schon
bestehenden, rentablen Verkehrs. Wir sehen daraus, dall diese Mehrauf-
wendungen (oder die zusétzlichen Kosten, wie sie auch genannt werden)

! Was die Begriindung der Unmdoglichkeit, die spezifischen Kosten zu be-
rechnen, anbetrifft, verweisen wir auf die Ausfiihrungen von Fischer, Die
Personenfahrpreise der Schweizerischen Bundesbahnen 1914—1920, Ziircher Volks-
wirtschaftliche Forschungen, herausgegeben von Saitzew, Bd. 3, Ziirich, 1924,
S.28, und Sherrington, Economies of Rail Transport in Great Britain, Lon-
don, 1928, 2. Bd., S. 132.

2 Colson: Transports et Tarifs, Paris, 1908, S. 49. Vgl. auch
Fischer, 1. c. S. 6.
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keinen iiberméfigen Einflul weder auf die Preise iiberhaupt noch auf
deren untere Grenze auszuiiben vermégen. Vielmehr geht das Bestreben
einer jeden Eisenbahnunternehmung dahin, fiir den Verkehr als
Ganzes und auf die Dauer mittels einer vorteilhaften
Preisbemessung ein giinstiges Verhdltnis zwischen
Einnahmen und Ausgaben zu erméglichen.

III. Die preisdriickenden und preissteigernden
Faktoren der Tarifbildung.
Vorbemerkung.

Nachdem die Bedeutung der Wertschitzung und der Kosten fiir die
Preisbildung dargelegt worden ist, dringt sich die Frage auf, ob die Per-
sonentarife nicht noch durch andere Faktoren bestimmt werden, und wenn
ja, durch welche. Abweichend von vielen anderen Autoren sind wir der
Ansicht, dal mit den Kosten und der Wertschitzung schlechthin die Hohe
und Gliederung der Verkehrspreise nicht erklirt werden kann. Es gibt
noch eine Reihe weiterer Faktoren, die manchmal von geringem, bisweilen
aber auch von entscheidendem EinfluB sind. Daf} sie von jenen Autoren
nicht weiter vorausgeschickt werden, die sich mit kontinentalen Eisen-
bahnen befassen, ist aus den besonderen Bedingungen dieser Eisenbahnen
zu erklidren, bei denen z. B. die Konkurrenz nicht die Rolle wie in Grol3-
britannien spielt.

Entsprechend ihrer Wirkung kénnen wir zwei Kategorien von tarif-
bildenden Faktoren unterscheiden, ndmlich preisdriickende und preis-
steigernde.

Als preisdriickende Faktoren kommen in Frage:

1. die Konkurrenz, und zwar:

a) die Konkurrenz 2zwischen einzelnen Eisenbahnunier-
nehmungen,
b) die Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und anderen Ver-
kehrsmitteln,
¢) die Substitutionskonkurrenz im weiteren Sinn.
2. das Gesetz der Massennutzung (law of increasing returns).
3. staatliche Eingriffe, und zwar:
a) im allgemeinen Interesse der Volkswirtschaft,
b) Eingriffe zugunsten der Arbeiter.

Demgegeniiber sind als preissteigernde Faktoren zu
nennen:

1. Monopolistische Stellung einer Eisenbahnunternehmung,

2. Verbesserung der Qualitéit der Leistungen.
Im folgenden sollen diese Faktoren eingehender besprochen werden.



A. Preisdriickende Faktoren der Tarifbildung.

1. Die Konkurrenz
a) die KonkurrenzzwischeneinzelnenEisenbahn-
unternehmungen.

I. Der Vollstindigkeit halber soll hier ein Fall vorweggenommen
werden, der nur noch von theoretischer Bedeutung ist: die Konkurrenz
verschiedener Unternehmer auf der gleichen Schiene. Es ist dies das
Analogon zu den Konkurrenzverhiltnissen, wie sie beim Kanal-, Land-
strafien- und Seeverkehr hauptséichlich in Erscheinung treten. Technisch
ist eine solche Konkurrenz kaum denkbar, friiher wurde sie gelegentlich
ing Auge gefafit.?

II. Ein ahnlicher Fall liegt dann vor, wenn eine Eisenbahnunter-
nehmung einer andern gestattet, deren Ziige auf einer ihr gehérenden
Linie fahren zu lassen. Wir denken hier besonders an die sog. ,,running
powers®, die sich die englischen Bahnen friither bisweilen gegenseitig zu-
gestanden hatten. Eine Konkurrenz auf der gleichen Schiene ist auch
unter solchen Umsténden denkbar. Doch darf man nicht aufler acht
lassen, dal eine solche Vereinbarung ein gewisses Freundschaftsver-
hiltnis der betreffenden Gesellschaften zur Voraussetzung hat.

II1. Sobald es sich nicht mehr um den Verkehr auf der gleichen
Schiene handelt, gibt es keine technischen Hindernisse eines eigentlichen
Konkurrenzverkehrs mehr.

Das einfachste Beispiel dieser Art besteht darin, daf zwei Unter-
nehmer je eine Eisenbahnverbindung zwischen zwei Verkehrszentren
unterhalten. Zum Zweck der folgenden Aus{ithrungen nehmen wir an,
dal die betreffenden Bahnhéfe am gleichen Ort nebeneinander liegen, daB
die Verbindungslinien gleich lang sind. dal iiberhaupt keine der Linien
sich durch irgendwelche Vorziige von der andern unterscheidet.

Bei freier Konkurrenz wird jede der beiden Unternehmungen ver-
suchen, einen moglichst grofen Teil der Nachfrage nach - Verkehrs-
leistungen zu befriedigen, oder mit andern Worten: miglichst viel Ver-
kehr an sich zu ziehen. Als Kampfwaffe dient den zwei Gegnern die
gegenseitigze Preisunterbietung.

Es ist nun aber klar, dall die Preise auf die Dauer nicht beliebig
weit hinabgedriickt werden konnen, ohne dall derart grofle Defizite ent-
stehen, die letzten Endes nicht mehr tragbar sind. Deshalb besteht im
allgemeinen die Tendenz, die Tarife auf einer Minimalgrenze festzu-

1 In Grolbritannien war die Konkurrenz auf der gleichen Schiene bis
um die Mitte des 19. Jahrhunderts gesetzlich gestattet. Praktisch kam sie kaum
in Frage. (Vgl. 2. Kapitel, II.)
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halten und womoglich wieder auf ihren fritheren Stand emporzuheben.
Als Mittel solcher Politik kommen zwei Formen in Frage, entweder der
Tarifvertrag oder die Fusion. Erstere war in GrofBbritannien eine
hiufige Erscheinung, wihrend die Fusion von den Bahnen wohl immer
angestrebt, aber vom Staat selten bewilligt wurde.t

IV. Heute unterbieten sich die Bahngesellschaften in Gro8-
britannien, sowie innerhalb anderer europiischer Staaten, selten mehr
in ihren Personenfahrpreisen. Woher kommt es denn, dafl immer noch
von Konkurrenz die Rede ist?

Was eben bei der Bildung von Tarifkartellen unberiicksichtigt
bleibt, sind die den Verkehrspreisen entsprechenden Leistungen, und was
nach Aufhoren der Tarifkonkurrenz weiterbestehen kann, ist die soge-
nannte competition of facilities, eine Erscheinung, die wir etwa mit
Leistungskonkurrenz bezeichnen kénnen. Denn die Quali-
titen der Leistungen im Personenverkehr sind bei einzelnen Bahnen bis-
weilen stark verschieden.2

Bevor wir auf die Leistungskonkurrenz selbst niher eintreten, ist
es wiinschenswert, das Verhidltnis von Tarif und Leistung
einer genaueren Betrachtung zu unterziehen. Wir stiitzen uns dabei
immer auf die in Absatz III erwihnten (theoretischen) Voraussetzungen
zweier sich konkurrierender Bahngesellschaften, die wir mit G: und G
bezeichnen. Um méglichst klar zu sein, bedienen wir uns der mathe-
matischen Ausdrucksweise.

T, sei der Tarif von Gy, T2 derjenige von G2.. Als L; bezeichnen wir
die Qualitat der Leistungen von G; und als L. diejenige von Ga.

Dabei verhalten sich Leistung L und Tarif T der zwei Gesell-
schaften G; und G: wie folgt:

T1 : L1 = T2 : Lz.

Beweis: Wenn Ty :Ljs > T.: L. wandert eine gewisse Verkehrsmenge
von Gi nach G: iiber, eine Storung des Gleichgewichts, die eintreten kann
infolge
1. einer Zunahme von T; (was kaum vorkommen wird),
2. einer Abnahme von Li: (was nicht gerade wahrscheinlich ist),
3. einer Abnahme von T: (was sehr wohl moglich ist),
4. einer Zunahme von L. (vorausgesetzt, dal zwischen G und Ga
ein Tarifvertrag abgeschlossen worden, der weitaus hiufigste
Fall), oder

1 Siehe 2. Kapitel, IV.
?2 Vgl. auch Marshall, 1 e S. 461,
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5. einer Kombination zwischen den unter 1. bis 4. genannten Mog-
lichkeiten.

Voraussichtlich wird nun aber G; in der Lage sein, durch Herab-
setzung seiner Tarife T, oder einer Verbesserung seiner Leistungen den
ihm verloren gegangenen Verkehr wieder zuriickzugewinnen, und in
kurzer Zeit wird unsere Formel T::L; = T:: L, wieder ihre Giiltigkeit
haben. Es kann natiirlich auch der Fall eintreten, dal G, fiir langere
Zeit oder iiberhaupt nie mehr ,,aufzukommen* imstande ist, weil G, eine

W

weitere Verminderung des Quotienten durchzufiihren vermag, als Gy

i3

o

auszuhalten imstande ist.

Fiir den Fall, daB T, :L; <<T::L. ergeben sich analoge Kon-
sequenzen.

Dafi diese Theorie keine bloBe Spielerei ist, beweisen alltéigliche
Erscheinungen der Verkehrspolitik. Man denke nur an den internatio-
nalen Verkehr (z. B. die Strecke London—DParis). Am deutlichsten lassen
sich obige Grundsitze an Hand der Konkurrenz verschiedener Ver-
kehrsmittel veranschaulichen (Eisenbahn und Auto! vergl. dazu Kap. 4!).

‘Was nun speziell die Leistungskonkurrenz anbetrifft, so
ist folgendes zu bemerken. Natiirlich ist sie auch bei gleichzeitiger
Tarifkonkurrenz moglich. Aber der Einfachheit halber gehen wir von
der Voraussetzung aus, T: sei gleich T:. Dann mufl L, = L. sein. Die
Leistungskonkurrenz besteht nun darin, dafl sich die zwei Konkurrenten
G, und G: in ihren Leistungen fortwihrend iiberbieten. Es besteht aller-
dings die Tendenz, #hnlich wie die Tarife, auch die Leistungen vertrag-
lich festzusetzen, was in bezug auf gewisse Leistungsfaktoren auch még-
lich ist. (Geschwindigkeit der Ziige, Abfahrtzeiten usw.) Beschrinkte
Reibungsflichen lassen sich jedoch nicht vermeiden (oder wie will man
die Freundlichkeit des Zugspersonals vertraglich festsetzen, um ein
extremes Beispiel zu nennen?). Infolgedessen 148t sich die Leistungs-
konkurrenz kaum ganz ausschalten. Vielfach wird sie aber auch mit
Absicht beibehalten.

Ist nun dadurch, daf diese Art von Wettbewerb eine Verbesserung
der Leistungen verursacht, gesagt, daB sie eine preissenkende Wirkung
ausiibe? Ja und nein! Unmittelbar ist die Wirkung preissenkend.
Denn dadurch, daf die Qualitit der Leistungen gehoben wird, sinkt
ceteris paribus der Preis fiir qualitativ gleiche Leistungen, oder mit
anderen Worten: es sinkt der ,spezifische Preis“ (der ,,Real Preis“).
Mittelbar glauben wir allerdings, der Leistungskonkurrenz eine
preissteigernde Wirkung zuschreiben zu miissen. Doch dariiber
an anderer Stelle: Abschnitt B, 2 dieses Kapitels.



10

V. Die Voraussetzungen des unter III. dargestellten Konkurrenz-
falls sind kaum gleichzeitig vorzufinden. Prinzipiell treffen jedoch die
obigen Ausfiihrungen auch zu. wenn die niheren Umstinde etwas anderer
Art sind. Tatséichlich konkurrenzieren sich die Bahngesellschaften
weniger an ihren End- als an den sog. Knotenpunkten, zwischen
welchen Verkehrszentren berithrt werden, die auf eine einzige Bahn an-
gewiesen sind. Im letzteren Fall handelt es sich um einen monopol-
artigen Verkehr der betreffenden Gesellschaft, es sei denn, dafl diese
durch ein Verkehrsmittel anderer Art konkurrenziert werde. Was den
Verkehr zwischen Knotenpunkten anbetrifft, so konnen wir diese meistens
mit den unter III vorausgesetzten Endpunkten identifizieren, woraus
sich die gleichen Wirkungen der Konkurrenz auf die Preise ableiten
lassen.

VI. Allen bisherigen Beispielen ist gemeinsam, dal sich die Kon-
kurrenten an mindestens zwei Berithrungspunkten treffen. Dement-
sprechend =zeichnet sich auch die Konkurrenz durch ein gemeinsames
Merkmal aus, ndmlich durch ihre linienartige Form. Daher der Aus-
druck: Linienkonkurrenz. ‘

Das Gegenstiick zu dieser Art von Wettbewerb tritt dann in Er-
scheinung, wenn sich die betreffenden Konkurrenten nur an einem Punkt
treffen. Allerdings betrifft diese Konkurrenz nur einen Teil der Kunden,
niamlich jene, die zum Vergniigen reisen, bei denen die Ortsverédnderung
einen Akt der Konsumtion darstellt. Solche Fahrten sind nicht an eine
bestimmte Richtung gebunden. Eine gewisse Fahrtrichtung von einem
Eisenbahntreffpunkt aus kann durch eine andere ersetzt werden, ohne
daB der Zweck der Reise verdndert wird. Will man schon dieser Kon-
kurrenzform einen besonderen Namen geben, so bezeichnet man sie am
deutlichsten mit Substitutionskonkurrenz im engeren
Sinn. Im engeren Sinn, weil nur die Substitution durch eine anders
gerichtete Eisenbahnfahrt, nicht aber durch irgendeinen Akt der Kon-
sumtion gemeint istt. DafB diese Form des Wettbewerbs ebenfalls auf die
Preise driickt, leuchtet ein.

1t Weyl (cit. in Ripley, Railroads, Rates and Regulation, 1916, 8. 115)
hat wahrscheinlich auch diese oder eine analoge Art von Konkurrenz des Giiter-
verkehrs im Auge, wenn er sagt: ,,Strictly speaking, permanent competition can
exist, not between railroads strugeling for the same traffie, but solely between
those railroads, which have no territory in common.“ Der Amerikaner nennt
diese Art von Konkurrenz ,market competition® so auch Sherring-
ton, l. ¢. Bd. II, S. 803: ,There is market competition, which forces the Lon-
doner to consider, whether he shall visit Southend or Brighton, at Easter.®
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b) Die Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und
anderen Verkehrsmitteln.

‘Wiahrend in fritheren Zeiten hauptsichlich die Konkurrenz zwischen
einzelnen Bahnen auf deren Beférderungspreise driickte, wirken in
neuerer Zeit andere Verkehrsmittel in derselben Richtung. Nicht etwa,
dafl die Schiffahrt sich besonders hervortite, dagegen erfreut sich das
Flugzeug fiir grofie Distanzen immer groflerer Beliebtheit, und dann vor
allem ist es ein Vehikel, das die Bahnen zu zermalmen droht: das
Automobil.

Die Automobilkonkurrenz ist eines der aktuellsten
Probleme der Verkehrspolitik. Ihre preissenkende Wirkung steht auler
allem Zweifel. Nahezu alle Bahnen sahen sich gendtigt, besonders im
Giiterverkehr Preisermifiigungen zu gewihren, um einem fortwihrenden
Riickgang gewisser Verkehrsteile Einhalt zu gebieten. Wéahrend die
Tarifkonkurrenz zwischen einzelnen Bahnunternehmungen jeweils nur
voriibergehender Natur war, scheint es, als ob die Konkurrenz zwischen
Auto und Eisenbahn kein Ende nehmen wiirde. Woher kommt dies?

Der Wetthewerb zwischen Eisenbahn und Auto ist ein Xampf
zwischen zwei Parteien, von denen die eine, das Auto, eine bevorzugte
Stellung einnimmt (einleitend zu der Darstellung der englischen Ver-
hiltnisse wird dariiber N#heres ausgefiihrt). Das Auto ist deshalb kon-
kurrenzfihiger, d. h. es kann im allgemeinen die Bahnfahrpreise fort-
wahrend unterbieten. (Wir denken hier speziell an regelmiiflig betriebene
Autobuslinien.) Die Ursache dieser Verh#ltnisse ist hauptsichlich darin
zu suchen, dafl ein Teil der Autotransportkosten vom Staat oder anderen
o6ffentlichen Korperschaften getragen wird. Die Bahn hatte seinerzeit
um teures Geld eigene Linien zu bauen, das Auto verwendet die schon
bestehenden Strallen und kommt vielfach nicht einmal in geniigendem
Maf fiir die durch seinen Verkehr vermehrten Unterhaltskosten der
Straflen auf. Im Lauf der Zeit wird es notwendig werden, diese unter-
schiedliche Behandlung der zwei wichtigsten Verkehrsmittel des Land-
transports durch ihre Gleichstellung abzulésen. Damit diirfte auch die
preissenkende Wirkung der Autokonkurrenz abgeschwicht werden.

Es ist allerdings noch auf weitere Unterschiede des Lisenbahn- und
Autotransports hinzuweisen. Dem letzteren steht meistens ein viel dich-
teres Liniennetz zur Verfiigung als der Bahnunternebmung. Infolge-
dessen hat das Auto eine #ulerst ausgedehnte Verwendungsmoglichkeit.
Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dal die Stralen grofie und kleine
Siedlungen direkt durchziehen. Deshalb ist das Auto viel eher in der
Lage, den individuellen Transportbediirfnissen zu entsprechen als die
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Bahn, deren Stationen erst nach Zuriicklegung einer mehr oder weniger
langen Wegstrecke erreicht werden kénnen.

Fernerhin ist zu beriicksichtigen, dafi der Eisenbahnbetrieb nur
dann wirtschaftlich ist, wenn die einzelnen Personen (oder Giiter) in
groflen Quantitéiten zugleich beférdert werden. Demgegeniiber stellt das
Auto eine viel kleinere Betriebseinheit dar als ein Eisenbahnzug. Das
hat zur Folge, daB eine Unternehmung, die einen regelmifiigen Auto-
dienst betreibt, sich viel eher der Nachfrage nach Verkehrsleistungen
anpassen kann als eine Eisenbahngesellschaft.

Im Gegensatz zu den erstgenannten Unterschieden der zwei Ver-
kehrsmittel (Unterschieden, die auf eine bisherige und wahrscheinlich
voriibergebende Bevorzugung des Autos oder Benachteiligung der Bahn
zuriickzufiihren sind) werden die iibrigen Differenzen immer bestehen
bleiben. Deshalb wird das Auto bei freier Konkurrenz immer eine
driickende Wirkung auf gewisse Transportpreise der Eisenbahnen aus-
iiben.

Im einzelnen sind natiirlich die Verhidltnisse beim Giiterverkehr
anders als beim Personenverkehr. Was den letzteren anbetrifft, so hat
man zu unterscheiden zwischen dem privat und dem gewerbsmifiig be-
triebenen Autotransport. Wo Kkeine strengen Konzessionsbedingungen
bestehen, ist im allgemeinen die regelmibig betriebene Autolinie der
heftigste Konkurrent der Bahnen, wenigstens war dies bis heute der
Fall. In den USA und in geringerem MafB auch in Grofibritannien hat
er schon zur Aullerbetriebstellung gewisser Nebenlinien gefithrt. Aller-
dings sind die Bahnen iiber diese Art von Wettbewerb besser orientiert
als iiber die des Privatautos. Man weil ungefihr, welche Reisenden-
schichten besonders an die Autobuslinien abgewandert sind, und die
Bahnen kénnen sich durch Einfithrung stark erméfigter Ausnahmetarife
zur Wehr setzen. Im iibrigen wird diese Art von Konkurrenz durch
kapitalistische oder blof vertragliche Zusammenschliisse zwischen
Eisenbahn- und Autobetriebsunternehmungen nach Ablauf einer gewissen
Kampfperiode jeweils beseitigt werden.

Der Verkehr des Privatautos konkurrenziert die Bahn im allge-
meinen weniger stark, dafiir steht sie ihm hilfloser gegeniiber als dem
Autobus. Als tarifarische Kampfwaffe kommt etwa eine Begiinstigung
des Luxus-Vergniigungsverkehrs in Betracht (qualitativ hohe Leistungen
bei niedrigen Preisen)!. Auf alle Fille miissen die Bahnen heute die
grofte Aufmerksamkeit der Qualitdt ihrer Leistungen schenken. Da-
durch vermégen sie die Popularisierung des Autos bis zu einem gewissen
Grad abzubremsen.

1 Vgl. 3. Kapitel, Abschnitt VIII.



13

¢) Die Substitutionskonkurrenz im weiteren Sinn.

Darunter soll jener Wettbewerb verstanden werden, der dadurch
entsteht, daB die Nachfrage nach Verkehrsleistungen konsumtiver Art
durch eine solche nach anderen Bediirfnisbefriedigungsmitteln ersetzt
werden kann. Die Substitution einer bestimmten Verkehrsleistung durch
eine andere (anders gerichtete) haben wir Substitutionskonkurrenz im
engeren Sinn genannt, demgegeniiber nennen wir die Substitution durch
eine andere Art der Konsumtion eine solche im weiteren Sinn.

Die Grundlagen des Vergniigungsverkehrs — um den es sich hier
besonders handelt — sind psychologischer Art. Das Bediirfnis nach
einzelnen Vergniigungsarten ist bei jedem Menschen, aber auch bei jedem
Volk verschieden. Es ist z. B. allgemein bekannt, daf der Brite mehr
reist als der Franzose, obschon die englischen Bahnen durchschnittlich
héher tarifieren als die franzosischen. Den Ursachen dieser Unterschiede
nachzuspiiren, wiirde uns zu weit fithren, dagegen sei auf deren Be-
deutung aufmerksam gemacht. Wenn in einem Land ,,A* die Bahnen —
ceteris paribus — dreimal mehr Personen beférdern, als die eines Lands
,»B*, einfach deshalb, weil die Bevilkerung von ,,A“ reiselustiger ist als
die von ,,B*, so wird sich dieser Unterschied in der Tarifpolitik der ent-
sprechenden Bahnen auf irgendeine Art widerspiegelnt.

In diesem Zusammenhang haben wir uns nicht mit dem Ver-
gniigungsverkehr an und fiir sich, sondern mit der Konkurrenz zu be-
fassen, die zwischen den Verkehrsmitteln iiberhaupt und anderen eben-
falls das Bediirfnis nach Vergniigen befriedigenden Anstalten besieht.

Zugegeben: praktisch ist diese Art von Wettbewerb nicht von
grofler Bedeutung, aber von einem gewissen Einflull auf die Personen-
fahrpreise ist sie dennoch. Will sich jemand ein Vergniigen leisten, so
stehen ihm dazu verschiedene Moglichkeiten offen. Es diirfte gar keine
Seltenheit sein, daB sich der Betreffende iiberlegt, cb er am mnichsten
Sonntag mit der Bahn nach dem Ausflugsziel X fahren soll (was ihm viel-
leicht 3 Shilling kosten wiirde), oder ob er die gleiche Summe Geldes
dafiir verwenden wolle, das Theater zu besuchen, oder sich ein neues
Buch zu kaufen. Folglich konkurrenzieren sich in diesem Fall: Eisen-
bahn, Theater und Buchhéndler.

Von einer sichtbar preissenkenden Wirkung dieser Art von Wett-
bewerb kann natiirlich kaum die Rede sein. Trotzdem besteht sie, und

* Nach einer Statistik von Raper (Railway Transportation, New York
und London, 1912, 8. 29 ff.) fiihren die Engldnder tatsichlich etwa dreimal mehr
Eisenbahnfahrten aus (pro Einwohner) als die Franzosen, und durchfahren da-
bei erst noch bedeutend grofiere Distanzen, und dies ohne Riicksicht auf Aus-
landsreisen.
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wirkt, weniger auf die Tarife iiberhaupt, als speziell auf gewisse Aus-
nahmetarife (billige Ausflugsfahrten!).

2. Das Gesetz der Massennuizung.

Die Kapitalkosten sind bei den Eisenbahnunternehmungen verhilt-
nismiBig hoch. Deshalb wird aus betriebsokonomischen Griinden eine
moglichst vollstindige Ausniitzung der Anlagen angestrebt. Je grofler
die Zahl der Nutzleistungseinheiten (z.B. Personenmeilen), desto gerin-
ger die spezifischen Kosten. Darin hesteht eben das law of increasing
returnst oder das Massengesetz des Transports, das, wie sich Karl
Biicher ausdriickt, ,besagt, daB seine (des Transports) anstaltsweise
Ordnung nur unter der Voraussetzung moglich ist, daBl eine relativ hohe
Transportmenge gesichert ist, daf aber von diesem Punkt ab mit der
wachsenden Menge der Befdrderung die Kosten sich vermindern‘2.
Johnson und Huebn er betonen, dali das Gesetz der Massennutzung
besonders auch fiir den Personenverkehr Geltung habe: ,,The law of in-
creasing returns or of diminishing costs operates so strongly in the pas-
senger transportation business of the railways that the expenses per pas-
senger per mile fall sharply and the net returns rise markedly with every
increase in the volume of business, unless per chance...“.

Ohne Ausnahme sinken zwar die spezifischen Kosten nicht. Wird
niémlich durch die Verkehrsteigerung eine Uberschreitung des relativen
Intensititsmaximums* verursacht, so kann die dadurch verursachte Kapi-
talvermehrung voriibergehend eine Erhshung der spezifischen Kosten
zur Folge habens3,

Ist es nicht einleuchtend, dafl die Tendenz zum Massenverkehr von
einer solchen zur Preissenkung begleitet wird? Der Zusammenhang zwi-
schen Kosten und Preis ist jedoch nicht derart, daB, weil die Kosten ab-
genommen haben, die Preise gesenkt werden koénnen; sondern man er-
miBigt bisweilen die Preise, um dadurch eine Verminderung der spezifi-
schen Kosten herbeizufiihren.

Wie sich im einzelnen diese Tendenz auswirkt, hingt von einer
Reihe von Faktoren ab, die bei der einen Bahn mehr, bei der andern we-

1 Diese Bezeichnung ist besonders in der amerikanischen Literatur vor-
zufinden; vgl. z. B. Ripley, Railroads, Rates and Regulation, 1916, S. 71.

2 Karl Biicher, Die Entstehung der Volkswirtschaft, Vortrige und Auf-
sitze, 2. Sammlung, Tiibingen, 1918, Abschn. XII, S. 192/193.

3Johnson und Huebner, Railroad Traffic and Rates, New York
und London, 1925, 2. Bd., S. 217.

% Nach der Terminologie von S ax.

5 Vgl. Sax, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, Berlin
1922, 3. Bd., S. 293, 295.



15

niger ins Gewicht fallen. Einer dieser Faktoren ist zweifelsohne die
Flastizitit der Nachfrage. Das Streben nach einer Verkehrsteigerung
wird auch verschieden sein, je nachdem die absolute Verkehrsintensitit
einer Bahnunternehmung (oder Bahnlinie) hoch oder niedrig ist. Im letz-
teren Fall wird sich eine preissenkende Tendenz am deutlichsten zeigen,
vorausgesetzt allerdings, daf die wirtschaftliche Struktur des betreffen-
den Lands (oder Gegend), die Konjunkturprognose, u. a. m. nicht von
vornherein eine Verkehrsteigerung als unwahrscheinlich erscheinen
lassent.

Ist dagegen die absolute Intensitit des Verkehrs betrdchtlich, so
kommt es darauf an, ob die bestehenden Anlagen noch aufnahmefihig
sind, mit anderen Worten: ob der Verkehr von der Grenze des relativen
Intensititsmaximums noch weit entfernt oder an ihr schon angelangt ist.
Im ersten Fall wird der Wunsch der Bahnunternehmung, den Verkehr
moglichst zu steigern, sehr grof}, im letzteren eher sehr klein sein. Die
nahezu iiberall durchgefiihrte Vereinheitlichung der Tarife macht natiir-
lich eine Anpassung an die Intensitit einzelner Netzesteile — geschweige
denn einzelner Linien — unmdglich. Deshalb ist heute nur noch der
Durchschnitt der einzelnen relativen Intensititen dafiir maBgebend, ob
die Tendenz der Verkehrsteigerung mittels niedriger Preise wesentlich
ist oder nicht. (In Grofibritannien haben die Bahnen auch heute noch die
Méglichkeit, fiir einzelne Fahrtstrecken niedriger als anderswo zu tari-
fieren.)

Nun kann man aber auch die Preisdifferenzierung als eine in erster
Linie den Verkehr steigernde Mafnahme beurteilen. Tatséchlich ist diese
vielfach nichts anderes als eine Wirkung des Gesetzes der Massen-
nutzung; nur dal eben hier die preissenkende Wirkung nicht auf den
Verkehr iiberhaupt, sondern nur auf einzelne Verkehrsteile ausgelost
wird. Wenn diese Art der Preissenkung in Form von ermifligten Aus-
nahmetarifen — erhéhte Ausnahmetarife gibt es tibrigens relativ selten —
deutlicher in Erscheinung tritt als die mehr allgemeine, die wir weiter
oben im Auge hatten, so darf sie in ihrer Bedeutung nicht etwa iiber-

1 Diese fiir die Moglichkeit einer Verkehrsteigerung maBgebenden Fak-
toren sind nicht nur bei den einzelnen Bahnunternehmungen, sondern auch bei
einzelnen Eisenbahnlinien verschieden. Tarifpolitisch war es deshalb nicht immer
verniinftig, die Tarife innerhalb eines ganzen Lands zu vereinheitlichen ohne
Riicksicht auf die wirtschaftliche Entwicklung einzelner Landesgegenden — nur
um dem Begehren nach Gleichbehandlung zu entsprechen, wie dies auf dem euro-
piischen Kontinent meistens gegen Ende des vorigen Jahrhunderts durchgefiihrt
wurde. In Groflbritannien kennt man die formale Tarifeinheit in einem gewissen
Sinne zwar schon seit langem, nicht aber die materielle, die auch heute noch
nicht strikte iiberall durchgefiihrt ist.
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schitzt werden, denn sie betrifft schlieflich nur einen gewissen Aus
nahme- und nicht den gesamten Normalverkehr. Zudem ist ein grofier
Teil der Ausnahmetarife auf die Substitutionskonkurrenz im engeren
oder weiteren Sinn zuriickzufiithren.

Im iibrigen sei noch darauf hingewiesen, dafl an Stelle oder neben
der preissenkenden eine leistungsverbessernde Wirkung treten kann.

3.Staatliche Eingriffe.
a) Imallgemeinen Interesse der Volkswirtschaft

Unsere Zusammenstellung der preissenkenden Faktoren wire un-
vollstindig, wiirden wir nicht auch auf die gewissermafien von auflen her
in die Betriebsskonomie der Bahnen eingreifenden Mafinahmen des Staats
hinweisen. Das Formelle sei dabei auBler acht gelassen, denn ob
solche Eingriffe in besonderen Gesetzen, Konzessionsbestimmungen oder
anderen Normen bestehen, ist — vom 6konomischen Standpunkt aus ge-
gchen — grundsitzlich irrelevant.

Weil die Bahnen fiir gewisse Transporte das Monopol haben, kon-
nen sie zum Teil relativ hoch tarifieren, ohne dafl der betreffende Ver-
kehr merklich zuriickgeht. Volkswirtschaftlich kann dies, weil gewisse
Kongsumenten und Produzenten iiberm#Big belastend, von Nachteil sein.
Darin liegt die Hauptursache des staatlichen Willens, die Verkehrspreise
maximal zu begrenzen oder sogar selbst festzusetzen. Inwiefern der-
artige Eingriffe zweckmidlig, und welche Gesichtspunkte dabei zu be-
riicksichtigen sind, kann an dieser Stelle nicht erértert werden, denn wir
wcllen nicht Tarifpolitik treiben. Unsere Aufgabe besteht einfach darin,
festzustellen, ob dieser preisbildende Faktor iiberhaupt von Bedeutung
ist, und wenn ja, in welchem Sinn.

Die Geschichte der englischen Eisenbahnen zeigt mit aller Deutlich-
keit, wie die vom englischen Parlament schon friihzeitig festgesetzten
Tarifmaxima relativ selten wirksam waren, weil sie zu hoch angesetzt
worden sind. Die iibrigen preissenkenden Faktoren (Konkurrenz und
Gesetz der Massennutzung) haben eine Ausnutzung des Monopolverkehrs
im Sinn hoher Tarife — abgesehen natiirlich von wenigen Ausnahmen
— ohnehin verunméglicht. In andern Léndern haben blofe Maximal-
tarife auch nicht viel mehr die tatsichlichen Tarife zu beeinflussen ver-
mocht. Diese Feststellung bezieht sich nur auf die ,Normaltarife des
Personenverkehrs. Weil eben solche Tarifgrenzen fiir ganze Gegenden,
oder besser: ganze Linder gelten mufiten, waren sie meistens von illuso-
rischer Wirkung.

Anders verhilt es sich dann, wenn der Staat nicht nur maximale
Grenzen festsetzt, sondern vollkommene Tarifhoheit ausiibt. Unter diesen
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Umsténden ist es jedoch nicht mehr mdoglich, festzustellen, inwiefern die
(nivellierten) Tarife auf blof gemeinwirtschaftliche Riicksichtnahme zu-
riickzufiihren sind.

‘Wesentlich wirksamer ist der staatliche Tarifeingriff, wenn er sich
nur auf einen bestimmten Verkehrsteil bezieht, sei es, dafi da-
durch ein Ausnahmetarif herabgesetzt oder neu eingefiihrt wird. Hierbei
kann man sich eben auf eine bestimmte Reisendenschicht stiitzen, von
der bekannt ist, dal sie bisher zu stark belastet worden ist, und iiber
deren Zahlungsfihigkeit man ebenfalls besser orientiert ist, als wenn es
sich um den Gesamtverkehr handelt. Der bedeutendste dieser Ausnahme-
tarife ist der aus sozialpolitischen Riicksichten den meisten européischen
Bahnunternehmungen vorgeschriebene ,,Arbeitertarif“. Im folgenden
sind die Bestimmungsgriinde dieser besonderen Verkehrspreise dargelegt.

b) Eingriffe zugunsten der Arbeiter.

Den meisten europiischen Bahnen wurde im Lauf der Zeit ein be-
sonderer fiir bestimmte Arbeitnehmer geltender Ausnahmetarif vorge-
schrieben. Damit hat man jenen Personen, die, um vom Wohnort zur Ar-
beitstitte und wieder zuriick zu gelangen, gendétigt sind, die Bahn zu be-
nutzen, und die ein kleines Einkommen beziehen, eine Vergiinstigung
gewihrt. In welchem Mafl die Staatsintervention in diesem Sinn einge-
griffen hat, wird durch eine Reihe von Faktoren bestimmt, von denen
die wichtigsten hier aufgezihlt seien:

1. Die soziale Differenzierung der Bevélkerung.

Ist diese gering, so wird auch das Bediirfnis nach sozialpolitischen Aus-
nahmetarifen unbedeutend sein. Die von den Bahnen aus eigenem An-
trieb eingefiihrten Dauerkartentarife konnen unter solchen Umstinden
eine geniigende Ermaligung darstellen. (Es kommt natiirlich darauf an,
wie hoch diese Dauerkartentarife sind, wie unten noch ausgefiihrt wird.)
Bezieht dagegen ein grofierer Teil von Lohnarbeitern nur ein geringes
Binkommen, so gibt es wohl kaum einen andern Ausweg, als den Bahnen
sowie anderen Transportmitteln-besonders niedrige Arbeitertarife vor-
zuschreiben. Nun sind zwar die Realléhne innerhalb eines Lands und
bei den einzelnen Berufszweigen verschieden hoch. Wie kann solchen
Ungleichheiten Rechnung getragen werden? Jedem Sonderbediirfnis zu
entsprechen, wiirde eine Kompliziertheit hervorrufen, die entschieden zu
verwerfen ist. Es bleibt kein anderer Ausweg, als daB man sich auf
einige wenige, oder sogar einen einzigen Tarif beschréinkt, und um dabei
niemanden zu stark zu belasten, wird man sich den niedrigsten L.hnen
anzupassen haben. In Wirklichkeit geht man kaum derart weit hinunter
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— bisweilen ist es auch wegen der Lohnschwankungen nicht méglich —,
weil eben auf die Betriebs6konomie Riicksicht genommen wird.

2. Der Grad der Industrialisierung eines Lands
In vorwiegend agrarischen Lindern wird dem Bediirfnis nach besonderen
Arbeitertarifen wenig Aufmerksamkeit geschenkt. In industriell stark
entwickelten Lindern ist eher das Gegenteil der Fall. Auf die Tarif-
hshe hat der Grad der Industrialisierung insofern einen entscheidenden
EinfluB, als eine grobe Zahl von Lohnarbeitern ihre Forderungen auf
niedrige Tarife eher durchzusetzen versteht als eine kleine. Dazu kommt
der Umstand, dall die Bahnen den Wiinschen einer groBfien Kiuferzahl —
die ganze Ziige zu fiillen vermag und zu mehr oder weniger bestimmten
Zeiten befordert zu werden wiinscht — mehr Interesse entgegenbringt,
als wenn es sich um eine kleine Gruppe von Personen handelt. Die Art
der Siedlungen ist dabei auch von Bedeutung, wohnen die Kiufer von
Arbeiterkarten in besonderen Quartieren (oder Vororten von Industrie-
stédten), so kann der Transport relativ rationell gestaltet werden.

3. DieHohederitbrigenTarife Es ist auch ohne weiteres
klar, dafl selbst der niedrigste Ausnahmetarif in einem gewissen ver-
niinftigen Verhéltnis zu den iibrigen Verkehrspreisen festgesetzt werden
soll. In unserem Fall kommt es besonders auf die Beziehung der Arbei-
tertarife zu den gewdohnlichen Dauerkartentarifen an. Sind letztere hoch
angesetzt, so trifft dies mehr oder weniger auch fiir die ersteren zu.
Selbst die Hohe der gewdshnlichen Normaltarife (oder besser noch: der
Tarife der gewohnlichen Hin- und Riickfahrten) beeinfluft die Arbeiter-
tarife. Dem Kéufer von Arbeiterkarten und dessen Vertreter, dem Staat,
ist es zwar ziemlich gleichgiiltig, wie sich der Arbeitertarif zu den iibrigen
Tarifen verhidlt. Jedoch im Interesse der Betriebsékonomie und der
Kéufer, die von diesem Ausnahmetarif Gebrauch zu machen nicht das
Recht haben, ist eine angemessene Abstufung der einzelnen Verkehrs-

preise geboten.

B. Preissteigernde Faktoren der Tarifbildung.
I. Monopolistische Stellung einer Eisenbahnunter-
nehmung.

Hat die Konkurrenz eine preissenkende Wirkung, so mufi ihr Ge-
genstiick, das Monopol, von umgekehrtem Einflul auf die Preisbildung
sein. Nun hat allerdings keine Bahn ein vollstindiges Monopol, nicht
einmal innerhalb eines bestimmten Gebiets. Dies geht schon aus den
vorausgehenden Ausfiihrungen iiber die preissenkenden Faktoren hervor.
Aber es gibt gewisse — wenn auch relativ unbedeutende — Verkehrs-
teile, die mehr oder weniger auf die Eisenbahn angewiesen sind, und
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zwar deshalb, weil es kein anderes Verkehrsmittel gibt, das groBere
Distanzen bei allen Wetterverhiltnissen mit betriichtlicher Geschwindig-
keit zuriickzulegen vermag. Es ist klar, dafl eine Privatbahn bestrebt ist,
solche Verkehrsteile méglichst hoch zu belasten. Gelingt es ihr? Ja und
nein! Will eine Verkehrsunternehmung die Wertschitzung jener Reisen-
den, die auf ihre Leistungen nicht verzichten konnen, unbedingt aus-
nutzen, so steht einer solchen Preispolitik (hohe Fahrpreise) — abgesehen
von der Geltendmachung gemeinwirtschaftlicher Interessen — direkt
nichts im Weg. Hingegen ist es sehr fraglich, ob diese Methode vom
ertragswirtschaftlichen Standpunkt als wiinschenswert erscheint. Letzten
Endes hat sich eben eine Bahnunternehmung nach der Mehrheit der Kiu-
fer ihrer Leistungen zu richten. Diese Mehrheit aber verschwindet, so-
bald der Fahrpreis eine bestimmte Grenze iiberschreitet.

Jedoch ganz hilflos steht die Bahn dem Faktum, dafl ein Teil von
Kiufern auf sie angewiesen ist, doch nicht gegeniiber. Eine be-
schrinkte Ausnutzung ihrer monopolistischen Stellung ist mog-
lich. Indem sie nimlich die gesamte Verkehrsmasse durch Differen-
zierung der Preise in Schichten aufteilt, entsteht eine ,,oberste®
Schicht, die die hochste Belastung ertrigt. Je besser es nun gelingt, einen
moglichst groflen Prozentsatz des Monopolverkehrs in dieser Schicht zu
belassen, den iibrigen Verkehr dagegen auf die andern Schichten zu ver-
teilen, desto eher wird es einer Bahn moéglich sein, ihre monopolistische
Stellung auszunutzen.

Zur Illustration dieser Theorie seien hier einige konkrete Bei-
gpiele von Monopolpreisen angefiilhrt. Die schweizerischen
Bundesbahnen belasten den durchgehenden Gotthardverkehr mit sog.
Bergzuschligen, die damit begriindet werden, dafl die starken Steigungen
u.a.m. erhohte Kosten verursachen. Diese Zuschlédge sind jedoch im
Grunde nichts anderes als die besondere Tarifierung eines monopolarti-
gen Verkehrs, denn die Personenfahrten der einheimischen Bevdlkerung
werden zu gewdhnlichen Preisen ausgefiihrt, wie wenn diese weniger
Kosten verursachen wiirdent. In manchen Léndern werden fiir die
Schnellziige besondere Zuschlige erhoben. Wenn auch die vielfach ge-
gebene Begriindung, man miisse dadurch diese Ziige entlasten, oft ihre
Richtigkeit haben mag, so ist es anderseits doch klar, daB diese Zusatz-
belastung nur unter zwei Voraussetzungen mdoglich ist: verhéltnismaBig

1 Auch werden fiir den Giiterverkehr zwischen Deutschland und Italien
wegen der Konkurrenz anderer Alpentraversalen vielfach besondere Ermibi-
gungen gewihrt. Monopolartig ist niamlich nicht der internationale Verkehr, son-
dern derjenige von und nach dem nérdlich und siidlich nichstgelegenen Einzugs-
gebiet.
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hohe Bewertung der Schnellzugleistungen durch die Reisenden und
weniger starke Konkurrenzierung der Eisenbahn im Fern- als im Nah-
verkehr. Ist einmal der Flugverkehr nur halb so populdr wie die Eisen-
bahn, so werden die Schnellzugzuschlige ganz bestimmt verschwinden
(ceteris paribus). Um die gleiche monopolistische Mehrbelastung handelt
es sich dann, wenn — wie in Frankreich und teilweise in andern Léndern
— in Ziigen mit der grolten Geschwindigkeit (..trains rapides”) die
billigste Wagenklasse nicht mitgefithrt wird. Die englische Siidbahn
hat einen Tarif mit besonders hohen Siatzen fiir ihren internationalen,
von und nach London gerichteten Personenverkehr (vgl. 3.Kap.I, 2, d).
Diese Mehrbelastung kommt einfach davon her, daBl die englische Siidbahn
fiir die Verbindung England—Frankreich ein gewisses Monopol besitzt.
Es wiirde iibrigens auch keinem Englinder einfallen, als Grund hierfiir
irgendwelche Sonderkosten anzufiihren, wie es so viele kontinentale
Eisenbahnfachleute zu tun gewohnt sind. Die deutlichste Veranschau-
lichung der obigen Monopoltheorie wird jedoch durch die relativ hohe
Belastung der Normalkduferschicht der englischen Hauptbahnen gegeben.
Dariiber wird an anderer Stelle ausfiihrlich berichtet (vgl. insbesondere
5. Kapitel, Abschnitt II).

Durch diese Ausfiihrungen sollte eigentlich nur gezeigt werden, daf§
die monopolistische Stellung einer Bahnunternehmung ausgeniitzt wer-
den kann und teilweise auch ausgeniitzt wird. Ob ein derartiges Ver-
fahren auch vorteilhaft ist, haben wir noch nicht entschieden. Es wiirde
aber zu weit fithren, uns auf tarifpolitische Erwigungen einzulassen.
Tariftheoretisch ist noch darauf hinzuweisen, dafl natiirlich das Gesetz
der Massennutzung der Ausniitzung von monopolistischen Stellungen
entgegenwirkt. ,,Denn in der Bemessung des Monopolgewinnes standen
schon die #ltesten Bahnen unter dem Zwang des Wirtschaftsgesetzes?.
Diesem Gesetz zufolge wird die hochste Rentabilitit einer Transport-
anstalt dann erzielt, wenn sie bei moglichst giinstigem Betriebskoeffi-
zienten méglichst viele Gewichtseinheiten zu einem moglichst hohen Ein-
heitssatze befordert* 2.

2. Verbesserung der Qualitdt der Leistungen.

Es ist eine Tatsache, dafl die Leistungen der Eisenbahnen im Laut
der Zeit ganz wesentliche Verbesserungen erfahren haben. Finmal wurde
die Geschwindigkeit der Ziige mehr oder weniger erhsht, woraus
sich fiir die Reisenden betriichtliche Zeitersparnis ergeben hat. Vor allem

1 Damit ist wahrscheinlich das Gesetz der Massennutzung gemeint.
2So Edwards, in einem Aufsatz: Die Grundlagen des Eisenbahntarif-
wesens, Weltwirtschaftliches Archiv, 7. Bd., (1916), S. 275.
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aber wurde auch der Ausstattung der Personenwagen vermehrte
Aufmerksamkeit geschenkt. Schlieflich sei noch auf die Modernisierung
der Bahnhofsanlagen hingewiesen,

Worin liegt die Ursache dieser Entwicklung? Die Leistungs-
konkurrenz ist an erster Stelle zu nennen. AulBerdem hat auch eine ge-
wisse Rivalitit zwischen Bahnunternehmungen, die sich im Grunde ge-
nommen nicht konkurrenzieren, auf eine fortwidhrende Verbesserung der
Leistungen hingewirkt. Last not least ist darauf hinzuweisen, dafl die
Qualitit der Leistungen als Mittel der Verkehrswerbung eine ganz we-
sentliche Rolle spielt.

Es liegt nun auf der Hand, dafl die Wertschitzung, die vom Reisen-
den einer Verkehrsleistung entgegengebracht wird, in hohem Maf} be-
einfluflit wird von deren Qualitit. Mit andern Worten: fiir eine komfor-
table Reise ist man im allgemeinen gewillt, mehr, bisweilen sogar be-
deutend mehr zu zahlen als fiir eine primitive. Dies trifft besonders auf
Reisen konsumtiver Art zu.

Die logische Folge ist, dalh das Verkehrsunternehmen versucht, die
Preise der erhohten Wertschatzung nach Moglichkeit anzu-
passen. Dies ist allerdings nicht leicht, es diirfte im Hinblick auf das
Risiko, das mit Preiserhéhungen verbunden ist, vielfach tiberhaupt nicht
miglich sein. Auf alle Fille jedoch besteht die Tendenz dazu (was mehr
von theoretischer denn von praktischer Bedeutung ist), und deshalb hatten
wir auch diesen preisbestimmenden Faktor anzufiihren.

Abschlieflend ist noch zu bemerken, dafl die von uns aufge-
zéhlten preisdriickenden und preissteigernden Faktoren natiirlich nicht
alle iiberall gleichmiBig von EinfluB sind. Im Einzelfall diirfte z. B. bald
die Konkurrenz zwischen der Eisenbahn und einem andern Verkehrs-
mittel, bald die monopolistische Stellung einer Bahnunternehmung von
maBgebender Bedeutung fiir die Festsetzung der Preishthe sein. Zu be-
achten ist aullerdem, dall es neben den hier aufgezihlten noch andere,
weniger bedeutende Faktoren der Preisbildung gibt, Faktoren, die unter
Umstinden als ausschlaggebend fiir eine bestimmte Preiserhtohung oder
Preissenkung betrachtet werden miissen. Von diesen, theoretisch weni-
ger bedeutenden, preisbildenden Einfliissen erwihnen wir die Mentalitéit
der Bevélkerung, die starke Verinderung des Geldwertes, die Konjunk-
turprognose und etwa noch die Konstellation des internationalen Durch-
gangverkehrs.

Wenn wir unser Hauptaugenmerk auf die Konkurrenz gelenkt
haben, so geschah dies nicht aus dem Grund, weil wir sie als den all-
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gemein wichtigsten preisbildenden Faktor betrachten, sondern im Hin-
blick daranf, daf die Konkurrenz fiir die Gestaltung und Hohe der Per-
sonenfahrpreise in Grofbritannien eine wesentlich griollere Rolle spielt
als z. B. in den Lindern des europiischen Kontinentes.

Die bisherigen Ausfithrungen hielten wir fiir notwendig, weil wir
die tatsdichliche Gestaltung der Personenfahrpreise nur vom Stand-
punkt einer bestimmten Theorie systematisch darstellen und
auf ihre ZweckmifBigkeit hin untersuchen kénnen. Bevor wir jedoch zur
Darstellung der gegenwirtigen englischen Eisenbahnfahrpreise iiber-
gehen, soll zunéchst im folgenden — zum besseren Verstindnis gewisser
englischer Besonderheiten — eine kurze Geschichte der englischen Eisen-
bahnen, gleichsam eine historische Grundlage unserer Arbeit, eingefiigt
werden.

Zweites Kapitel:
Aus der Geschichte der englischen Eisenbahnen.
I. Landstraflien, Kandleund Eisenbahnen.

Die erste Dampfeisenbahn GrofBbritanniens war auch die erste der
Welt. Das Jahr 1825, in welchem die Linie von Stockton nach Darlington
erdoffnet wurde, markiert in der Tat den Anfang einer neuen verkehrs-
geschichtlichen Epoche.

Vor allem jedoch war die erste Dampfbahu eine technische Neuerung.
Diese wurde dann allerdings zu einem bedeutenden Faktor der Wirtschaft
im allgemeinen und des Verkehrs im besonderen. Dafl man damals nicht
voraussehen konnte, welche Rolle diesem neuen Verkehrsmittel zuteil
werden sollte, ist ebensogut verstindlich, wie wenn wir heute noch nicht
wissen, welche Entwicklung die Luftschiffahrt noch nehmen wird.

Es ist deshalb begreiflich, wenn das englische Parlament in seiner
gesetzgeberischen Tétigkeit sich an die Legislatur dlterer Verkehrsmittel
anlehnte. Wenn andere Linder eine bessere als die englische Eisenbahn-
reglung einfiihrten, so hat man zu beriicksichtigen, daBl sich diese die Er-
fahrungen der Eisenbahnpioniere zunutze machen konnten.

Die englischen Landstrafl en waren noch zu Anfang des vorigen
Jahrhunderts im Besitz privater Gesellschaften, der sog. Turnpike
Trusts, denen sie seit dem 17. Jahrhundert iiberlassen worden waren.
Gegen Entrichtung einer Abgabegebiihr an den Trust stand die Be-
nutzung einer Turnpike Road jedermann offen!. Zwischen den einzelnen
Fracht- und Personenfithrern herrschte freie Konkurrenz, und nur

! Ein analoges System findet sich heute bei einigen ausgesprochenen
Automobilstrafien, die von privaten Gesellschaften gebaut und betrieben werden.
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die Trusts konnten sich einer teilweisen Monopolstellung erfreuen.
Dafiir wurden die den Trusts zuflieBenden Abgaben durch die sog.
Private Acts maximal beschrinkt. Ganz gleich verhielt es sich damals
mit der Okonomik der Kané&dle. Auch hier eine besondere Canal Com-
pany, der die einzelnen Frachtfithrer die durch Gesetz (Private Act)
maximal begrenzten Abgaben zu entrichten hatten (wie dies iibrigens
heute noch der Fall ist).

Als nun die ersten Kisenbahnen aufkamen, hat man geglaubt, das
gleiche System wiirde auch dieses neue Verkehrsmittel beherrschen, die
Railway Company wiirde die Linie bauen, und darauf sollte — der freien
Konkurrenz wegen — jedermann das Recht besitzen, mit seinen Fahr-
zeugen die Schienen zu befahren. Man dachte nichts anderes, als daf} sich
die einzelnen Fracht- und Personenfiihrer auf einer und derselben Eisen-
bahnschiene konkurrenzieren wiirden, wie das eben auf den Landstrafen
und Kanilen der Fall war und heute noch istt. Es leuchtet ohne weiteres
ein (und hitte damals auch einleuchten sollen!), dall sich aus einer derart
freien Wirtschaft schwere Kollisionen ergeben wiirden. Die erhihte
Geschwindigkeit und das Gebundensein an eine bestimmte Schiene er-
forderte im Interesse der Sicherheit und eines rationellen Betriebs eine
einheitliche Direktion, und es war das einzig Mogliche, wenn die Railway
Companies, die die Linien bauten, auch den Betrieb selbst tibernahmen?.
Dadurch wurde auch jene Art von Konkurrenz ausgeschaltet, die auf den
Landstrafien und Kanilen herrschte, und damit hingt es auch zusammen,
dall man den Eisenbahnen ein sog. natiirliches Monopol zugeschrieben
hat?®.

So hat denn dieser — primér rein technische — Unterschied zwi-
schen den bisherigen Verkehrsmitteln und der Eisenbahn auch einen 6ko-

1 During the first three decades of the nineteenth century railways were
looked upon in precisely the same light as turnpikes and canals, namely rights
of way, upon which individuals would run their own vehicles or boats .. ..
Hence the first Act of legislature, which may be said to affect rail transport
added the words ,tramways® and ,railways“ to the provisions already applying
to turnpike roads and canals.“ Sherrington, 1. ¢. 1. Bd,, S. 226.

2 Im Jahr 1833 waren es fast drei Jahre, daBl die Eisenbahn von Liver-
pool nach Manchester im Gang war; man hatte in diesem Zeitraume sattsam
Gelegenheit gehabt, sich durch die praktischen Erfahrungen zu iiberzeugen,
... daB durch die Natur des Eisenbahnbetriebs eine Konkurrenz verschie-
dener Unternehmer aufderselben Schiene unmiglich sei. Cohn, Unter-
suchungen iiber die englische Eisenbahnpolitik, Leipzig, 1874, 1. Bd., S. 45.

3 Und zwar ist von gewissen Englandern schon am Anfang der Eisenbahn-
entwicklung darauf aufmerksam gemacht worden, daf ,,die Eisenbahnen ihrer
Natur nach stets ein virtuelles Monopol sein miifiten*. Cobhmn, 1. c. 1. Bd.,
S. 58
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nomischen zur Folge gehabt. Weil dieser nicht rechtzeitig erkannt wor-
den ist, konnte auch die Gesetzgebung mit der Entwicklung nicht Schritt
halten. Darauf sind u. E. gewisse Nachteile zuriickzufiihren, die sich
lange Zeit hindurch ungiinstig auswirken muliten, ja sogar heute bis-
weilen noch verspiirbar sind (z. B. die Uberkapitalisation). Logischer-
weise hat sich die ,,misconception of the true nature of railways* auch
in der Tarifpolitik wiedergespiegeltl. Doch soll von den Tarifen erst
spiter die Rede sein.

JI. Die ersten Eisenbahngesetze und die anfédngliche
Entwicklung des Eisenbahnnetzes.

‘Wie fiir jede Canal Company, so war auch fiir jede einzelne Railway
Companie ein besonderes Gesetz, eine sog. Private Act notwendig.
Die darin enthaltenen Bestimmungen waren nicht etwa einheitlich (wie
bei den meisten kontinentalen Konzessionen), denn die zur Ausarbeitung
solcher Gesetze bestellten Parlamentsausschiisse lielen sich weitgehend
von lokalen und anderen Interessen beinflussen. AuBler diesen Private
Acts wurden zwar im Lauf der Zeit — erstmals 18382 — allgemein-
giiltige Eisenbahngesetze (Railway Acts) erlassen. Doch
hat man damit nur ausnahmsweise die Okonomik des Eisenbahnverkehrs
beeinflulit. In den Private Acts wurden auch die Tarifmaxima fest-
gelegt, d. h. die Grenzen, iiber die hinaus keine Fahrpreise oder Fracht-
siitze erhoben werden durften. Diese Sitze waren nicht etwa fiir alle
Bahnen die gleichen, sondern sie wurden fiir jede einzeln genehmigte
Bahnlinie besonders bestimmt. Dieses Verfahren kam mnatiirlich einer
Bevorzugung gewisser Gesellschaften gleich, es scheint uns aber prinzi-
piell richtiger, auf die lokalen Bediirfnisse Riicksicht zu nehmen, als —
wie es auf dem Kontinent meistens der Fall ist — die Tarife einheitlich
fiir ein ganzes Land schablonenmiilig festzulegen. Weniger begreiflich
ist es, daB auch die Gewinne ungleich beschrinkt worden sind.
Wihrend die Konzession der einen Gesellschaft vorschrieb, dafll die

1 Weyl, The Passenger Traffic of Railways (8. 93), charakterisiert diese
Zusammenhidnge trefflich folgendermafien: ,It is probable, that the failure of
the British Parliament adequately to provide for the regulation of rates and
fares on railways was due, in part at least, to its misconception of the
true nature of railways. It was not the intention of Parliament to give
the railway-companies a complete (?) monopoly over their roads, and provision
was made to enable anyone to use his own locomotive power upon the line of
the railway-companies.“

2 An Act to provide for the Conveyance of the Mails by Railways, 1838.
1 u. 2 Viet, Kap. 98.
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Tarifmaxima bei einer bestimmten Dividendenhohe herabgesetzi werden
sollten, fehlte bei der andern eine analoge Bestimmung?®.

Die gesamte Eisenbahnpolitik des englischen Parlamentes wird am
besten durch dessen negative Einstellung gegeniiber der Entwicklung
des neuen Verkehrsmittels charakterisiert. Obwohl man erkannte, daf}
die Eisenbahn das Verkehrsmittel der Zukunft sein werde, hielt man
es nicht fiir angebracht, auch konstruktiv an dessen Aufbau mitznwirken,
denn man huldigte ja damals ausgesprochen dem Liberalismus.
Und doch hat gerade zu jener Zeit die manchesterliche Wirtschaftsauf-
fassung einen gewaltigen StoB erlitten, indem es sich eben zeigte, wie
leicht sich die Eisenbahngesellschaften durch Zusammenschliisse zu
Monopolen entwickeln kénnen?.

Dadurch, daB man den Eisenbahnbau ausschliefilich privatem Unter-
nehmungsgeist iiberlassen hat, wurden nur solche Linien gebaut, die
groBle Gewinne in Aussicht stellten. Nicht dafl etwa alle den Parlaments-
ausschiissen vorgelegten Bauprojekte genehmigt worden wéren, aber es
gab Gebiete (z.B. solche mit stark agrarischem Charakter), fiir die eine
Bahn von groflem volkswirtschaftlichen Nutzen gewesen wire, die aber
nicht das nétige Interesse der Finanzkreise fand. Nur ganz ausnahms-
weise wurden durch Unterstiitzung von ffentlicher Seite derartige Linien
gebaut?.

Anfinglich haben sich die Kanalgesellschaften mit aller Energie
gegen den Bau von Bahnen gewehrt, und sie haben dementsprechend das
Parlament zu beeinflussen vermocht, so dall bis zum Jahr 1832 nur wenige,
unbedeutende Projekte genehmigt worden sind. Erst nachdem sich die
Liverpool-Manchester-Bahn bewihrt hatte, gelang es, die Zustimmung des
Parlaments fiir eine Reihe gréBerer Linien zu erwirken. Kurz nach-
einander wurden die Strecken: London—Birmingham, Liverpool—Bir-

1 So fehlte z. B. in den Acts der Bahn von London nach Southampton und
der Great-Western-Bahn .,eine Bedingung wie jene, dall bei einer Hohe der Divi-
dende von 10 % eine entsprechende Herabsetzung der Maxima erfolgen solle, . . .
obwohl sie bei einigen kleineren Lokalbahnen, die nach 1826 bewilligt wurden,
wiederholt worden war®. (,,Wiederholt“, weil diese Dividendenbegrenzung schon
in der Act der Liverpool-Manchester-Bahn festgelegt worden war.) Cohn, 1. c.
1. Bd, S. 44.

? ITmmerhin ist die Konkurrenz, als ,einzig wirksames Kontrollmittel des
privaten Monopolstrebens“, damals noch lange nicht ,véllie zusammen-
gebrochen, wie B6hler (Archiv . Eisenbahnwesen 1922, S. 2) zu wissen glaubt.

3 So soll der Bau einzelner Linien in Schottland und Westirland durch
Beitrige und Darlehen geférdert worden sein (Pim, The Railways and the
State, London, 1912, S. 119).
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mingham, London—Southampton und London—Bristol konzessioniert und
daraufhin auch gebaut.

Trotz sehr hohen Parlaments- und Gesetzesabgaben und ungeheuren
Entschddigungsummen fiir Grundabtretungen begann im Jahr 1836 eine
Spekulationsperiode. In diesem Jahr allein wurden 25 Projekte
genehmigt, ,.strides, which in no country of the world have been made in
so short a space of time®?* Hierauf setzte eine Krisis ein, die zu An-
fang der 40er Jahre zu einem neuen Eisenbahnfieber iiberleitete. Die
Zahl der sanktionierten Projekte stieg bis 1846 auf 48 mit einer Linien-
linge von zusammen 4790 Meilen?. So entstand in kurzer Zeit ein ganz
bedeutendes Eisenbahnnetz, ein Netz mit einer Dichtigkeit, wie sie
um jene Zeit — abgesehen von Belgien — in keinem andern Land der
Welt vorzufinden ward. Industriereiche Gegenden waren damals schon
kn#uelartig mit Schienenstringen durchzogen. Der Struktur der Bahn-
verbindungen fehlte aber jegliche Systematik und Grofziigigkeit. Gewisse
Linien wurden eben zu rein spekulativen Zwecken gebaut, d. h. um an
die Konkurrenten giinstig verkauft werden zu kénnen, oder mit der Ab-
sicht ,,to break down a canal or ,navigation‘ monopoly* 2.

Noch bevor eine zweite, vierjihrige Spekulationsperiode begonnen
hatte, machte die Staatsintervention einen grofien Schritt nach
vorwirts. Zum Ausdruck kam diese Bewegung durch das Gesetz von
18445, Mit der Begriindung, dafl die Eisenbahnen ein fiir die Allgemein-
heit notwendiges Verkehrsmittel seien, wurde die Dividende fiir zukiinftig
zu bauende Linien auf 10 % beschrinkt. Noch radikaler fiir jene Zeit
war eine in dieses Gesetz aufgenommene Riickkaufsklausel. Danach
sollte es dem Staat méglich sein, Eisenbahnen nach Ablauf von 25 Jahren

1 Francis, A History of the English Railways, London, 1851, 2. Bd. S. 30.
2 Nach einer Statistik von Williams, The Economics of Railway Trans-
port, London, 1909, S. 95.

3 Zum Vergleich fithren wir folgende Zahlen iiber die Netzdichte in einigen
Lindern an:
Linge der Eisenbahnlinien (in km)
fiir 1000 qkm Fliche im Jahr 1845

Belgien . . . . . . . . . . . . . . 1986
Grofbritapnien . . . . . . . . . . . 1458 (Jahr 1843)
Deutschland . . . . . . . . . . . . 4,40
Frankreich . . . . . . . . . . . . . 1,60
Italien.. . . . . .. . ,35

(Berechnet auf Grund der Statistik von Sax, 1. c. 3. Bd,, S. 446. Die Zahl von
Grofibritannien nach Cohn, 1. ¢. 1. Bd, S, 124)

2 Clapham, An Economic History of Modern Britain, Cambridge, 1926,
S. 396.

5 An Act to attack certain Conditions to the Construction of Future
Railways ... 1844. 7 u. 8 Viet. Kap. 85.
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anzukaufen. Dafl weder die eine noch die andere Gesetzesbestimmung
zu praktischer Bedeutung gelangte, iiberrascht nach dem bisher Aus-
gefiihrten kaum. Nur in einer Beziehung wurde eigentlich die Hand-
lungsfreiheit der Bahnen eingeschriankt: von nun an mufite auf jeder Linie
tdglich mindestens ein Personenzug mit dritter Klasse, fiir die ein Maxi-
maltarif von einem Penny fiir 1 Meile festgesetzt war, und mit Halten auf
allen Stationen gefiihrt werden (sog. ,,Parliamentary Trains*).

III. Die Entwicklung der Personentarife, die BEin-
fiihrung der Parlamentsziige und des Zwei-
klassensystems.

Die ersten Eisenbahnbauer versprachen sich einen grofen Gewinn
aus der Beforderung von Giitern. George Stephenson hatte jedoch eine
Ahnung von der zukiinftigen Bedeutung des Personenver-
kehrs, sonst hitte er nicht den Wunsch gedubert, den Tag erleben zu
diirfen, an welchem es fiir einen armen Mann billiger sein werde, mii der
Bahn zu fahren, als zu Fufl zu gehen. Tatséchlich brachte auch der Per-
sonenverkehr den englischen Eisenbahnen durchschnittlich héhere Ein-
nahmen als der Giiterverkehr!.

Die Tarife beider Verkehrszweige waren, wie schon angedeutet,
durch die Private Acts maximal begrenzt. Fiir die Giitertrans-
porte wurden dhnliche Klassifikationen aufgestellt, wie sie schon seit
langem fiir den Kanalverkehr vorgeschrieben worden waren. Bis zum
Jahr 1845 sollen die tatsiichlich erhobenen Tarife gleich oder doch nahezu
gleich hoch wie die Maxima gewesen sein, von dann an waren sie im
Durchschnitt wesentlich niedriger, selbst mit Einbezug der ,, Terminals® 2.

1 ,The London and Birmingham had anticipated a revenue of about
670000 £ derived almost equally from passengers and merchandise. In its first
year, it took more than 500000 £ from the passengers and a bare 90000 £ from
the goods. The Great Western and the South-Western drew more than four-fifths
from passengers, and the Eastern Counties 90 per cent.* Clapham, 1. e. S. 400.
Im Lauf der Zeit haben dann die Einnahmen aus dem Personenverkehr relativ
abgenommen. Sie betrugen in Prozent der Gesamteinnahmen (alle Bahnen):

1842: 73%} nach Williams, L ¢, S. 95.

1848: 55 %
1855: 50 %
1870: 43 9% ; nach Raper, Railway Transportation, S. 29 ff.
1890: 43 %

Seither keine wesentliche Anderungen dieses Verhiltnisses.

2 Als ,Terminals® werden die fiir das Auf- und Abladen der Giiter er-
hobenen Gebiihren bezeichnet. Fiir das Nihere der damaligen Giitertarife sei
verwiesen auf Cohn, Untersuchungen iiber die englische Eisenbahnpolitik, bes.
2. Bd. S. 498ff., Acworth-Wittek, Grundziice der Eisenbahnwirtschaftslehre,
Wien, 1917, S. 99 ff. und Raper, 1. c. 36 ff.
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Infolge der Konkurrenz erfuhren die Tarife fortwéhrende Verinderungen,
und Bevorzugungen einzelner Frachtkunden waren an der Tagesordnung.
Das Clearinghouse! hat schon friih eine einheitliche Klassifikation auf-
gestellt, aber gesetzlich vorgeschrieben wurde eine solche erstmals durch
die Railway Rates and Charges Confirmation Acts von 1891/92. Die
Sitze dieses Schemas wiesen jedoch nach wie vor ganz betrichtliche regio-
nale Unterschiede auf. Nach einer Schitzung von Acworth soll auch
spéiter noch nur etwa ein Viertel aller Giiter zu ,,Normalsiitzen* beférdert
worden sein2.

Ahnlich wie mit den Giiter-, verhielt es sich mit den Personen-
tarifen. Auch hier haben wir die wirklichen Verkehrspreise
von den gesetzlichen M a xim a wohl auseinanderzuhalten, wie iibrigens
aus folgender Gegeniiberstellung deutlich hervorgeht. Es betrugen bei
der Liverpool & Manchester Railway am Anfang ihres Bestehens

die wirklich erhobenen Tarifsitze

die Maxima3 urspriinglich ¢  im Jahr 18425
fiir 1 Meile fiir 1 Meile fiir 1 Meile
d. d. d.
fiir Wagen mit Einrichtung der
ydiligencen* . . . . . . .. 3,5
fiir bedeckte Wagen . . . . . . 3.0 1. K1 2,0 2,5
fir offene Wagen . . . . . . . . 25 2. KL 1,36 1,74

Die Frequenz der Wagenklassen war natiirlich auf den einzelnen
Linien verschieden, denn die Fahrpreise waren ja absolut und relativ
ungleich. Die durchschnittlichen Tarifs&tze von 43 Haupt-
bahnen, die zusammen 20 Millionen Personen beforderten, betrugen im
Jahr 18428

1. Klasse 2,727d mit einer Frequenz von 184 %

2. Klasse 1,745d " » ” 46,0 %
8. Klasse 1lus1d ” . ,, 356 %
100,0 %

1 Das Railway Clearinghouse, einme Zentralstelle zur Regelung des Ver-
kehrs zwischen den zahlreichen Eisenbahngesellschaften, war schon im Jahr 1842
errichtet worden und besteht heute noch. Den ,Legal Status® erhielt es im Jahr
1850 (13 w. 14 Vict. Kap. 33). Welche Bedeutung dem Clearinghouse auch heute
noch beizumessen ist, geht daraus hervor, dal es iiber 2000 Personen beschiftigt
(Sherrington, Economics of Rail Transport in Great Britain, Bd. 1 8. 233,
Bd. 2 S. 72).

2 Acworth-Wittek, L e S. 115,

3Cohn, L. c. 1. Bd. S. 45.

A 8herrington, 1. ¢. 1. Bd. S. 14, berechnet auf Grund der Fahrtaxe
fiir die Strecke Liverpool—Manchester.

5 Auf Grund von Angaben in Bradshaw’s Railway Companion, Manchester,
1842, S. 16.

$Cohn, L c. 1. Bd. S. 125.
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Woher kommt es denn eigentlich, daf die 8. Klasse eine verhaliuis-
milig schwache Frequenz aufwies? Eine Beriicksichtigung der Liei-
stungen, die fiir die drei Reisendenschichten zur Verfiigung standen,
vermittelt uns eine eindeutige Antwort auf diese Frage. Auf einzelnen
Linien gab es iiberhaupt keine 3. Klasse, und wo eine solche gefiihrt
wurde, war sie nicht viel komfortabler eingerichtet als etwa offene Giiter-
wagent. Zu den schnellsten Ziigen wurden oft nur 1. Klasse-Reisende
zugelassen, daher auch die verhdltnisméfig starke Frequenz dieser Rei-
sendenschicht. Nie mehr hat man spiter — infolge der zunehmenden
Leistungskonkurrenz — die Zahlungsfihigkeit und Zahlungswilligkeit
der Reisenden dermalen auszunutzen vermocht wie damals! Volkswirt-
schaftlich hatte das den Nachteil, dal eben der untersten Kéauferschicht
nicht geniigend bequeme und vor allem nicht gentigend zahlreiche Fahr-
gelegenheiten zur Verfiigung standen. Deshalb ist es begreiflich, daB
das Parlament diese Ubelstinde beseitigte und die oben erwihnten Par -
lamentsziige vorschrieb (Gesetz von 1844). Von nun an hatte jede
Gresellschaft auf ihren Linien tidglich in jeder Richtung mindestens einen
Zug zu fithren, zu welchem Passagiere zum Satz von 1d fiir 1 Meile zu-
gelassen werden muften. Diese Parliamentary Trains hatten auf allen
Stationen anzuhalten, und deren Geschwindigkeit durfte nicht geringer
sein als 12 Meilen fiir 1 Stunde. Der Staat behielt sich zudem das Recht
vor, die Fahrzeit dieser Ziige vorzuschreiben.

Diese staatliche ZwangsmaBinahme gab gewissermaflen das Alarm-
zeichen fiir die Entwicklung des 3. Klasse-Verkehrs. Einer Ge-
sellschaft nach der andern kam es jetzt zum Bewultsein, wie entwick-
lungsfihig der Personenverkehr eigentlich noch war, und, angespornt
durch die zunehmende Leistungskonkurrenz, haben die Bahnen von sich
aus angefangen, um die Gunst der weniger zahlungsfihigen Bevélkerung-
schichten zu werben. Folgende Zahlen vermitteln ein deutliches Bild von
der Zunabme der untersten Reisendenschicht und der damit zusammen-
hingenden Zunahme des Personenverkehrs (nur in England) iiberhaupt?.

1 Francis.l c. (2. Bd. S. 98) berichtet, daf 3. Kl.-Passagiere gezwungen
worden seien, 16 oder 17 Stunden stehend zu fahren beim Zuriicklegen einer
Strecke, die normalerweise in 7% Stunden durchfahren wurde, und Frahm,
Das englische Eisenbahnwesen, Berlin, 1911, (S. 281), schreibt dariiber: ,Einige
Gesellschaften gingen friiher in der schlechten Behandlung der Reisenden dritter
Klasse so weit, dal} sie bezahlte Leute in unsauberer Kleidung (Schornsteinfeger,
Schlichtergesellen) oder Leute mit besonders abstofenden Gewohnheiten in der
3. Klasse fahren lieBen, um den Reisenden diese Klasse zu verleiden.®

2 Nach Cohn, 1. ¢. 2. Bd. S. 138/139.
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; Beforderte ’l‘ Prozentuale Verteilung nach Wagenklassen
Jahr Personen l 3. Klasse i 2. Klasse 1. Klasse
(in Millionen) ;' % % ; %
18421 | 20 | 36 f 46 ! 18
1850 58 49 3 39 | 12
1858 116 )? 56 § 31 1 13
1866 | 238 58 31 ; 11
1868 269 ‘ 64 i 26 10
1870 289 68 1 23 ’ 9
1871 | 329 i 69 1 22 ! 9
1872 373 3 74 ; 17 | 9
(1928]2 [2862] [87,4] [1,5] | (11,1]

Natiirlich hat man auch die Zunahme der Beviolkerung und die Er-
weiterung des Eisenbahnetzes bei der Beurteilung dieser Daten mitzu-
beriicksichtigen. Aber es steht fest, dal ohne eine Vermehrung und Ver-
besserung der Dritter-Klasse-Fahrgelegenheiten der Verkehr nicht in dem
MaB gestiegen wire. Dafiir ist der prozentuale Anteil der zwei oberen
Wagenklassen stark gesunken; inwiefern eine Abwanderung von der
2. in die 3. Klasse stattgefunden hat, 1iBt sich fiir jene Zeit kaum fest-
stellen. Die gewaltige Zunahme des Dritter-Klasse-Verkehrs ist zum Teil
auch damit zu begriinden, dafl man damals schon angefangen hatte, Ex-
cursions (Ausflugsziige) zu veranstalten. ,In den Jahren 1865 und
1866 dullern die meisten Eisenbahnmiénner ihre Unzufriedenheit dariiber,
dafl man hiermit zu weit gegangen sei. Durch iiberaus niedrige Sitze
hat man zu lingeren Fahrten, namentlich von London an die Seekiiste,
fiir Sonn- und Feiertage eine Masse drmeren Reisepublikums angelockt,
das man 6fters in schlechtest moglicher und geradezu gefidhrlicher Weise,
in ungeheuren Ziigen, beférdert hat. Auch habe man die Fahrsitze so
weit herabgebracht, daBl kaum ein Gewinn dabei iibrig bleibe, zumal da
zu einem gewissen Teil von diesen Extraziigen Geschiftsleute Gebrauch
gemacht haben, um ihre regelmiBigen Geschifte zu besorgen® 3. Es scheint
also schon damals der Ausflugsverkehr ein charakteristisches business
der englischen Bahnen gewesen zu sein, das — wie auch heute noch —
durch sehr niedrige Ausnahmetarife erméglicht worden war.

1 Nur fiir 43 Hauptbahnen (Cohn, 1. c. 1. Bd. S. 125).

2 Archiv fiir Eisenbahnwesen 1930 S. 1071. Die entsprechenden Zahlen
von 1928 beziehen sich auf den Eisenbahnverkehr von ganz Grofbritannien, nicht
nur auf denjenigen Englands. Fiir den Vergleich der prozentualen Verteilung
der Wagenklassen hat dies keine Bedeutung. Dagegen hat man zu beriicksichti-
gen, daB die zweite Wagenklasse heute in nur noch ganz wenigen Ziigen mitge-
fithrt wird.

3 Cohn, L. e. 2. Bd. S. 143.
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Sehr niedrige Personentarife gab es bisweilen auch fiir den Normal-
verkehr, und zwar als Begleiterscheinung von heftigen Konkurrenz-
kampfen zwischen einzelnen Gesellschaften. Zwar haben schon friih
Fusionen von verschiedenen Bahnen stattgefunden, jedoch nur, sofern
sie vom konkurrenzfreundlichen Parlament gestattet worden sind. Immer-
hin soll die Zahl der Eisenbahngesellschaften von 1840 bis 1870 von 1100
auf 130 gesunken sein!. Fusionen von parallel? verlaufenden Linien (4. h.
cigentlichen Konkurrenzlinien) konnten nur ausnahmsweise erwirkt
werden. Dagegen war der Staat machtlos gegeniiber stillschweigenden
Vereinbarungen in bezug auf die Leistungen (Geschwindigkeit, Abfahrt-
zeit der Ziige usw.) und auch in bezug auf die Tarife. Bevor es jeweilen
zum AbschluBl von Tarifkartellen u. dgl. kam, haben sich die Kon-
kurrenten oft in ihren Preisen bis aufs dulBlerste unterboten. So sank
z. B. der Preis fiir eine Hin- und Riickfahrt zwischen York und London
im Jahr 1856 bis auf 24 Shillinge (oder 0,08d fiir 1 Meile) und zwischen
Manchester und London (etwa gleiche Distanz) sogar auf 2 Shillinge.
Als einzig dastehendes Beispiel fiir die Wirkungen der Konkurrenz hat
aber der Fahrpreis fiir die Strecke zwischen Glasgow und Edinburgh
zu gelten. Dieser sank nimlich ,unter den Nullpunkt®, indem man zeit-
weise fiir eine Fahrt auf dieser Strecke nicht nur nichts zu bezahlen hatte,
sondern sogar ein Mittagessen gratis verabreicht erhielt3.

Wie wir weiter oben gezeigt haben, hat die Frequenz der 1. und
2. Kl. bis zum Beginn der 70er Jahre fortwihrend abgenommen (wenig-
stens im Verhiltnis zur Gesamtreisendenzahl). Dies ist hauptsichlich
dem Umstand zuzuschreiben, dafl die 3. Kl. immer besser ausgestattet und
allmihlich auch in den Schnellziigen mitgefiithrt wurde. Bisweilen hat
man der Abnahme der oberen Reisendenschichten durch Herabsetzung der
1. und 2. Kl.-Tarife entgegenzusteuern versucht, aber ohne bleibenden
Erfolg.

Die strukturellen Veriinderungen des Personenverkehrs haben im
Jahr 1875 die Midland, eine der bedeutendsten Gesellschaften, veranlalt,
die 2. Kl. ganz abzuschaffen. De facto volizog sich diese Umwandlung
einfach derart, dafl die neuen 1. Kl.-Séitze auf das Niveau der friiheren

i1 Fitzgerald, Industrial Combination in England, London, 1927, S. 175.

2 ,Parliament has always favoured the fusion of lines, which make a
continuous whole, and regarded parallel lines with some suspicion®, Marshall,
1. c. S. 454; vgl. auch S, 485.

3 Alle drei hier erwihnten Beispiele wurden von Acworth an einem
Vortrag iiber die ,.gcegenwiirtige Lage der englischen Eisenbahnen und ihre Be-
ziehungen zum Staat* vor der ,Société internationale pour I’avancement de
Vinstruction commerciale* angefiihrt, abgedruckt im 26. Bd. (S. 43) des Bulletin
de Dl’assocation internat. des chemins de fer.
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2. Kl.-Sitze herabgesetzt wurden, und die neue 3. Kl. die gleiche Aus-
stattung erhielt wie die bisherige 2. K1. Von jetzt an betrug der 1. Kl.-
Tarif nur noch 1,5 d und der 3. K1.-Tarif 1 d (eventuell weniger) fiir 1 Meile.
Der Ubergang vom Drei- zum Zwei-Klassen-System
fiihrte bei der Midland zu folgenden Verinderungen:

Einnahmen aus dem Personenverkehr (in 1000 £):

1. XI. 2.K1. 3.KlL

87 . . . . . 208 366 627

180 . . . . . 321 — 1337
Zahl der beforderten Reisenden (in Millionen)?:

1. KI. 2.KI. 3.Kl.

1871 . . . . . 1 4 14

1880 . . . . . 2 —_ 26

Das Vorgehen der Midland soll ihren Konkurrenten, der London &
Northwestern und der Great Northern, die ebenfalls die Industriegebiete
Mittelenglands mit London verbinden, so viel Schaden zugefiigt haben,
dafl sie noch zu Anfang dieses Jahrhunderts darunter zu leiden gehabt
haben. Abgesehen von den schottischen und drei englischen, haben in
der Folge alle Eisenbahngesellschaften Grofibritanniens die 2. Wagen-
klasse abgeschafft und die 3. Kl. als Posterklasse ausgebaut.

Die Vorteile des Zweiklassensystems bestehen in einer besseren
Ausnutzung der Sitzplitze und in einer Verringerung der Betriebsaus-
gaben. Immerhin sind die Unterhaltskosten einer luxurios ausgestatteten
3. Kl. auch verhiltnisméfig hoch.

IV. Allgemeines iiber die Entwicklung der eng-

lischen Eisenbahnen und die Eisenbahnpolitik

GroBbritanniens gegen Ende des 19. und zu Be-
ginn des 20.Jahrbunderts.

Nachdem wir nun einige Charakteristika der historischen Personen-
tarife hervorgehoben haben, ist es angebracht, die angefangene — und
durch das vorige Kapitel unterbrochene — Darstellung der allgemeinen
Entwicklung des englischen Eisenbahnwesens fortzusetzen und zu Ende
zu fiihren.

Die rapideste Zunahme des englischen Eisenbahnnetzes fillt
in die Mitte des vorigen Jahrhunderts. Aber auch spiter war sie noch
ganz bedeutend, allerdings verhidltnismifig geringer als in anderen
Lindern. Die gesamte Linienléinge hat sich in der Zeit von 1855 bis 1875

* Cohn, Die englische Eisenbahnpolitik der letzten Jahre, Leipzig, 1883,
S. 105.
2Cohn, 1 c S. 104,
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noch verdoppeltt (in Frankreich allerdings vervier-, in Deutschland ver-
sieben- und in Osterreich verachtfacht). Wihrend dieser Zeit und auch
spéterhin hat der Staat seine Stellung den Bahnen gegeniiber kaum geén-
dert. Zwar wurden fortwiahrend Ausschiisse bestellt, Berichte erstattet
und dementsprechende Gesetze erlassen, aber man hat damit keinen ent-
scheidenden EinfluBl auf die Entwicklung des Eisenbahnwesens auszuiiben
vermocht?. Die Konkurrenz zwischen den einzelnen Gesellschaften
hat natiirlich langsam an Heftigkeit eingebiiit. Die Ansichten iiber das
Ausmal der Konkurrenz seit den Anfiangen des englischen Eisenbahn-
wesens gehen zwar weit auseinander. Wihrend die einen behaupten, die
Konkurrenz sei schon um die Mitte des 19. Jahrhunderts g#nzlich ver-
schwunden, versuchen andere zu beweisen, dal sie auch spiter noch ganz
bedeutend gewesen sei. Diese Kontroverse hat — wie so manch andere —
ihren Grund in der Verschiedenheit der Definitionen, die man dem Be-
griff Konkurrenz — stillschweigend — gibt. s steht fest, daf die
Konkurrenz im Lauf der Zeit durch zahlreiche Fusionen und noch mechr
durch bloBe Kartellvertrige an Bedeutung abgenommen hat. Bis zum
Jahr 1871 hat die Great Northern 16, die Great Eastern 26, die London
& South Western 22 und die Midland 17 Gesellschaften aufgesogen. Von
der gesamten Linienldnge befanden sich damals fiinf Sechstel im Besitz
von 16 und mehr als die Hilfte im Besitz von 7 Gesellschaften®. Von
einem ginzlichen Wegfall der Konkurrenz als Folge dieser Konzentra-
tionsbewegung kann jedoch nicht die Rede sein. Was speziell die [Lei-
stungskonkurrenz (competition of facilities) anbetrifft, so hat
diese eher zu- als abgenommen. Dafiir liefern uns die Wettfahrten des
Jahrs 1888 einen deutlichen Beweis. Wihrend mehrerer Monate haben

1 Einem zahlenmifigen Vergleich der Entwicklung der Eisenbahnen in den
wichtigsten europiischen Lindern diene nachstehende Zusammenstellung (nach
Sax, L c. 3. Bd. S. 446):

Kilometerlinge der im Betrieb stehenden Eisenbahnen:

1835 1845 1855 1865 1875
Grofbritannien und Irland . . 471 3277 13411 21 382 26 803
Frankreich . . . . . . . . 17 883 5535 13 562 21 547
Deutschland . . . . . . . 6 2315 8 352 14 762 28 087
Osterreich . . . . . . . . — 728 2145 5858 16 860
Schweiz . . . . . . . . . — 2 210 1322 1986
Europa . . . . . . . . . 673 8 235 34185 75 882 142 494

2 Eine Ausnahme stellt natiirlich die im Gesetz von 1844 enthaltene Bestim-
mung fiber die Fithrung von Parliamentary Trains dar.

$Cohn, 1. Bd. 8. 323.
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sich diese zwischen zwei nach Schottland hinauffahrenden Gesellschafien
abgespielt, wobei die Fahrzeit von London nach Edinburgh von 10 auf
7% Stunden herabgedriickt worden ist!.

Wie schon erwihnt, hat die Staatsintervention in der Zeit nach den
Anfingen des englischen Eisenbahnwesens keine Intensivierung erfahren.
Die einzelnen Gesetze bezogen sich nur auf Nebensiichlichkeiten, wie
Sicherheitsmafinahmen (Gesetz von 1871)%, Rechnungsfiihrung (Gesetz
von 1868)%, Abkommen mit der Postverwaltung (Gesetz von 1882)% usw.
Im Jahr 1883 wurde der Cheap Trains Act’ angenommen, wodurch die
seit 1842 bestehende Passagiersteuer auf Fahrkarten, deren Preis weniger
als 1d fiir 1 Meile betrug, abgeschafft worden ist. Dafiir wurden die
Bahnen verpflichtet, Arbeiterfahrkarten einzufiihren.

‘Weit bedeutender als diese Gesetze ist der Railway & Canal Traffic
Act, 1888¢, in welchem festgelegt wurde?, daf:

1. eine Kodifikation der verschiedenen, in vielen Einzelgesetzen
(Private Acts) zerstreuten Konzessionsbestimmungen durchgefiihrt, und

2. eine Abénderung der Giiterklassifikation im Zusammenhang mit

3. einer Festlegung neuer Maximalfrachisitze vorgenommen werden
miisse.

Dieses Gesetz fithrte zum Abschluf einer Zeitperiode, wihrend
welcher die Eisenbahnen — nach Raper — in der Tarifierung und Klassi-
fikation ihre ,,own masters® gewesen sind. Nach heftigen Diskussionen
kam es schliefilich zur Annahme der Rates & Charges Confirmation
Acts von 1891 und 1892. Damit wurden eine fiir ganz GrofBbritannien
geltende detailliertere Giiterklassifikation und neue Maximalsitze fiir den

iTomlison, The North Eastern Railway, its Rise and Development,
Newcastle und London, 1915 (?), S. 735. Diese Railway Races sollen sich
spiter, nachdem die Forth Bridge gebaut worden, im Verkehr nach Aberdeen
wiederholt haben. Wie sehr man damals die Geschwindigkeit gesteigert hatte,
ergibt sich aus einem Vergleich der damaligen mit der gegenwirticen Fahrzeit
der Strecke London—Edinburgh. Gegenwirtig betrigt sie nicht etwa weniger
als 7% Stunden, wie man vermuten wiirde, sondern mehr, nimlich im besten
Fall 8%, durchschnittlich nahezu 9 Stunden. Wo bleibt da der technische Fort-
schritt? Tatsache ist, dal nach jenen Konkurrenzkimpfen ein Abkommen ge-
troffen wurde, die Geschwindigkeit der Exprefziigze nach Schottland nicht weiter
zu steigern, und dieses soll heute noch in Kraft sein.

2 34 u. 35 Viet. Kap. 78.

3 31 u. 32 Vict. Kap. 119.

% 45 u. 46 Viet. Kap. 74.

5 46 u. 47 Viet. Kap. 34.

6 51 u. 52 Viet. Kap. 34.

7 Raper, 1. c. S. 38
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Giiterverkehr in Kraft gesetzt. Zugleich ist das Problem der Auf- und
Abladegebiihren endgiiltig geldst worden, indem die Bahnen unter Be-
riicksichtigung besonderer Maxima zur Erhebung solcher Gebiihren aus-
driicklich berechtigt worden sind. Auf Antrag der Handelskreise wurde
schon 1894 wieder ein Gesetz! erlassen, das sich mit der Tarifierung
befaBte und das die Wiedererhshung einmal gewdhrter Vergiinstigungen
verunmdoglichen sollte?.

Von allzu groBem Einflul auf die Tarifpolitik der englischen
Eisenbahnen war diese Period of rigid Government Regulation freilich
nicht. Die dadurch herbeigefiihrten Anderungen waren mehr nur prin-
zipieller als praktischer Art.

Im Grunde genommen war die Eisenbahnpolitikdeseng-
lischen Staats in ein Dilemma geraten. Auf der einen Seite hul-
digte man immer noch dem Liberalismus, auf der anderen erkannte man,
daB die Konkurrenz zwischen den Gesellschaften durch Abschliisse von
Kartellvertrigen und Working Agreements allmihlich behoben wurde®.
Und wéhrend man dariiber stritt, ob man nach rechts oder links sich
wenden wolle, gewann der Staatsbahngedanke immer mehr Anhanger.

Die finanzielle Lage der Eisenbahngesellschaften war in den Jahren
vor dem Krieg nicht gerade glinzend. Zum Teil sind die Lohnerhéhungen
der Bahnangestellten als Ursache dafiir anzusehen. Deshalb wurde den
Bahnen durch die Railway and Canal Traffic Act, 1913* gestattet, die
Tarife in den Féllen zu erh6hen, wo nachgewiesen werden konnte, dall
die vermehrten Betriebsausgaben auf Lohnerhshungen zuriickzufiibren
seien. Von gewisser Seite wurden auch die Betriebsmethoden der eng-
lischen Bahnen als veraltet und deshalb zu kostspielig hingestellt. Als
Hauptursache der geringen Rendite ist jedoch die althergebrachte Uber-
kapitalisation anzusehen. Es kommt hinzu, daB sich die meisten Bahn-
gesellschaften in Nebengeschifte einlieBen. Hotels, Dockanlagen und

1 57 u. 58 Viet. Kap. 54.

2 Austiihrlich berichtet hieriiber Davies, The Rights and Duties of Trans-
port Undertakings, London, 1926, S. 61 ff.

3 Fusiomen zwischen Konkurrenzgesellschaften konnten meistens nicht
durchgefiihrt werden, weil das Parlament seine Einwilligung dazu verweigerte.
Am bekanntesten ist das Fusionsbegehren der Great Central und der Great Nor-
thern. Dieses wurde abgelehnt, weil es angeblich ,,ultra vires according to the
Act of 1858% sei. (10. Marz 1908.) Bemerkenswert ist nur, dafl die gleichen
zwei Gesellschaften 13 Jahre spiter auf Grund des Gesetzes von 1921 zu
fusionieren gezwungen wurden (wenigstens formell). Sherrington, 1. Bd.
S. 243.

4 2& 3 Geo. V. Kap. 29.
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Schiffahrtlinien wurden dem eigentlichen Eisenbahnbetrieb angegliedert,
was im allgemeinen zu vermehrten Ausgaben fiihrte, ohne auch ent-
sprechende Mehreinnahmen einzubringen.

V. Die Zeit vom Ausbruch des Kriegs bis zur
Neuorganisation von 1921,

Wir wollen uns hier nur auf das Wichtigste der Kriegszeit be-
schrinken, um dann bei der Behandlung der Nachkriegsprobleme etwas
weiter auszuholent. Was speziell die Personentarife anbetrifft, so wird
zum Teil bei der Darstellung der einzelnen Tarifarten auf die Kriegszeit
zuriickgegriffen werden.

Als der Weltkrieg ausbrach, wurden die englischen Eisenbahngesell-
schaften der Oberaufsicht des Handelsamts unterstellt. Gesetzliche
Grundlage dieser MaBnahme war die Regulation of the Forces Act? vom
Jahr 1871, ihr Zweck war, die Eisenbahnen fiir das Interesse der Landes-
verteidigung brauchbhar zu machen. An die Stelle der bisherigen privai-
wirtschaftlichen Verwaltungen wurde eine iiber alle Gesellschaften
amtende staatliche Verwaltung in der Form eines Ausschusses von Ge-
neraldirektoren (Railway Executive Committee) eingesetzt.

Die Eisenbahnen wurden verpflichtet, alle Transporte fiir Heer und
I'lotte ohne Entschidigung durchzufiihren. Dafiir hat der Staat den
einzelnen Gesellechaften deren Nettoeinnahmen des Jahrs 1913 garan-
tiert — und zwar nicht nur fiir die Dauer des Kriegs, sondern auch fiir
die ersten zwei Nachkriegsjahre. Dem Staat sind durch diese Verpflich-
tung bis 1919 keine besonderen Ausgaben erwachsen. Der Eisenbahn-
verkehr hat nédmlich wihrend des Kriegs eine gewaltige Zunahme er-
fahren, so dafi die Dividenden des giinstigen Jahrs 1918 ohne Zuschiisse
aus der Staatskasse ausbezahlt werden konnten. Dies wire allerdings
nicht moéglich gewesen, wenn man nicht die sonst iiblichen Unterhalts-
arbeiten unterlassen hitte.

Durch die Beanspruchung der Bahnen fiir die Zwecke der Landes-
verteidigcung war es noétig geworden, den Zivilverkehr einzuschrinken.
Im Lauf des Kriegs wurden mehr als 400 Bahnhofe geschlossen, eine
Anzahl von Ziigen wurde ausgeschaltet und die Geschwindigkeit der ver-
bleibenden Schnellziige herabgesetzt. Der Ausflugsverkehr wurde ganz

1 Nihere Angaben iiber die englischen Eisenbahnen wihrend des Kriegs
finden sich bei Theler, 1. ¢. 8. 15, Boehler, Archiv f. Eisenbahnwesen,
Jahr 1923, S. 557, und bei Pratt, E.: British Railways and the great War,
L.ondon, 1921.

234 & 35 Viet. Kap. 86.
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wesentlich eingeschrinkt. Zudem hat man den Betrieb einer Rationali-
sierung unterzogen. Dies war keine besonders schwierige Sache, denn
ein Teil der Vorkriegsleistungen war doch nur auf die verschiedenen
Varietiten von Konkurrenz zuriickzufiihren. Dadurch, dafl 130 Gesell-
schaften einer einheitlichen Verwaltung unterstellt worden sind, ist die
Konkurrenz automatisch ausgeschaltet worden. Manchen Liberalen ist
dadurch veranschaulicht worden, was fiir ein Luxus das englische System
der freien Konkurrenz, die im Grunde genommen den Bahngesellschaften
aufgezwungen worden ist, war. Diese Einsicht ist deshalb erwihnens-
wert, weil sie die Eisenbahngesetzgebung der Nachkriegszeit wesentlich
beeinflufit hat.

Die Eisenbahntarife haben wihrend des Kriegs relativ
geringe Anderungen erfahren. Die Giitertarife wurden erst Anfangs
1920 erhoht, und zwar nach Spering um 25—60 %'. Dagegen sah
man sich schon am 1. Januar 1917 genotigt, die Personenfahrpreise um
50 % zu erhohen, um der Zunahme des Personenverkehrs Einhalt zu ge-
bieten. Keine Verinderungen erfuhren damals die Arbeiter- und Dauer-
kartentarife (vgl. 3. Kap. II u. III). Deshalb — aber auch aus andern
Griinden — hat die Nachfrage nach Personenzugleistungen nur voriiber-
gehend abgenommen. Die quantitative Bedeutung des Normaltarifs ging
allerdings um etwa 30 % zuriick, dafiir wurden jedoch mehr Dauerkarten
gekauft. Wenn die Tarife damals durchschnittlich nicht mehr erhoht
worden sind, so ist dies vor allem auf die Innenpolitik zuriickzufithren.
Zweifelsohne hitten manche (bes. Giiter-) Transporte eine hohere Tarif-
belastung ertragen kénnen.

Als der Krieg zu Ende war, stand man vor einer wichtigen
Entscheidung: War es ratsam, den Eisenbahnbetrieb wieder den 130 Ge-
sellschaften zu iiberlassen? oder sollte man mit der unrationellen Kon-
kurrenzwirtschaft endgiiltig aufrdumen, die durch die Kriegsverwaltung

1 Archiv fiir Eisenbahnwesen 1928, S. 365. Am 1. September 1920 wurden
diese nochmals erhéht, so dal nach diesem Zeitpunkt die Sitze des Giitertarifs
ungefihr das Doppelte der Friedenssitze ausmachten, (Nach Monkswell,
The Railways of Great Britain, pag. 56, betrug die Gesamterhthung von 1920
durchschnittlich 112 %.) Der Lebenskostenindex hatte sich bis 1920
folgendermallen entwickelt:

Juli 1914: 100 1918: 203
1915: 123 1919: 215
1916: 146 1920: 249
1917: 176

(18 th Abstract of Labour Statistics & the Ministry of Labour Gazette).
Wie in den meisten Liandern, so hinkten also auch in Grofibritannien damals die
Tariferhthungen den Steigerungen der Lebenskosten nach.
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vorgezeichnete Entwicklung zu Ende fiihren und zur Verstaatlichung
greifen? Man entschlol sich weder fiir das eine noch fiir das andere
Exirem, sondern wihlte einen Mittelweg. Bevor man sich fiir eire end-
giiltige Lésung des Eisenbahnproblems entscheiden wollte, schuf man
durch Gesetz! im Jahr 1919 ein eigenes Verkehrsministerium. Diesem ist
die Eisenbahnabteilung des Handelsamts iibertragen worden, wodurch
ihm die dauernde Befugnis iibergeben worden ist, tiber alle Verkehrs-
mittel die Staatsaufsicht auszuiiben. Materiell bedeutender waren die
voriibergehenden Befugnisse des Ministry of Transport. Dazu gehérte
vor allem die Ubernahme der Staatsverwaltung der Eisenbahnen fiir die
Dauer der niichsten zwei Jahre, withrend welcher Zeit ein Prejekt iiber
die zukiinftige Regelung des englischen Eisenbahnwesens geschaffen
werden sollte, und die Regelung der Entschidigungsfrage. Was diesen
letzten Punkt anbetrifft, verweisen wir auf die Abhandlung von
Theler2

VI. Die Bedeutung des Eisenbahngesetzes von 1921

Es ist nicht gerade einfach, ein Gesetz3, dessen Text 89 Seiten um-
faBlt, kurz zusammenzufassen. Fiir uns kann es sich nur darum handeln,
die Essentialia herauszugreifen. Die Ansichten iiber die allgemeine Be-
deutung dieses Eisenbahngesetzes sind geteilt. Nach der einen Meinung
stellt es eine radikale Umwilzung gegeniiber fritheren Gesetzen dar, nach
der andern handelt es sich nur um eine geringe Verstirkung der Staats-
aufsicht iiber die Wirtschaftsfilhrung der Eisenbahnen und also nur um
eine Fortsetzung und Bestiitigung alter Tendenzen®. Tatsichlich verhilt

1 Ministry of Transport Act, 1919 (Geo. 5, cap. 50).

? Die Liquidation des Kriegsdefizits der Schweizerischen Bundesbahnen,
Ziircher Volkswirtschaftliche Forschungen, herausg. von Saitzew, Bd. 15.
Ziirich, 1929, S. 28—34.

3 An Act to provide for the reorganisation and further regulation of
Railways and the discharge of liabilities arising in connection with the possession
of Railways, and otherwise to amend the Law relating to Railways and to extend
the duration of the Rates Advisory Committee, August 19 th, 1921, 11 & 12
George V., cap. bb.

AGriffiths, The Railway Act, 1921, im Vorwort: , The passing into
Law of the Railway Act, 1921, is gradually creating a revolution in the
railway industry, which will not reach its climax until the ,, appointed day“, when
the curtain will finally fall upon the old order of things and the new will take
its place. — Sherrington, l.c. 1. Bd.,, S. 232: ,,In Great Britain the Rail-
way Act of 1921 fearlessly carried our railways several steps nearer rail mono-
poly conditions®; l.c. 1.Bd., S. 265: , The Railway Act of 1921 is the most
recent piece of railway regulation, and as many of its provisions, especially
relating to charges and revenue, have only just been put into force, it is too
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es sich so, daB in bezug auf die materielle Bedeutung des Gesetzes von
1921 dieser zweiten Ansicht beizustimmen ist, wihrend eben in formeller
und organisatorischer Hinsicht doch eine bedeutende Umwandlung fest-
gestellt werden kann.

1. Die Reorganisation des Eisenbahnsystems.

Auf Grund der Erfahrungen, die man wihrend des Kriegs ge-
sammelt hat, wurde beschlossen, die vielen kleineren und grofleren Ge-
sellschaften zu einigen Gruppen zusammenzuschliefen. Es war dies die
Alternative zur Verstaatlichung, die von den Sozialisten gefordert worden
war, die aber nicht geniigend Anhinger fand, um im Parlament durch-
zudringen. Im ersten Teil des Gesetzes wurde festgelegt, daB sich die
bestehenden Gesellschaften iiber die durchzufithrenden Fusionen eini-
gen sollten, um dem Verkehrsminister bis zum 1. Januar 1923 dement-
sprechende Vorschlige einzureichen. XKonnten sich die Gesellschaften
nicht einigen, was tatsichlich nicht der Fall war, so hatten die Zusammen-
schliisse zwangsweise durch ein besonderes Fusionsgericht zu erfolgen.

Wie vorausgesehen worden war, wurden die Verschmelzungen auf
Beginn des Jahrs 1923 durchgefiihrt. Abgesehen von Stadt-, Vorort-
und Nebenbahnen, gibt es in GroBbritannien seit jenem Zeitpunkt{ nur
noch vier Eisenbahngesellschaften, namlich die

Abkiirzung Netzlingel
1. Southern Railway Company . . . . . . . Southern 2229 Meilen
2. Great Western Railway Company . . . . . G.W.R. 3818
3. London, Midland & Scottish Railway Company L.M.S.R. 7216 ”
4. London & North Eastern Railway Company . L.N.E.R. 6722 .

Nach Sherrington? scheint es, dafl man sich bei der Ausarbeitung
der Fusionspline hauptsichlich von folgenden Gesichtspunkten leiten
lieB. Einmal war es wiinschenswert, die Gesellschaften zusammenzu-
schlieflen, die frither schon Betriebsgemeinschaften und dergl. mit ein-
ander abgeschlossen hatten. Ferner war man bestrebt, die unrentableren
early to judge of its results. — Davies, British Railways, 1825—1924 (Why
Nationalisation is inevitable), London, 1924: ,.. . . for while the grouping system
is an improvement upon that which preceded it, in the sense that it is better to
have four companies than 120, the creation of four trusts, still privatly owned,
has done nothing to remove the conflict between private interest and the public
good.“ — Vgl. auch die Ansicht von Stephenson, zitiert in letzter Anmer-
kung des nichsten Absatzes.

1 Length of Road open for Traffic, exclus. Sidings (nach: Railway Returns,
year 1927, C. No.I (A)).

> L.e Bd 1, S. 251.
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Gesellschaften moglichst gleichmiiBig unter die vier neuen Gesellschaften
zu verteilen. Im weiteren entsprach es dem Zweck der Umwilzung, die
durch das Gesetz von 1921 vorgezeichnet war, die Hauptlinien derart zu
verteilen, da moglichst wenig Veranlassung zu Konkurrenz unter den
neuen Gesellschaften gegeben wire. Auf diesen letzten Punkt hat man
jedoch nur in beschrinktem Mafl Riicksicht genommen, und die Fusionen
wurden auch dementsprechend kritisiert. (Ob man sich dieser Kritik
anschliefen will oder nicht, hiingt im wesentlichen davon ab, ob man jedes
MaB von Konkurrenz als unrationell verurteilt, oder eine Dosis von Wett-
bewerb, weil vor bureaukratischer Erstarrung schiitzend, geradezu fiir
wiinschenswert hilt.) Infolgedessen ist die Konkurrenz zwischen einigen
Verbindungen auch heute noch vorhanden!. Dies wire weniger der Fall,
wenn man nicht auf die friiheren Besitzverhiltnisse Riicksicht genommen
hitte. Die Linien der einzelnen Netze greifen nidmlich vielfach inein-
ander iiber. Die geographische Abgrenzung zwischen den Gesellschaften
ist nicht gleich wie z. B. in Frankreich, wo die einzelnen ,réseaux® ein
scharf umgrenztes Gebiet beherrschen?.

2. Die Bedeutung des Gesetzes fiir die Tarifpolitik
und den Finanzhaushalt der englischen Bahnen.

Erstmals seit Bestehen der englischen Eisenbahnen werden nun die
Tarife in ihrer tatsichlichen Hohe festgesetzt und nicht mehr nur maximal
begrenzt. Zu diesem Zweck wurde ein Tarifamt (Railway Rates
Tribunal) geschaffen, das dauernd iiber alle Arten von Tarifstreitig-
keiten zu richten hat. Dessen erste Aufgabe bestand jedoch in

1 So sei der ,Service* zwischen London und Birmingham ,very strongly
competitive“. Ahnlich verhalte es sich mit den Verbindungen zwischen London
und Exeter, London und Nottingham usw. Die ,Services* zwischen London
und den schottischen Hauptstddten seien ,distinetly competitive*. (Sherring-
ton, 1. Bd, S. 252.)

? Es wiirde uns zu weit fithren, auf das ,fiir‘ und ,dagegen® der durch-
gefithrten Fusionen weiter einzugehen. Es sei hier nur noch die Kritik eines
unabhéngigen Eisenbahnschriftstellers Tetly Stephenson angefiihrt: ,The
grouping of the Railways under the Railway Act of 1921 was based entirely on
the previous companies, no attempt being made to plan a new
system following as far as possible the lines which would have been followed
if a national scheme had been prepared with little regard to previous ownership.
— The consequence is, whilst competition has desappeared at many places which
will help the railways to effect economies, it still exists at most of the greatest
industrial centres ... Moreover the competition at the places where it
remains is keener than it has been at any time during the past
30 years. So long as this continues, it will involve the railways in most
wastefull expenditures.“ T. Stephenson: ,Communications® ex ,/The Resource
of the Empire®, London, 1924, S. 76.
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der Ausarbeitung einer neuen Giiterklassifikation und der Festsetzung
von einheitlich fiir ganz GrofBbritannien geltenden Personen- und Giiter-
tarifen, der sog. Standard Charges. Nach welchen Gesichts-
punkten waren diese Standardtarife festzulegen? Etwa nach den Kosten?
Nein! Oder nach der ,/Tragfihigkeit* der Giiter und der Wertschitzung
der Reisenden nach dem alten englischen Leitsatz: ,,what the traffic can
bear?“ Auch das nicht! Mafigebend fiir die Tarifsiitze sollte von nun
an das den Eisenbahngesellschaften zugestandene Recht auf eine ange-
messene Verzinsung des in ihnen investierten Kapitals sein. Als ,an-
gemessen® gelten die durchschnittlichen Reinertrige des Jahrs 1913, er-
hsht um den Betrag von 5 % des seither neu investierten Kapitalst. Die
den einzelnen Gesellschaften zuerkannte Rente wird ,Standard
Revenue“ bezeichnet. Die Standard Charges waren also vom Tarif-
amt derart festzusetzen, dall es den Bahnen bei einem ,leistungsfihigen
und rationellen Betrieb® moglich sein sollte, die Standard Revenue zu
sernten. Es dauerte ziemlich lange, bis man die hierzu notigen Berech-
nungen beendigt hatte, und der Beginn des ersten Standardjahrs konnte
nicht frither als auf den 1. Januar 1928 festgesetzt werden. Wie hat sich die
neue Tarifierungsmethode bewidhrt? Wir halten es nicht fiir nétig, auf
diese Frage einzugehen. Es leuchtet ohne weiteres ein, dafl es ein Ding
der Unmdoglichkeit ist, auch nur anndhernd genau feststellen zu wollen,
wie hoch die Tarife sein miissen, damit ein bestimmter Ertrag erzielt
werden kann. Es ist geradezu auffallend, wie wenig das neue Tarifie-
rungsystem in der Fachliteratur kritisiert worden ist. Eine Ausnahme
hiervon macht Acworth? der folgender Ansicht ist: , There is, how-
ever, one question, wholly novel but of the first importance, which the
tribunal® will appearently be compelled to face. Rates and fares as a

1 Nach Wernekke (Die Eisenbahnen von Grofibritannien, Jahrbuch
fiir Eisenbahnwesen, 1925/26, S. 51) wird der Betrag von 5 % ,iiberhaupt als
Regelsatz des in den Eisenbahnen investierten Kapitals angesehen“. Im Gesetz
von 1921 ist hiervon expressis verbis nicht die Rede, indem nicht auf die relative,
sondern absolute Hohe des ,,net revenue“ von 1913 abgestellt wird. Auch in den
englischen Kommentaren ist uns eine Bestiitigung der obigen Bebauptung nicht
begegnet. Nach Sherrington, Bd. 2, S. 383, betrug die durchschnitt-
liche Rendite (,average rates of interest or dividend paid per cent. of
receipts from capital issued“) bei den einzelnen Bahngruppen, aus denen die
jetzigen 4 Gesellschaften gebildet worden sind, 1913:

SOUTHERN . . . . . . . 407% LMSR . . . . . . . . . 445%
GWR. . . . . . . . . . 443% LNER . . . . . . . . . 409%.

Der Gesamtdurchschnitt betrug demnach zirka 434 % und nicht 5 %.
* Elements of Railway Economics, S. 214.
3 Gemeint ist das Railway Rates Tribunal.
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whole, says the Act of 1921, are to be such as to provide to each company
a certain net revenue. But how much of the total ought passengers and
freight to contribute respectively ?¢
Schon fiir das erste Standard Year, das auf das Kalenderjahr 1928
festgesetzt worden ist, ergeben sich ganz betriichtliche Differenzen
zwischen den gewiinschten und den tatsdchlich erzielten Nettoertrigen
der einzelnen Gesellschaften, wie folgende Zusammenstellung zeigt!:
L.OM. S R. L.LN.E.R. G.W.R. SOUTHERN

Standard-Nettoeinnahme (i. 1000 £) 20 237 14 788 8312 6631
Tatstchliche Nettoeinnahme 1928:

a) absolut (1000 £) . . . . . 16 271 11 278 7057 6 394
b) in % der Standard-
Nettoeinnahme . . . . . . . 80,0 % 76,3 % 84,9 % 96,4 %
Standard-Rendite auf gewd&hnliche
Aktien . . . . . . . . . .. 781 % 5,00 %* 7,9 % 5,00 %*
4,12 %** 2,85 %**
Tatséichliche Rendite, gewo6hnliche
Aktien, 1928 . . . . . . . . . 3,60 % 0,21 %* 5,1% 5,0 %*
0’00 %*’ 2’1 %#t

* Preferred Ordinary Stock (Priorititsaktien).
** Deferred Ordinary Stock (Stammaktien).

Auf Grund der Section 58 des Gesetzes von 1921 wire es im Jahr
1929 die Aufgabe des Tarifamts gewesen, die Tarife derart zu erhohen,
dafB im ndchsten Jahr die Standard-Rendite erreicht werden ,kann“ (wozu
es, nach der Ansicht des Economist, verpflichtet und nicht nur befugt
sei). Tatsdchlich wurden jedoch — im Einverstindnis mit den Eisen-
bahngesellschaften — keine Tarifinderungen vorgenommen. Es wire
dies auch bei dieser heftigen Autokonkurrenz, mit der die Bahnen gegen-
wirtig zu kimpfen haben, kaum ratsam. Auch die allgemeine Wirt-
schaftslage GroBbritanniens spricht dagegen?.

Fiir den Fall, daB die Reineinnahmen die Standardertrige iiber-
steigen, so sollen ebenfalls die Tarife dementsprechend abgeindert, d. h.
herabgesetzt werden, und zwar in dem MaR, dal 80 % des Uberschusses
verschwinden, wéhrend die restlichen 20 % den Bahnen als Ansporn zu
wirtschaftlicher Betriebsfiihrung verbleiben (Section 59). Diese Be-
stimmung ist akzeptabler als die vorherige, denn es ist im allgemeinen

! Nach dem Economist, 13. April 1929, S. 808.

2 Auch im Jahr 1929 ist die tatsichliche Nettoeinnahme bei allen 4 Gesell-
schaften niedriger ausgefallen als die Standard-Nettoeinnahme, und wiederum
sind die Tarife durch das Tarifgericht nicht erhéht worden. (Modern Transport,
28. Juni, 1930, S. 13; The Times, 22. Mai, 1930, S. 11.)
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eher moglich, die Rendite durch ErméiBigung der Tarife zu verringern,
als umgekehrt vorzugehen. Nur diirfte es kaum moglich sein, genau vier
Fiinftel des Mehrertrignisses auszumerzen und ein Fiinftel davon den
Gesellschaften zu reservieren. Tarifarische Mikrometerschrauben gibt
es vorldufig noch nicht.

‘Wir haben noch nachzuholen, worin sich die am 1. Januar 1928 ein-
gefiihrten Standard Charges von den vorher geltenden Tarifen
unterscheiden. Hat man damals die Tarife erhéht oder erméifigt? Weder
das eine noch das andere! Im groBen ganzen hat man die Tarife auf
ihrer damaligen Hohe belassen. Die Giitertarife, die seit dem August 1923
etwa 50 % und seit dem 1. Februar 1927 etwa 60 % iiber den Vorkriegs-
tarifen standen, erfuhren natiirlich durch die Einfiihrung einer neuen
Klassifikation einige Abiinderungen. Auch die Personentarife sind teil-
weise einer Revision unterzogen wordent.

Die Standardtarife sind nicht identisch mit den Normaltarifen, denn
es gibt — wenigstens fiir den Personenverkehr — auch Ausnahmetarife,
die Standard Charges sind (z. B. Dauerkarten- und Arbeitertarife). Die
englischen Bahnen haben von jeher den groBten Teil ihres Giiterverkehrs
zu Ausnahmetarifen befordert (vor der Einfiihrung der Standardtarife etwa
70 % des Gesamtgiiterverkehrs). Diesem Ubelstand hoffte man durch
eine verbesserte Klassifikation abzuhelfen. Zudem setzte das Gesetz
von 1921 fest, daB es in Zukunft fiir Ausnahmetarife, die eine Ermifi-
gung der Standardtarife von mehr als 40 % darstellen, einer besonderen
Bewilligung des Tarifamts bediirfe. Eine Reihe weiterer Bestimmungen
zielt ebenfalls darauf hin, die Ausnahmetarife (bes des Giiterverkehrs)
auf ein Minimum zu beschrinken. Wenn auch die Zeit seit der Ein-
fihrung der Standardtarife zu kurz ist, um ein endgiiltiges Urteil iiber
deren praktische Tragweite zuzulassen, so hat es doch den Anschein, daf}
die zukiinftige Tarifpolitik der englischen Bahnen von der vergangenen
nicht sehr verschieden sein wird. Natiirlich haben die durchgefithrten
Fusionen auch auf die Tarife eingewirkt, und zwar im Sinn der Ver-
einheitlichung. Aber nach wie vor spielen die Ausnahmetarife — nicht

1 Der Index der Personen- und Giitertarife stand von 1923 bis Anfang 1927
auf zirka 150 (Vorkriegstarifsidtze = 100), wihrend der Lebenskostenindex sich
in der betreffenden Zeit um 175 bewegte (Juli 1914 — 100; 18th Abstract of La-
bour Statistics & the Ministry of Labour Gazette). Seither ist der Lebenskosten-
index auf unter 170 gesunken und ist somit heute nur noch wenig héher als der
Index der Giiterfahrpreise, da diese am 1. Februar 1927 um zirka 7 % erhoht
worden sind. Die Personenfahrpreise sind heute derart stark differenziert, dall
ein Vergleich mit dem Lebenskostenindex nicht mehr méglich ist. Faktisch stehen
sie heute im Durchschnitt — wegen der zahlreichen Ausnahmetarife — weit
unter den Lebenskosten.
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zuletzt wegen der Autokonkurrenz — eine duBerst wichtige Rolle. Da-
mit aber ist auch bewiesen, daf} in tarifarischer Hinsicht der Railway Act
of 1921 materiell keine bemerkenswerten Verinderungen zur Folge hattel.
‘Was speziell die Personentarife anbetrifft, so ist es Hauptzweck dieser
Abhandlung, dariiber des Niheren zu berichten. Die Darstellung der
Giitertarife sollte Gegenstand einer besonderen Untersuchung sein.

1 It is, however clear, that whereas it was hoped at the time the (Rail-
way) Act (1921) was passed, that a very large percentage of the ,exceptional
rates“ then in force throughout the ecountry would be absorbed within the greatly
enlarged number of standard rates quoted in connexion with the twenty-one
different classes of freight, it has not, in fact, been possible to bring this about®.
Wood & Sherrington, The Railway Industiry of Great Britain, Special Me-
morandum No. 27 of the London & Cambridge Economic Service, January, 1929,
S. 6. — Vgl. auch: Dunnage, Hard Times for the Railways, Fortnightly Re-
view, September 1929.
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Drittes Kapitel.
Die gegenwirtige Gestaltung der englischen Personentarife.

Vorbemerkung.

Wohl in kaum einem andern Land ist dem Ausnahmetarifen eine
derart grofie Bedeutung beizumessen wie in Grofibritannien. Um so not-
wendiger ist es, sich iiber den Unterschied der einzelnen Tarifgruppen
geniigend Klarheit zu verschaffen.

Die englische Eisenbahnstatistik unterscheidet folgende
Tarife und Fahrkarten:

1. ordinary tickets (= gewdhnliche Fahrkarten),

2. workmen’s tickets (= Arbeiterfahrkarten) und

3. season tickets (= Dauerkarten).

Zum Zweck genauerer Angaben werden die Ordinary Tickets auf-
geteilt in:

a) full fares (= volle Fahrpreise),

b) day- & half-day excursions (= Tages- und Halbtagesausfliige),

¢) tourist-tickets (Touristenfahrkarten),

d) period excursions (eine Art Ferienkarten),

¢) weekend-tickets und

f) other descriptions (andere).

Die sonst iibliche Zweiteilung in Normal- und Ausnahme-
tarife ist in dieser Anordnung nicht zu finden. Materiell besteht sie
aber trotzdem. Was die zuerst aufgefiihrte Gruppierung in ordinary-,
workmen’s und season tickets anbetrifft, so ist sie den KEisenbahn-
gesetzen entnommen. Gewdohnliche Fahrkarten (= ordinary tickets)
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gibt es im Grund genommen gar nicht, und deshalb gibt es auch keinen
gewdhnlichen Tarif. Einen solchen gibe es nur unter der Voraus-
setzung, dafl die englischen Bahnen fiir alle iibrigen als die Arbeiter-
und Dauerfahrkarten die gesetzlich zuldssigen Preise erheben wiirder.
Tatsdchlich entsprechen jedoch nur die full fares dem gesetzlichen Tarif
der ordinary tickets, den ordinary charges oder ordinary fares, und
auch diese nicht ausnahmslos. (Unter charges versteht man die Tarife
tiberhaupt, ,,fares” dagegen heilit soviel wie Personenfahrpreis.)

Die full fares nun sind ungefidhr das, was der kontinentale Eisen-
bahnfachmann als Normaltarif bezeichnet (im Personenverkehr).
Sie sind die Fahrpreise, die fiir eine Eisenbahnfahrt — wenigstens formell
— in erster Linie in Frage kommen. Sie sind die Preise fiir Fahrkarten,
die ausnahmslos an jedermann, ausnahmslos fiir jede Normalfahrt und
ausnahmslos fiir alle Entfernungen ausgegeben werden, drei Kriterien,
die bei den iibrigen Tarifen gleichzeitig nicht zutreffen. Diese letzteren
stellen demnach in ihrer Gesamtheit die verschiedenen Ausnahmetarife
dar. Davon sind die Arbeiter- und Dauerfahrkartentarife solche gesetz-
licher Art, wihrend die iibrigen Ausnahmetarife von den englischen
Bahnen ohne staatlichen Zwang, freiwillig als Bemessunggrundlage
gewisser Leistungen verwendet werden.

Wenn wir die full fares als die Normaltarife bezeichnen, so stimmt
dies allerdings nur bis zu einem gewissen Grade. Die gegenwiirtige Ge-
staltung des Tarifaufbaus zwingt uns, auch noch andere als die full fares
zu den Normaltarifen zu rechnen (obschon sie statistisch zum Teil unter
die Ausnahmetarife subsummiert werden). Der Ubersicht halber teilen
wir deshalb die Normaltarife schlechthin in drei Gruppen ein:

1. die eigentlichen Normaltarife (= full fares),

2. die abweichenden Normaltarife und

3. die Konkurrenztarife.

Es leuchtet vielleicht nicht recht ein, wieso die zweite und dritte
Gruppe keine Ausnahmetarife sein sollen. Zugegeben: es sind dies auch
nicht eindeutig Normaltarife; aber sie sind eher Normal- als Ausnahme-
tarife. Warum dies so ist, wird an anderer Stelle begriindet werden.

Uber die ZEinteilung der Ausnahmetarife ist folgendes
ziu bemerken. ,To-day there are over 150 methods of travelling
at cheap fares”, heilit es einleitend in einem Propagandaheft der
GWR. Schon dieser Satz deutet darauf hin, daB eine Gruppie-
rung der Ausnahmetarife einerseits keine leichte Aufgabe, anderseits
aber auch von griofiter Bedeutung ist. Nach welchen Gesichtspunkten
sollen wir die lange Reihe von mehr oder weniger wichtigeren, von
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neueren und dlteren, von selbstverstindlicheren und eigenartigen Tarifen
in eine iibersichtliche Darstellung zusammenfiigen? s besteht ndmlich
die Moglichkeit, entweder mehr auf die theoretischen Prin-
zipien der Preisbildung oder aber mehr auf die konkreten Ver-
hiltnisse Riicksicht zu nehmen. Im ersten Fall héitten wir unser
Hauptaugenmerk auf die Wertschitzung zu legen, d. h. die Tarife in je
eine Gruppe zusammenzufassen, die einem gleichen oder &hnlichen
Reisezweck entsprechen: z. B. die fiir Ferienausfliige besonders ge-
schaffenen Ausnahmetarife, die den Zahlungmoglichkeiten der Unbe-
mittelten angepafiten Tarife usw. KEs zeigt sich jedoch, dafl eine Ein-
teilung, die nur nach theoretischen Grundsitzen aufgebaut ist, nicht
moglich ist. Denn erstens kommen oft fiir einen und denselben Reise-
zweck mehrere Tarife in Frage, je nach den vorliegenden, meist ganz
zufdlligen Voraussetzungen, und zweitens dient vielfach ein bestimmter
Tarif zur Preisbemessung von Ortsverinderungen, die ganz verschiedenen
Zwecken dienen.

Anderseits wire es unbefriedigend, etwa die in der Werbe-
literatur aufgefiihrten Einteilungen als Vorlage zu beniitzen. Auch
die Einteilung der offiziellen Statistik ist in der gegenwirtigen
Form als Ganzes nicht brauchbar.

Vielmehr haben wir eine neue Gruppierung vorzunehmen, indem
wir — kompromifartig — sowohl auf die theoretische als auch die
quantitative Bedeutung der einzelnen Ausnahmetarife Riick-
sicht nehmen.

I. Die Normaltarife.
1. Die eigentlichen Normaltarife.

Warum wir die full fares als Normaltarife bezeichnen, wurde
im vorigen Abschnitt begriindet und hervorgehoben. Uber die Ver-
gangenheit dieser Tarifart haben wir in der geschichtlichen Zusammen-
fassung einiges berichtet.

Vor dem Krieg betrug der 3. Klasse-Tarif durchschnittlich — einen
allgemein von jeder Gesellschaft angewendeten Tarif gab es damals be-
kanntlich noch nicht — 1 d fiir 1 Meile, und der 1. Klasse-Tarif 2d fiir
1 Meilet.

Heute wird fiir nahezu alle Fahrsirecken ein Normaltarifsatz von

15d fiir M. fir die 8. Klasse und

25d , 4 45 4 L "
erhoben. Diese Sitze, die eine Erhohung von 30 % fiir die 3. Klasse und
25 % fiir die 1. Klasse gegeniiber den Vorkriegstarifen bedeuten, sind seit

1 Meile wird von nun an durch M abgekiirzt.
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der Tarifherabsetzung vom 1. Januar 1923 in Kraftt. Die Tarife der zwei
Wagenklassen verhalten sich heute wie 3 :5. Wenn vor dem Krieg dije
1. Wagenklasse durchschnittlich doppelt so teuer war als die 3. Klasse,
s0 bezog sich dieses Verhiltnis nur auf die einfache Fahrtaxe, fiir die
Hin- und Riickfahrt wurde den Kdufern der 1. Klasse von gewissen Bahn-
gesellschaften eine den 3. Klasse-Fahrgisten nicht immer zugestandene
Begiinstigung gewihrt?. Abgesehen von wenigen Ausnahmen gibt es heute
keinen ermiBigten Hin- und Rickfahrttarif mehr. Es sei aber
schon an dieser Stelle darauf hingewiesen, dafl einige der Ausnahmetarife
einen beachtenswerten Ersatz dieser heute fehlenden Erm&figung dar-
stellen. Gegen Bezahlung des doppelten Preises der einfachen Fahrtaxe
konnen natiirlich fiir alle Fahrstrecken besondere Hin- und Riickfahrt-
karten geldst werden, doch besteht kein groBer Anreiz zu solchen Kiufen,
um so weniger, als die Giiltigkeit dieser Fahrkarten fiir Entfernungen
von mehr als 12 M auf drei Monate und fiir solche von weniger als
12 M auf zwei Tage beschrédnkt wird.

Zuriickkommend auf das geltende Tarifverhidltnis der zwei
Wagenklassen, miissen wir uns noch die Frage vorlegen, ob dieses
in der Héhe von 3 : 5 als giinstig bezeichnet werden kann. Zieht man in
Betracht, daBl sich die zwei Klassen in ihrer Bequemlichkeit nicht stark
unterscheiden, und daf in manchen Schnellziigen die 3. Klasse-Wagen einen
auf dem Kontinent nirgends anzutreffenden Komfort aufweisen, so neigt
man zu der Ansicht, den 1.Klasse-Tarif als relativ hoch zu bezeichnen.
Thber das tatséichliche Beniitzungsverh#dltnis geben uns folgende
Zahlen Aufschluf:

Auf den Strecken der vier groflen Gesellschaften zu full fares
gefahrene Personenmeilen (in Tausenden):

Februar 1925 September 1927
1L.KL. . . . . 830 ( 317 %) 710 ( 283 %)
3.KL . . . . 25942 (96,83 %) 23 776 (97,17 %)

Total 26 792(100,00 %) 24 486 (100,00 %)

1 Sherrington nennt diese Tarife die ,,Standard Fares for the four
big Railway Companies®, was wahrscheinlich soviel heiflen soll wie Normal-
tarife. (2. Bd., S. 98.) Die standard fares und standard charges, die im Eisen-
bahngesetz von 1921 angefiihrt sind, umfassen auch eine Anzahl von Ausnahme-
tarifen. Uber den Zusammenhang von standard revenue und standard charges
siehe 2. Kapitel, Abschnitt VI 2.

2 S0 betrug bei der Great Western der Hin- und Riickfahrttarif 200 % des
einfachen bei der 3. Kl., jedoch nur 175 % bei der 1. Kl.

3 Personenmeilen werden nur fiir héchstens 2 Monate des Jahrs berechnet.
Die hier angefiihrten Zahlen sind die letzten, die fiir einen Wintermonat be-
rechnet worden sind. Die Prozente wurden nach den nicht abgerundeten Per-
sonenmeilen bestimmt.
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Die Kdufer von 1. Klasse-Fahrten stellen demnach eine kleine Schar
hoher Schitzender dar (von der iibrigens im englischen Volksmund er-
zdhlt wird, dall sie sich nur aus Adligen und Verriickten zusammen-
setze). Es ist anzunehmen, dafl ein Tarifverhéltnis von etwa 5 :7 (statt
3:5) ein fiir die Bahnen giinstigeres Benutzungsverhilinis ermoglichen
wiirde. Die absolute Tarifhéhe hat auch einen Einfluf auf das Maf der
Beliebtheit der teureren Klasse, und damit hingt es wahrscheinlich zu-
sammen, dafl jene Fahrgiste, die zu Ausnahmetarifen reisen, eine relativ
bedeutend gréfere Zahl von 1. Klassekdufern aufweisent.

Ebenso wichtig wie die Einteilung in Wagenklassen ist die.Art
der Tarifbemessung in bezug auf die Entfernung. Im Gegensatz zu den
Giitertarifen ist der englische Personennormaltarif ein reiner Entfer -
nungstarif. Beriicksichtigt man, daf die Wertschatzung durch-
schnittlich weniger als proportional bei zunehmender Entfernung steigt
— und zwar sowohl bei Ortsveréinderungen produktiver als auch bei
solchen konsumtiver Art —, so erscheint der Staffeltarif als das
gegebene. Wenn trotzdem am Entfernungstarif festgehalten wird (in
Grofbritannien und andernorts), so deshalb, weil den Bahnen im
Fernverkehr am wenigsten Wettbewerb gemacht wird, und weil
die Elastizitit des Fernverkehrs als gering betrachtet wird2.
Diese Theorie entspricht jedoch nicht der Erfahrung. In Italien wurde
im Jahr 1905 ein Staffeltarif mit stark fallenden Sitzen eingefiihrt,
und die Folge war eine ganz wesentliche Zunahme des Fernverkehrs?.
Warum sollten sich die englischen Bahnen, die ebenfalls ein liénglich
geformtes Territorium befahren, die italienischen Erfahrungen nicht
zunutze machen? Der reine Entfernungstarif wirkt fiir grofe Fahrten —
wie z.B. von London nach Edingburgh — um so driickender, als fiir ge-
wohnliche Riickfahrten keine ErméBigung gewidhrt wird. Es ist iibrigens
wahrscheinlich, dafl die gegenwiirtige Tarifpolitik in absehbarer Zeit in
dieser Beziehung eine Anderung erfahren wird, denn der Krafiwagen-
wettbewerb macht sich langsam auch fiir grofe Entfernungen geltend,
und die Entwicklung des Flugzeugverkehrs wird ebenfalls ihre Folgen
haben.?)

Bis jetzt war eigentlich nur von der relativen Hohe der Normal-
tarife die Rede. Soll nicht auch in Erwigung gezogen werden, ob die

1 Die Prozente der 1. Kl.-Reisenden aller Tarife betragen (totale Zahl von
Personenmeilen = 100 %): Februar 1925: 18,38 % und September i927: 8,83 %.

2 Auch Sax beurteilt die Elastizitit dieses Verkehrs als gering (Bd. 3, S. 850).

3 8ax, Bd. 3, S. 364.

4 Es ist bezeichnend, daf die englischen Bahnen beim Parlament eine Bill
eingereicht haben, die ihnen das Recht geben soll, eigene Flughiifen einzurichten.
Zweifellos handelt es sich hierbei nur um eine konkurrenzpolitische Malnahme.
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Tarifhéhe von 1,5 d fiir 1 M (beschrinken wir uns auf die 3. Klasse!)
an und fiir sich als giinstig bezeichnet werden kann?

Dal} es sich hier um ein #duBerst schwieriges Problem handelt, wird
niemand bezweifeln wollen. Vorerst haben wir uns dariiber Klarheit zu
verschaffen, was wir unter einem giinstigen Tarif zu verstehen
haben. Wir werden zu verschiedenen Ergebnissen gelangen, je nachdem
wir einen mehr volks- oder einen mehr privatwirtschaftlichen Standpunkt
einnehmen. Welches aber auch unsere Voraussetzungen seien, praktisch
kommt fiir uns zur Losung dieses Problems nur der Weg des Ver-
gleichs in Frage. Wir werden demnach den englischen Tarif
demjenigen gewisser kontinentaler Bahnen gegeniiberzustellen haben.
Dabei wird sich ergeben, daBl der englische Normaltarif hoher ist als der
franzgsische, deutsche, italienische, schweizerische usw. (besonders in
bezug auf grofle Entfernungen).

Inwiefern jedoch berechtigt uns ein solcher Vergleich zu irgend-
welchen Schliissen? Es mufl nimlich beriicksichtigt werden, daf} die den
Tarifen entsprechenden Leistungen in den einzelnen Lindern ver-
schieden sind, eine Schwierigkeit, iiber die im besten Fall ein mit den
jeweiligen Verhiltnissen genau vertrauter Fachmann bis zu einem ge-
wissen Grad hinwegzuhelfen verméchte. Eine kommentarlose Gegen-
iiberstellung der Normaltarife kann zu vollig falschen Schlufifolgerungen
fiilhren (ganz abgesehen von Schwierigkeiten, die von der Geldseite
herriihren).

Was bedeutet einem Unbemittelten die 3. Wagenklasse, wenn ihm
noch eine billigere, eine 4. Klasse zur Verfiigung steht, wie dies in
Deutschland bis vor kurzem der Fall war? Man ist geneigt, eine Lisung
des Problems darin zu suchen, dal man die Tarife der billigsten Wagen-
klassen miteinander vergleicht. Was aber heifit billig in England, wo
es doch eine ganze Serie von Billigkeiten gibt, die nicht alle gleich-
zeitig in Frage kommen. Damit sind die englischen Ausnahmetarife
gemeint. Diese auller acht zu lassen, geht nicht an, denn sie bilden die
Preise von etwa 80 % aller auf den groBen Bahnen begonnenen Eisen-
bahnfahrten (passenger journeys)t.

Schliefilich hitte man bei einem internationalen Tarifvergleich zu
beriicksichtigen, dall gewisse kontinentale Bahnen Schnellzugzuschlige
erheben, und dafl in Fernziigen die billigste Wagenklasse nicht immer
mitgefiithrt wird. In GroBbritannien dagegen wird zwischen den express

1 Die von Knebel (Reichsbahnpersonentarife und ihre wirtschaftliche
Bedeutung, S. 149—152) angefiihrten internationalen Vergleiche konnen deshalb
— wenigstens was die englischen Tarife anbetrifft — irrefithren. Einzig fiir die
Fahrpreise einfacher Fahrten sind sie berechtigt.
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trains und den local trains kein tarifarischer Unterschied gemaeht. Solche
internationalen Verschiedenheiten kénnen jedoch statistisch nicht erfafit
werden, Deshalb haben wir auf einen Vergleich der Normaltarife zu ver-
zichten, die auf so verschieden festgesetzter Grundlage beruhen.

Das heifit nun allerdings nicht, daB es iiberhaupt keine Methode gibt,
die Preise von Verkehrsleistungen verschiedener Bahnen einigermafien
zu vergleichen. Nur hat man sich mit Durchschnitispreisen
zu begniigen. Es diirfte zwar sehr schwierig sein, diese selbst zu berech-
nen, aber es gibt eine dem Durchschnittspreis #Hquivalente Grofe: die
wihrend eines Jahrs erzielte Einnahme fiir Leistungsein-
heit, d.h. fiir PersonenM.,, oder Personenkm. Dariiber werden von
sozusagen allen Bahnen statistische Angaben gemacht. Infolgedessen ist
es moglich, die durchschnittlichen Belastungen der Reisenden ver-
schiedener Bahnen miteinander zu vergleichen, was in anfolgender Ta-
belle versucht wird.

Vergleich der von verschiedenen Bahnen fiir Nutzleistungseinheit
erzielten Einnahmen des Personentransports.

} Nach Thompson Nach Wirtschaft
Bahnen (Bureau of Railway u. Statistik (Berlin),
‘ News & Statistics)! 1928, No. 8
Peemmeny  (ahy) for Do, (Jabn)
Brasilianiseche . . . . ... .. 845 (1925) — —
Norwegische . . .. . . . . .. i 3,32 (1926/27) — —
Bahnen der U.S. A. (alle Gruppen) 2,90 (1927) 7,6 (1926)
Canadische . . . . . . . .. .. 2,69 (1927) 7,6 (1926)
Schweizerische . . . . . . . . . 1,972 (1926) 4,7 (1926)
Englische . . ... ... ... 1,893 (1927 | 454 (1924)
Schwedische (Staatsbahnen) . . 1,87 (1926) | —_ —
Osterreichische . . . . . . . . . — — 265 (1925)
Deutsche Reichsbahn . . . . . . 1,15 (1926) 2,9 (1926)
Franzosische . . . . . . . . .. — — 2,2 (1924)
Japanische . . . . . .. . ... 0,% (1926/27) 24 (1925/26)
Indisehe (brit.) . . . . . . . .. 0,69 (1926,27) 18 (1925/26)

1 Railway Statistics of the U.S. A. for the year 1927, Chicago, 1928, pre-
pared by Thompson.

2 Schweiz. Bundesbahnen: 1,80 cents (1 M = 1,61 km, 1 cent = 5,18 Rappen).

3 Diese seien berechnet nach ,special report*, womit wahrscheinlich die
Statistik des Monats September gemeint ist. Eine Nachpriifung ergibt zwar, daf
obige Zahl von 1,89 cent etwa 0,2 cent héher ist als die entsprechende Gréfle in
der englischen Statistik. Moglicherweise beruht obige Zahl auf einer Schiatzung
des Jahresresultats.

2 Fiir Monat September.

5 Nach Sarter: Verkehrswerbung bei den Eisenbahnen, Berlin, 1927,
S. 200.
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Hieraus ergibt sich nun mit aller Deutlichkeit, daf diePersonen-
fahrpreise der englischen Eisenbahnen durchschnittlich nicht
iibermidBig hoch sind. Worauf dies — trotz der verhiltnismiflig
hohen Sitze des Normaltarifs — zuriickzufiihren ist, haben wir oben schon
angedeutet. Eine ausfiihrlichere Erkldrung liefern die Angaben iiber die
Ausnahmetarife, deren Sidtze (im Vergleich mit denen des Normaltarifs)
oft sehr niedrig sind®.

Die Kaufkraft des Geldes ist allerdings nicht iiberall die gleiche.
In Nordamerika z. B. ist sie geringer, in Osterreich, Deutschland, Frank-
reich und besonders in Indien ist sie hoher als in Grofbritannien. Es ist
auch zu beriicksichtigen, daB in unserer Tabelle nur die Durchschnitts-
ertrige einer beschrinkten Zahl von Bahnen wiedergegeben sind. In
Europa diirfte es, aufier den von uns angefiihrten, noch wesentlich mehr
Bahnen geben. die niedrigere Durchschnittspreise erheben als die eng-
lischen. Trotzdem ist ein Vergleich der Durchschnittsertrige (= Durch-
schnittspreise) fiir Nutzleistungseinheit unter gewissen Vorbehalten
gerechtfertigt, wihrend eben eine Gegeniiberstellung -der fiir einzelne
Leistungen geforderten Preise generell nicht brauchbar ist.

2. Abweichende Normaltarife.

Aufler dem eigentlichen, gewissermalBen {fiir den gesamten Tarif-
aufbau grundlegenden Normaltarif, gibt es einzelne Tarife, die ebenfalls
als normal bezeichnet werden konnen. Ihre Bedeutung ist mehr prin-
zipieller denn quantitativer Art. Als Normaltarife bezeichnen wir sie
deshalb, weil sie den eigentlichen Normaltarif ersetzen, und weil sie auch
statistisch zu den full fares gerechnet werden.

a) Eine abweichende Preishdhe entsteht dadurch, dal, wo zwei oder
mehr Fahrstrecken (der gleichen oder verschiedener Gesellschaften) in
Frage kommen, der kiirzeste Weg als Berechnungsgrundlage genommen
wird. Wenn man daher aus dem Fahrpreis gewisser Eisenbahnstrecken
auf Grund der Meilenlinge den Preis fiir M. berechnet, erhiilt man eine
Zahl, die kleiner ist als 1,5 (oder 2,5 fiir die 1. Klasse).

b) Der geschichtliche Riickblick hat uns gezeigt, wie verschieden
die Personentarife bei den einzelnen Gesellschaften frither waren. Von
diesen Differenzen sind heute noch Spuren vorzufinden. Als nimlich am
1. Januar 1923 die Normaltarife im Zusammenhang mit den Fusionen
vereinheitlicht wurden, hat man in den Fillen, wo wesentliche Tarif-

! Es sei besonders auf die erste Tabelle des 5. Kapitels (Abschnitt II) ver-
wiesen.



53

erhohungen die Folge gewesen wiren, von einer ginzlichen Uniformie-
rung abgesehen. Auf Grund des Eisenbahngesetzes von 1921 hatten die
Eisenbahnen am 1. Januar 1928 die sog. ,,Standard Charges® einzufithrent.
Dabei hat man sich nun dahin geeinigt, die sich daraus ergebenden Tarif-
erhdhungen in jedem Fall auf 10 % der am 1. Januar 1923 geltenden Tarif-
sitze zu beschrédnken?. Dafll die Bahnen diese VorsichtsmalBregel einer
konsequent durchgefiihrten Uniformierung vorgezogen haben, ist unter
Beriicksichtigung der damals schon fiihlbaren Automobilkonkurrenz ver-
standlich. Heute finden sich deshalb immer noch Linien vor, auf denen
zu einem niedrigeren als dem eigentlichen Normaltarifsatz von 15d
(oder 2,5 d fiir 1. K1.) tarifiert wird. Eine zahlenmiBige Angabe iiber die
quantitative Bedeutung dieser Abweichungen steht uns nicht zur Ver-
fiigung. Sicher ist soviel, dal sie nicht etwa nur eine Seltenheit dar-
stellen. Am h#ufigsten sind sie vermutlich in Schottland (vgl. Kap. II).
Das naheliegendste Beispiel ist die Tarifierung auf der Tilbury Sec-
tion der LMSR. Auf der Linie von London (Fenchurch Street Station)
nach Southend betrégt der 3. Klasse-Tarif heute nur 1,17d fiir M. (statt
1,5 d.). Infolge der oben angefiihrten Berechnungsmethode (wonach bei
mehreren Linien die kiirzeste als Grundlage genommen wird) wird der
Tarif der Strecke London (St. Pancras Station) nach Southend auf 1 d.
fir M hinabgedriickt®. Urspriinglich waren diese Tarife besonders
niedrig, weil die Maxima der London Tilbury and Southend Act (1852)
tiefer als gewdéhnlich angesetzt worden waren.

In diesem Zusammenhang sei auch erwéhnt, daf die Ausnahmetarife
solcher Linien — weil auf Grund der Normaltarife berechnet — dem-
entsprechend ebenfalls niedriger sind.

¢) Eine zu den im vorigen dargelegten (auBlerordentlichen) Nor-
maltarifen analoge Entstehungsgeschichte haben die heute noch be-
stechenden Hin- und Riickfahrttarife, die niedriger sind als

1 Siehe dariiber 2. Kapitel, Abschnitt VI2.

2 Nach Angabe des Divisional Passenger Commercial Superintendent der
LMSR, Glasgow, wurden diese Tariferhohungen zugleich auch absolut beschrinkt,
und zwar auf sh. % d. (1. K1.) und sh. 2/0 d. (3. K1.).

3 AuBerdem gibt es noch eine dritte Linie von London nach Southend, die
der LNER. Die besonders niedrigen Tarife der Southender Linien waren iibri-
gens Gegenstand eines besonderen ,,Falls* vor dem Railway Rates Tribunal, ver-
anlaft durch die Befiirchtungen der Bewohner von Southend, die Fahrpreise nach
London kénnten durch die Einfiihrung der Standard Charges unertrigliche Er-
hohungen erfahren. Dabei haben die Eisenbahngesellschaften das Versprechen
abgegeben, die Fahrpreise nur allmihlich dem Standardtarif anzupassen. (Rail-
way Gazette, 9. Juli 1927).
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das Zweifache des entsprechenden einfachen Normaltarifs®t. Man hat auch
diese Tarife seit der Fusion von 1921 nicht standardisiert (wodurch sie
als besondere Tarifart verschwunden wéiren), sondern hat sie nur um
weniges erhoht2. Vielfach stimmt das Anwendungsgebiet dieser Hin- und
Riickfahrttarife mit demjenigen der unter a) erwihnten Normaltarife
iiberein.

d) Der internationale Verkehr der englischen Eisen-
bahnen wird zum Teil besonders tarifiert. Es handelt sich auch in diesem
Fall um eine aus friiheren Zeiten heriibergenommene Abweichung, die
nicht — oder noch nicht — standardisiert worden ist. Wer in einem Con-
tinental boat express der Southern fidhrt, wird zu einem h&heren als
dem normalen Preis, der fiir einen gewohnlichen Zug der gleichen Fahr-
strecke in Anwendung kommt, tarifiert. Zu dieser besonderen Tari-
fierung wurde die Southern in den Schedule of standard charges be-
sonders erméchtigt:

Scale of Charges for the Conveyance of Passengers and their Luggage
by Boat Express Trains en route to a destination beyond Great Britain:

per M. 1. Klasse 4} d. (statt 2% d.)
s o 2 » 8 d.
. e 3. s 1% d. (statt 1} d.)

Diese Besonderheit hingt u.a. damit zusammen, daf die englischen
Bahnen ihre internationalen Anschlublinien meist mit eigenen Schiffen
und auf eigene Rechnung befahren. Im Grunde genommen ist es belang-
los, wieviel von einem internationalen Fahrpreis auf die englische Bahn-
strecke fillt. Der Gesamtfahrpreis ist fiir den Kaufer allein maflgebend.
Es ist deshalb diese Tarifabweichung mehr von prinzipieller als von
praktischer Bedeutung?.

Eine der Ursachen fiir die hohe Tarifierung des Kontinentalver-
kehrs der Southern liegt darin, dafl diese Gesellschaft eine monopolartige
Stellung fiir den Verkehr zwischen England und Frankreich (und anderen
siideuropéischen Lindern) besitzt.

1 Prinzipiell sind zwar die Hin- und Riickfahrtarife zu den Ausnahmetarifen
zu rechnen, speziell in GrofBbritannien jedoch sind sie den meisten Ausnahme-
tarifen viel weniger dhnlich als den eigentlichen Normaltarifen. Thre Sitze werden
nicht generell in Prozent des Normaltarifs angegeben, sondern sie variieren, so
dali sie eine Besonderheit fiir sich darstellen (abgesehen vom gewdhnlichen
Retourtarif) .

2 Auch diese Tarife erfuhren am 1. Januar 1928 relativ und absoiut be-
schrinkte Erhéhungen, relativ: 10 %, absolut: sh. 4/— (3. K1.) und sh. 6/8 (1. KL).

3 Uber die besondere Tarifierung des Kanalverkehrs in fritheren Zeiten

vgl. Cohn, 2. Bd, S. 334.
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Das Mitfilhren einer 2. Wagenklasse in den boat expresses soll
einen Klassenwechsel jener ausschalten, die in Frankreich oder Belgien
die 2. Klasse fahrent. Dieses Dreiklassensystem besteht tibrigens nur auf
den Linien von London nach Dover, Folkeston und Newhaven, nicht aber
auf der englischen Landstrecke des London—Havre(—Paris)-Dienstes,
und auch nicht auf den Kontinentallinien der LNER (iiber Harwich) und
der LMSR (iiber Tilbury).

Originellerweise ist die Southern durch Gesetz ermichtigt, héhere
Tarife zu erheben auch fiir den Ascot Race & Epsom Race Traffic, und
zwar 3 d fiir M. fiir alle Klassen?.

3. Die Konkurrenztarife (Rail Cuts).

Der Wetthewerb des Kraftwagens gegen die Bahn ist nicht tiberall
gleich stark. Am meisten macht er sich bemerkbar auf kiirzere Ent-
fernungen und in dichtbevilkerten Gegenden, welch letztere oft als
Tummelplatz fiir viele Autogesellschaften dienen. Wiéhrend im all-
gemeinen die Autokonkurrenz durch Ausnahmetarife bekdmpft
wird, hat man ihr speziell in diesen Gegenden durch Herabsetzung der
Normaltarife entgegenzusteuern versucht. Bis heute hat u. W. erst eine
der Bahngesellschaften diese KampfmaBnahme ergriffen, die LNER,
und zwar in zwei Netzgebieten, der Newcastle Area und der Southern
Scottish Area. Es wurden aber die Tarife nicht fiir alle, sondern nur
fiir einen Teil der Fahrstrecken herabgesetzt. Auch das Mal der Preis-
ermédfBigung ist nicht durchwegs das gleiche. KEs bewegt sich um etwa
50 % herum. Das hingt eben damit zusammen, dafl die Fahrpreise und die
quantitativen Leistungen der Autobetriebe nicht gleich sind. Auf der
einen Autolinie verkehren nur wenige Kurse, betrieben von einer oder
zwei Gesellschaften (relativ hohe Fahrpreise), auf der andern dagegen
eine ganze Menge (niedere Tarife infolge der Konkurrenz unter den ein-
zelnen Autogesellschaften). Diesen Verschiedenheiten hat sich die Bahn

nach Méglichkeit angepalt.

1 AuBlerdem wird die 2. Kl. noch beibehalten auf einigen Linien des lLon-
doner Vorortsnetzes der LNER, wo der 3. KL-Tarif zum Teil wesentlich niedriger
ist als 1,5d p.M. Deshalb ist auch der 2. Kl.-Tarif dieser Strecken bedeutend
niedriger als der der Kontinentalziige der Southern. Die vom Railway Rates
Tribunal festgesetzte Tarifhéhe betrigt 2d p. M., kann jedoch kaum als Basis
bezeichnet werden. Vielmehr stellt diese Zahl einen Durchschnitt der zwischen
dem Tarif der Southern von 3 d. und demjenigen der LNER. (Entgegen der An-
sicht von Sherrington, Bd. II, S. 98)

2 Schedule of standard charges (Southern Railway Comp.), S. 26. Es han-
delt sich hier gewissermallen um eine Ermichtigung, die fiir den Besuch dieser
Rennen hohere Wertschitzung der Kiufer von Verkehrsleistungen auszunutzen.
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Weil diese Tarifherabsetzungen nicht genereller Art sind, kann man
sich fragen, ob der neue Tarif ein Normaltarif ist. Stellen nicht diese
Konkurrenzpreise eine Ausnahme dar, und haben wir es deshalb nicht
auch mit einem Ausnahmetarif zu tun? Die offizielle englische Eisen-
bahnstatistik bejaht diese Frage, indem die entsprechenden Betriebs-
resultate zusammen mit denen anderer Ausnahmetarife unter der Kate-
gorie Day- & Half-Day Excursions, oder Excursion- & Weekend fares
aufgefiihrt werden. Formell hat dies seine Berechtigung, denn die regio-
nalen Konkurrenztarife sind weder ordinary fares noch eigentliche full
fares, materiell handelt es sich jedoch um Normaltarife, weil fiir die
betreffenden Fahrstrecken die urspriinglichen Normaltarife (full fares)
nicht mehr in Kraft sind.

Der Zweck der Konkurrenztarife war und ist, einen Teil des ans
Auto tibergegangenen Verkehrs wieder zuriickzugewinnen. Um dieses Ziel
zu erreichen, war es notwendig, wenigstens die Quantitiat der Leistungen
zu vermehren. So wurde z. B. im Sunderland District der Newcastle Area
die Zugfrequenz ganz wesentlich erhéht, was durch die Anschaffung von
50 Motorwagen (Rail Coaches) ermoglicht wurde. Bisweilen wurde
auch ein starrer Fahrplan eingefiihrt (d. h. stiindlich gleiche Fahrzeiten).

Was speziell den Grad der Fahrpreisermidfigung anbetrifft, so sei
dariiber noch folgendes hinzugefiigt. Wir beschrinken uns dabei auf die
Politik, die die LNER in der Newcastle Area verfolgt hat. Zum ersten-
mal wurden hier die Tarife am 1. Februar 1928 herabgesetzt. Zugleich
wurden auch ermiéfigte Hin- und Rickfahrtkarten ein-
gefiihrt. Es scheint, daB diese erste Preisermafigung nicht den erhofften
Erfolg gebracht hat, auf alle Fille wurden die Tarife im August 1928
aufs neue herabgesetzt (mit Ausnahme von einzelnen Fahrstrecken).
Zur Tllustration seien folgende Beispiele herausgegriffen:

' Fahrpreis ; Fahrpreis | Re- | Fahrpreis | R ,gﬁi{?ﬁ;
Strecke - i vor dem | nach dem | d_uk' | seit dem 5 d}1k- i 1. I bis
S LImes | LI 9  M°P l9o vim 28| f°R 20. VIIL 28
in % } | in % in %
| [ i
Newcastle—Blyth | : ;
1. einfach . . . . .} 22d. 15 d. 32 | 124d. I 20 45
2. hin und zurdick .' 44d. 24d. 4% @ 184 : 20 59
Newcastle— ‘ !
Newbigging v :
1. einfach . . . . . ! 33d. . 17d. | 48 | (fiir diese Strecke keine
2. hin und zuriick . 66 d. 2d. 64 | zweite Fahrpreisreduktion)
! | |

Die Ungleichheit der PreisermdBigung haben wir
weiter oben schon erwihnt. Weil die Preise fiir Hin- und Riickfahrten
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vor dem 1. Februar 1928 doppelt so hoch wie die der einfachen Fahrten
angesetzt waren, erfuhren sie zu jenem Zeitpunkt eine besonders starke
Herabsetzung. Daher kommt es, da8 z. B. fiir die Strecke Newcastle—
Blyth der Preis einer Hin- und Riickfahrt seit dem 20. August 1928 um
18 % niedriger ist als der einer einfachen Fahrt vor dem 1. Februar 1928.
ErmaBigte Hin- und Riickfahrtkarten wurden iibrigens seit einiger Zeit
in einer groBen Zahl von Netzgebieten ganz Grofbritanniens eingefiihrt.
Wihrend jedoch deren Giiltigkeit durchwegs auf einen Tag beschrinkt
wird (deshalb Tagesrﬁckfahrtkarfen genannt), haben die Riickfahrt-
karten der Newcastle Area die gleiche Giiltigkeit wie die ordinary return
tickets, namlich zwei Tage fiir Entfernungen bis zu 12M und drei
Monate fiir solche von mehr als 12 M.

Wenn auch deren Ausgabe nicht gerade wesentlich ist —
statistische Angaben werden dariiber nicht verdffentlicht —, so
sind doch die regionalen Konkurrenztarife ein Charakteristikum
der englischen Personentarifpolitik. Ob sie mit der Zeit auch auf
andere Netzteile ausgedehnt werden, wird von den Erfolgen abhingen,
die die bisherigen Reduktionen der Normaltarife gezeitigt haben. Dann
kommt es auch sehr darauf an, in welchem Maf} die kiirzlich zwischen
Eisenbahn- und Autobetriebsgesellschaften eingeleitete Verstindigungs-
politik sich entwickeln wird.

II. Die Tarife der Dauerkarten (season-tickets).
1. Allgemeines.

Die Dauerkarten- oder Abonnementstarife unterscheiden sich in
mancher Beziehung von den iibrigen Ausnahmetarifen, ihr urspriinglicher
Zweck ist jedoch identisch mit dem der meisten Preiserméfigungen: auch
sie sollen eine gewisse Schicht von Personen zum Kauf von Verkehrs-
leistungen anregen. Wenn diese Begriindung nicht immer als ausschlag-
gebend bezeichnet werden kann, so deshalb, weil einzelne Arten von
Dauerkarten (und deren Tarife) auf sozialpolitische Riicksichten zuriick-
zufiihren sind. Selbst solche, von Staats wegen besonders stark ermiBigte
Tarife sind oft mit dem privatwirtschaftlichen Interesse einer Bahn-

1 Es wird zwar eigentiimlicherweise in den Drucksachen, die zur Ankiin-
digung dieser Konkurrenztarife ausgegeben worden sind, von der Giiltigkeits-
dauer der Riickfahrtkarten nichts angegeben. Es heilit in den Bedingungen nur:
»These Tickets are issued subject to the conditions of issue of ordinary tickets.
where applicable, and also to the following conditions . . .“, folgen Bestimmungen,
die auch fiir die ordinary tickets gelten. Fiir einzelne Strecken werden an
einem oder zwei Wochentagen noch besonders starke Ermafigungen fiir Hin- und
Riickfahrten gewihrt, wie dies zum Teil auch dort iiblich ist, wo Tao‘esruckl'ahrt
tarife in Anwendung sind.
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gesellschaft vereinbar. In Grofbritannien gibt es materiell keine Ar-
beiterdauerkarten, es sei denn, man rechne zu solchen jene, die friiher
vom Parlament vorgeschrieben wurden, weil durch den Bau eines grofen
Londoner Bahnhofs ein ganzes Bevélkerungsquartier gezwungen wurde,
sich in den Vororten anzusiedeln?.

Das allen Dauerkartentarifen gemeinsame Merkmal besteht darin,
dal} sie die Verkehrspreise fiir eine Menge von Fahrten Einzelreisender
darstellen. Diese Menge ist nicht in allen Fillen bestimmt, dagegen zeit-
lich und geographisch sozusagen immer beschrinkt. Die zeitliche Be-
schrinkung betrigt mindestens 1 Monat (bei den englischen Bahnen
in gewissen Fillen nur 1 Woche) und hochstens 1 Jahr, die geogra-
phische Begrenzung bezieht sich vorwiegend auf einzelne Fahrstrecken
oder dann auf kleinere oder gréfere Liniennetze.

Abgesehen von einigen unbedeutenden Ausnahmen, gibt es in GroB-
britannien nur Dauerkarten fiir bestimmte Fahrstrecken, auf denen wih-
rend einer bestimmten Zeit eine unbeschrinkte Zahl von Fahrten aus-
gefiihrt werden kann. Dauerkarten, die fiir eine vorgeschriebene Zahl
von Fahrten berechtigen, kennen die englischen Bahnen nicht. Uberhaupt
kann das Tarifsystem der englischen season tickets im Vergleich zu
den andern Tarifabnormititen als relativ einfach bezeichnet werden.

Was die Zusammensetzung der Verkehrsschicht, die durch die
Dauerkartentarife besonders tarifiert wird, anbetrifft, so setzt sie sich —
ganz allgemein — vornehmlich aus zwei Kategorien zusammen.
Die eine — und quantitativ bedeutendere — betrifft jene Personen, die
zwei oder mehr tigliche Ortsverinderungen vornehmen, um von ihrem
Wohnort zum Ort ihrer Berufstiitigkeit zu gelangen, die andere Kate-
gorie besteht vornehmlich aus Personen, bei denen die Eisenbahnfahrt
selbst als ein Teil ihrer Berufstitigkeit bezeichnet werden kann. Diese
zweite Kategorie wird von den englischen Bahnen dann besonders —
und zwar bedeutend giinstiger — tarifiert, wenn der Kédufer der Verkehrs-
leistungen zugleich ein guter Kunde des Giiterverkehrs der betreffenden
Eisenbahngesellschaft ist. Diese Dauerkarten werden allgemein als
trader’s tickets bezeichnet, weil sie eben hauptsichlich fiir Ge-
schéftsreisende in Frage kommen.

1 Es handelt sich um den Kopfbahnhof Liverpool Street der Great Eastern
(jetzt: LNER), der 1875 ertffnet worden war. Die auf diesen Bahnhofbau
zuriickzufithrenden Tarifermifigungen beziechen sich auf Fahrtstrecken zwischen
goewissen Vororten und der Liverpool street station und bestehen in beschrink-
tem Mall heute noch. (Sherrington, Bd. 1, S. 141.) Die fiir Arbeiter bestimmten
weekly tickets sind zwar eine Art von Dauerkarten, aber mehr nur in for-
meller Hinsicht, denn sie stellen keine Preisermifiicung gegeniiber der Einzel-
Arbeiterfahrkarte dar.
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Die erstgenannte Gruppe von Dauerkartenkdufern unterscheidet
sich von der andern auch dadurch, daB sie die Leistungen der Bahn auf
kiirzere Strecken beansprucht, sie macht — abgesehen vom Arbeiterver-
kehr — das Hauptkontingent des Vorortverkehrs der Stiadte aus.
Der Vorortverkehr als Ganzes stellt in industriellen Gegenden — und
zwar 6konomisch wie auch technisch — einen ganz bedeutenden Verkehrs-
teil dar. Daraus ergibt sich eine Reihe von Problemen, auf die einzu-
gehen nicht unsere Aufgabe ist. Es sei nur beildufig erwéhnt, dafl die
Hauptschwierigkeit jeweils darin besteht, in kurzer Zeit grofe Mengen
von Personen befordern zu miissen. Vorerst eine rein technische Frage,
insofern aber auch eine okonomische, als es ein Verkehrsmittel in der
Hand hat, durch Senken oder Heben der Verkehrspreise die Nachfrage
nach Leistungen zu vermehren oder zu vermindern. Das ganze Problem
spitzt sich im Grunde genommen auf die Frage zu, ob der Vorortverkehr
ein rentables Geschift sei oder nicht. Im allgemeinen scheinen grofie
Bahngesellschaften diesen Verkehrsteil wegen der niedrigen Dauer-
kartenpreise und der besonders hohen Anlagekosten, die notwendig sind,
um einen dichten Verkehr reibungslos abwickeln zu konnen, als not-
wendiges Ubel zu bewerten.

Die Verkehrspolitik der englischen Bahnen beweist uns, daf} es
nicht angeht, den Vorortverkehr allgemein als unrentabel zu bezeichnen.
Die Voraussetzungen sind natiirlich in einzelnen Lindern verschieden,
und moglicherweise bringt dieser Verkehrszweig aus gewissen Griinden
den englischen Bahnen mehr Einnahmen ein als anderen Bahnen!. Auf
alle Fille ist es beachtenswert, daf die Betriebstechnik des englischen
Vorortverkehrs gegeniiber dem kontinentalen im Vorsprung ist. Diese
Leistungsqualitit, die sich in vermindertem Maf auch beim Fern-
verkehr zeigt, ist nicht etwa auf staatsinterventionelle MafBnahmen
zuriickzufiihren, sondern kann als ein Erfolg der Privatwirtschaft
gebucht werden. War es in fritheren Zeiten hauptséichlich der Wett-
bewerb zwischen einzelnen Bahngesellschaften, die zu fortwihrenden
Leistungsverbesserungen anspornte, so wirkt heute im selben Sinn die
Konkurrenz zwischen der Bahn und anderen Verkehrsmitteln (Tram,
Autobus und Untergrundbahn). Dazu kommt noch eine gewisse Grof-
ziigigkeit, die manchen kontinentalen Bahnen abgeht, und die sich beson-
ders in einer scharfen Trennung des Vorort- vom Fernverkehr zeigt. Wie
sich aus rein privatwirtschaftlicher Initiative ein vorziiglich organisier-

1 Genaue Vergleiche der Tarife sind auch hier unméglich, weil in Grol-
britannien viele Vorortreisende, die in anderen Lindern Kdufer von Dauerkarten
sind, von den workmen tickets Gebrauch machen konnen, wobei sie meistens
billiger wegkommen.
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ter (elektrifizierter) Vorortverkehr entwickeln kann, beweist der Lon-
doner Suburban Traffic der Southern.

Wie bei jeder Verkehrsart, so gibt es auch beim Vorortverkehr ein
Optimum, das zwischen zwei aufeinanderfolgenden Intensititsmaxima
liegt. Mittels der Tarifpolitik kann eine Bahnunternehmung eine gewisse
Annidherung an dieses Optimum herbeifiithren. Die englischen Bahngesell-
schaften treiben bisweilen agch Siedlungspolitik, um die Rentabilitit des
Vorortverkehrs zu erhshen. Die Metropolitan Railway Company, die
fiinftgrofite englische Eisenbahngesellschaft (abgesehen von der London
Electric) hat selbst 2641000 £ (= ca. 12 % des iibrigen Kapitals) in
Siedelungen investiert.

2. Die gewthnlichen Dauerkarten.

Dafl die Preise der Dauerkarten vor dem Krieg eine ebensolche,
wenn nicht noch gréBere Varietidt aufwiesen, als die Normaltarife, ver-
wundert uns nicht. Gemeinsam war diesen Tarifen nur die Staffelung, die
auch heute noch besteht.

‘Wiahrend des Kriegs erfuhren die Tarife der season tickets keine
Verdnderungen, erst im Mai 1918 wurden diese erhsht, und zwar um

10 % fiir Entfernungen unter 12§ M., und um
20 % . » von mehr als 124 M.

Da man aber die Normaltarife am 1. Januar 1917 um 50 % erhoht
hatte, sind die Dauerkarten im Preis herabgesetzt worden. Darauf
sind gewisse Anomalien zuriickzufiihren, die bis zum August 1920 be-
stehen blieben. So betrug z. B. der Preis einer Jahresdauerkarte fiir die
Strecke London—Brighton fiir 1 Woche in der

1. Kl. sh. 15,3 bei gleichzeitig geltendem Preis einer gewohnlichen Hin-
und Riickfahrt (Normaltarif) von sh 22/6,

3 Kl. sh. 11/1 bei gleichzeitig geltendem Preis einer gewd&hnlichen Hin-
und Riickfahrt von sh 12/7 }.

Demnach machte sich der Preis einer Jabhreskarte 1. Kl. schon bei
etwa 36 Reisen bezahlt’. Die verhiltnismiBig schwache Erhshung dieses
Ausnahmetarifs hatte eine Steigerung des Dauerkartenabsatzes von 1913

1 Entnommen dem Bericht des Rates Advisory Committee, .Ministry of
Transport (Revision of Workmen Fares & other Fares lower than the ordinary),
Proe. of Meet. 8, Juli 1920, S. 110, Appendix. Die in der Zeitg. d. Vereins Deut-
scher Eisenb.-Verw. (Nr. 11, 1921) angefiihrten Zahlen sind dahir zu korrigieren,
daB die Preise der Wochenkarten die fiir 1 Woche berechneten Preise der Jahres-
karten darstellen. Ahnliche Verhiltnisse zwischen full fares und season-ticket
rates bestehen zwar auch gegenwirtizg noch, jedoch fiir bedeutend gréflere
Entfernungen, z. B. London—Sheffield (vgl. auch Zeitg. d. Vereins Nr. 18, 1925).
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bis 1919 um nahezu das Doppelte zur Folge. Die hohe Abnehmerzahl
dieser Fahrkartensorte erfuhr eigentiimlicherweise kaum eine Vermin-
derung, als am 6. August 1920 deren Tarife um 50 % gegeniiber den bis
zum Mai 1918 geltenden Sitzen erhéht wurden.

Wie sehr es den Bahnen daran gelegen war, die durch die Dauer-
kartenk#dufer gebildete Verkehrsschicht in ihrer nachkriegszeitlichen Be-
deutung festzuhalten, beweist der von ihnen bei den Verhandlungen zum
Gesetz von 1921 vorgelegte Wunsch, die damalige Hohe der Dauerkarten-
tarife beibehalten zu diirfen, was auch genehmigt wurde. Seither hat dann
allerdings eine gewisse Standardisier un g stattgefunden (1. Januar
1928). Wie sich vorher die Dauerkartentarife zu den Normaltarifen un-
gefihr verhalten haben, sei in folgender (einzig méglichen) Weise zum
Ausdruck gebracht!:

Fiir 1 Woche berechneter Preis eines season-tickets von 12-, 6-, 3-, oder
eventuell 1monatiger Giiltigkeitsdauer:
mindest. — Preis einer gew6hnlichen Hin- und Riickfahrt — etwa 3d
fiir M. in 3. KI. oder 5 d per M. in 1. KL
hochstens = Preis von 3 gewohnlichen Hin- und Riickfahrten = etwa 8 d
fir M. in 3. KL. oder 15d in 1. Kl

im Durchschnitt = Preis von 2 gew6hnl. Hin- u. Riickfahrten — etwa 6 d
fiir M. in 3. Kl. oder 10d in 1. KL

Die Tarife wurden nach einem gewissen Schema berechnet, aber ein-
zelne Fahrtstrecken wurden begiinstigt, um — wie sich ein Eisenbahn-
beamter ausdriickte — Passagiere anzulocken (,to attract passengers®)s.
Die auf Grund des Gesetzes von 1921 am ,,appointed day“ (= 1. Jan. 1928)
einzufiihrenden standard charges bezogen sich auch auf die Dauer-
kartentarife, fiir die nun zum erstenmal ein einheitliches Schema fest-
gesetzt wurde. In der Folge mufiten manche season tickets im Preis her-
abgesetzt werden. Diese Preisreduktionen waren wegen der vorherigen
ungleichméfligen Tarifierung verschieden, in einem bestimmten Fall
betrug die Tarifermidfigung z.B. 12% %3. Demgegeniiber fanden auch
Tariferh6hungen statt. Aber diese wurden, entsprechend denen der
Normaltarife, prozentual beschrinkt, und zwar auf 10 %. Diese Vor-
sichtsmaBregel ist dadurch zu erkldren, dall der Absatz der Dauer-
karten in den’ letzten Jahren nicht unwesentlich zuriickgegangen ist.
Das vom Railway Rates Tribunal festgesetzte und in der folgenden

1 Nach Pole & Milne, The Economics of Passenger Traffic, ex: Modern
Railway Administration, London, 1925, 2. Bd. S. 123.

2 Times, 29. September 1927, S. 9.

3 Morning Post, 22. September 1927, S. 10. Diese Reduktion bezieht sich
auf die dreimonatige Dauerkarte von Charing Cross (London) nach Hither Green.
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Tabelle wiedergegebene Schema enthilt deshalb nicht die ausschlieBlich
geltenden Tarifsitze, sondern jene, die von den Bahnen hochstens er-
hoben werden diirfen. In vielen Fillen stimmen die maximalen Betrage
mit den tatsichlichen iiberein, und wenn immer moglich, werden weitere
Anpassungen der Preise an die Sétze des gesetzlichen Tarifschemas noch
vorgenommen werden.

Gesetzliche Preise der Jahresdauerkarten.

(Halbjahrskarten kosten die Hilfte, Vierteljahrskarten ein Viertel und
Monatskarten ein Zwolftel + 10 % der untenstehenden Preise.)

Entfernungen K} 3. Klasse ; 1. Klasse
Meilen £ sh/d ! £ sh/d
1 4 - - ’ 6 —/-
2 5 10/ - | 8 5/-
3 7 -/- | 10 10/-
3-10 fiir hinzu- |
kommende M. 1 -/ - 110/~
10-15 , . - 18/ - 17
15-30 . , -19/- i -18-
30-40 ) ) - 11 8 -17/6
40-50 w Y - 10/ - - 15/~
50-75 . , - 9/ 2 - 189
75-100 ) - 8/ 4 - 12/6
100-125 . . -6 - 11/3
125-150 . - 6/8 - 10/~
150-175 , - B0 | - 89
175-200 Y Y - B/ - /]
200-225 . - 42 - 63
iiber 225 » Y - 3/ 4 - 3/

Wie dieses Schema zeigt, ist der englische Dauerkartentarif ein
Staffeltarif, und zwar deshalb, weil ,,Entfernungsgruppen gebildet
werden, fiir deren jede ein bestimmter, nur innerhalb dieser Gruppe giilti-
ger Einheitsatz in Anrechnung kommt“, ein sogenannter ,,Anstoftarif“:.

Eine ErmiBigung von 50 % auf die Standard Charges wird an Per-
sonen unter 16 Jahren gewiihrt, sofern diese die Bahn ausschlieflich

1 Vereinfachte Darstellung der Schedule of standard charges of ordinary
season tickets der Southern, GWR, LMSR und LNER. Es gibt auch standard
charges fiir die auf einigen Linien noch gefiihrte 2. Klasse. Diese Preise halten
cenau die Mitte zwischen den 1.- und 3.-Klasse-Sitzen.

2 Im Gegensatz zum ,durchgerechneten Staffeltarif“, bei welchem fiir ver-
schiedene Entfernungen je ein bestimmter Einheitsatz der Wegeeinheit festgesetzt
wird, der fiir die ganze Strecke berechnet wird. (Sax, l.c. 3. Bd,, S. 338.)
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dazu benutzen, um von ihrem Wohnort weg- oder an denselben zuriick-
befordert zu werden (d. h.: ,,if the tickets are required for residential
purposes only*).

Die gleiche Begiinstigung betrifft auch Personen im Alter von
weniger als 18 Jahren, die zum gleichen Zweck reisen, und die einen
Wochenlohn von weniger als 18 sh beziehen! tatsiichlich handelt es sich
hier um die Schiiler- und Lehrlingsdauerkarten, die auch
in andern Léndern im Preis stark herabgesetzt sind.

Was die Giiltigkeitsdauer der gewdhnlichen season tickets
anbetrifft, so stehen dem K#ufer mehr Perioden, als im Gesetz festgesetzt
ist (1, 3, 6 und 12 Monate), zur Verfiigung. Die GWR z. B. gibt Dauer-
karten fiir alle Fahrtstrecken ihres Systems fiir Perioden von 1 Monat,
6 Wochen, 3, 4,5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 und 12 Monaten aus.

Dazu kommen erst noch die Wochenkarten (weekly season
tickets), die fiir gewisse Strecken — besonders fiir den Nahverkehr —
erhéltlich sind. Thre Preise konnen natiirlich von den Bahnen beliebig
festgesetzt werden, da sie nicht gesetzlich vorgeschrieben sind. Speziell
auf der Southern kommt die Wochenkarte wesentlich teurer zu stehen
als die Monatskarte, wie folgende (beliebige) Beispiele zeigen: .

4 ;- facher Preis einer Preis einer

Wochenkarte Monatskarte
sh/d sh'd
Strecke von 5 M. . . . . . . 29/9 16/6
Strecke von 10 M. . . . . . . 34/8 25/9

3. Die trader’s season tickets.

Durch diese Tarife gewihren die englischen Bahnen jenen Personen
eine besondere Vergiinstigung, die ihnen gréfere Mengen von Giitern zur
Beforderung iibergeben. Es handelt sich hier um das gleiche Prinzip, wie
wenn ein Kaufmann seinem Geschiiftsfreund eine besondere Erméfligung
auf seine Warenpreise zuerkennt. Die kontinentalen Bahnen kennen
diese Tarifart u. W. nicht — wahrscheinlich deshalb, weil sich die
Offentlichkeit gegen eine derart ungleiche Behandlung empodren wiirde
— die englischen, eben privateren Eisenbahngesellschaften kénnen auch

* Die in den Schedules of Standard Charges angefiihrten Bedingungen
lauten wortlich: ,,Passengers under 18 years Qf age to be charged 14 the above
rates, when the tickets are required for residential purposes only, and the salary,
wages and renumeration or any other monetary allowance whatsoever (either
seperatly or in aggregate) of the passenger does not exceed 18 sh. per week.“
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heute noch so viele Ausnahmen gewihren, wie es ihnen pafitl. Allerdings
besteht eine gewisse Ungerechtigkeit darin, daf jemand, der gezwungener-
mafllen seine Fracht an verschiedene Bahngesellschaften zu iibergeben
hat, von dieser Vergiinstigung eventuell nicht Gebrauch machen
kann.

Die Entstehung der Trader’s Season Tickets ist wahrscheinlich auf
ehemals heftige Konkurrenz zwischen einzelnen Gesellschaften zuriick-
zufithren. Seinerzeit wurde auch abgestuft nach der Menge der
aufgegebenen Fracht, so z. B. hatte die Great Eastern verschieden boch
tarifiert, je nachdem die ihr aufgegebene Fracht sich mindestens auf
1000, 2000 oder 4000 Pfund stellte®.

Interessanterweise wurde fiir diese Ausnahmetarifart seit 1888 eine
Scale of Charges befolgt, wihrend alle iibrigen Tarife bis vor wenigen
Jahren eine groBe Verschiedenheit aufwiesen.

Vor dem Krieg betrug der Mindestfrachtbetrag, der zu
solchen Dauerkarten berechtigte, 300 Pfund. Wahrend des Kriegs wurde
er auf 500, und als die englischen Giitertarife zu Beginn von 1920 erhdht
wurden, auf 750 Pfund festgesetzt. Es scheint, daf man mit dieser Be-
rechtigungsgrundlage mit Vorliebe experimentiert hat. Nach kurzer Zeit
némlich hat man den Mindestbetrag auf 1000 Pfund gehoben, um ihn
dann auf die verhiltnismifig niedrige Summe von 450 Pfund sinken zu
lassen. Am ,,Appointed Day“ (1. Januar 1928) ging man sogar auf die
Vorkriegshohe von 300 Pfund zuriick?®.

Was nun den Tarif der trader’s season tickets anbetrifft, so
sind ihre Preise um 42 % niedriger als dieder gewdéhnlichen
Dauerkarten. Das Distanzschema der ordinary season tickets
dient némlich als Grundlage. Wir haben es demnach auch hier mit einem
Staffeltarif zu tun. Die jetzt geltende Ermifigung von 42 % war schon

1 Wenn neue Ausnahmetarife gewidhrt werden, mull dariiber dem Verkehrs-
minister sofort Mitteilung gemacht werden. Ist dieser der Ansicht, dal dadurch
eine gewisse Klasse von Reisenden benachteiligt wird, oder daB dadurch eine
Verwirklichung des ,,standard revenue® verunméglicht wird, so kann er das Tarif-
gericht beauftragen, zu urteilen, ob diese Ausnahmetarife wieder aufzuheben oder
abzuindern seien. (Railway Act 1921, Section 41.) Praktisch ist diese Gesetzes-
bestimmung kaum von Bedeutung (wenigstens nicht in bezug auf die Personen-
tarife).

28chwabe, Uber die englischen Eisenbahnen, Wien, 1871, S. 90.

3 Railway Gazette, 7. Dezember 1928, S. 742, Pole & Milne L ¢, S. 128,
Zeitg. d. Ver. Deutsch. Eisenbahnverw. Nr. 11, 1921 und Nr. 18, 1925.
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vor dem 1. Januar 1928 in Kraft, an welchem Tag sie voriibergehend auf
25 % ermifBigt worden warl.

Als eine mit dieser besonderen Dauerkarie verwandte Tarifart sind
die in den U.S. A. bekannten Passes, die gesetzlich verboten worden
sind, zu beurteilen?.

4. Diethousand mile tickets.

Diese Dauerkarten berechtigen nur zu Fahrten in der North-Eastern
Area (= ca. Nordostengland) der LNER und werden nur fiir die 1. Wagen-
klasse ausgegeben. Es wird dadurch jenen eine Vergiinstigung gewihrt,
die — im Gegensatz zu den season ticket-Kéufern — eine verhiltnismiBig
grolle Zahl von verschieden gerichteten Ortsverdnderungen vorzunehmen
in die Lage kommens3.

Der Preis einer solchen Dauerkarte stellt sich in jedem Fall auf
£ 8/8 sh., der Kiaufer hat das Recht, mit seiner Familie, seinen Gisten und
Angestellten wihrend eines Jahrs innerhalb des norddstlichen Eisen-
bahnnetzes der LNER beliebig herumzufahren, solange die 1000 Kupons
ausreichen. Fiir jede fiir eine Person durchfahrene Meile wird ein Kupon
abgerissen. Werden alle Kupons aufgebraucht, so kommt eine einzelne
Meile auf 2 d. zu stehen, was gegeniiber dem Normalerstklassentarif von
25 d. eine Ermifigung von 20 % bedeutet. Das ganze book kann auch
in vier Abschnitten bezogen werden, wodurch erméglicht wird, dall An-
gehorige des Kiaufers gleichzeitig von den Kupons Gebrauch machen
koonen. Fiir den Fall, daB die Dauerkarte am Schluf der Giiltigkeits-
daver nicht vollstindig aufgebraucht ist, kann sie gegen Entrichtung
einer kleinen Gebiihr fiir ein weiteres Jahr ausgedehnt werden®.

1 Die Preiserh6hung vom 1. Januar 1928, die mit der Einfiihrung der
standard charges zusammenhing, wurde am 1. Februar 1929 wieder annulliert.
Sie scheint sich nicht bewahrt zu haben, obschon man sie — analog wie bei ande-
ren Tarifen — auf maximal 10 % beschrinkt hatte. (Sherrington, 1. c.
Bd. IT, S. 110. Railway Gazette, 28. Oktober 1927.)

? Diese Passes sollen (nach Sherrington, 1 c. Bd 11, S. 110) haupt-
sichlich dazu gedient haben, ,,die Frachtrouten zu beeinflussen®.

3 Historisches: Bulletin du Congrés des Chemins de Fer, 1896, S. 1334.

* Von den niheren Bestimmungen seien folgende angefithrt: Die Kupons
werden vor Beginn der Fahrt am Fahrkartenschalter gegen gewdohnliche Fahr-
karten ausgetauscht (auch gegen Hin- und Riickfahrtkarten). Die Kupons werden
auch dann in Zahlung genommen, wenn der Reisende zudem im Besitz einer
gewohnlichen Dauerkarte ist und eine iiber deren Giiltigkeitshereich hinaus-
reichende Fahrt auszufithren wiinscht. Fahrtunterbrechungen sind nicht gestattet.
Es werden im Minimum Kupons fiir Entfernungen von 10 M. entnommen, gleich-
giiltig, ob einfach oder hin und zuriick geldst wird. Fiir Kinder von 3—12 Jahren
wird die halbe Entfernung berechnet. Fiir Fahrten von oder nach Stationen, die
aullerhalb der North Eastern Area liegen, besteht meistens die Méglichkeit, von
den Kupons Gebrauch zu machen.
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Fiir welche Schicht von Kéufern diese Ausnahmetarifierung haupt-
séchlich bestimmt ist, geht aus den Bezugsbedingungen nicht eindeutig
hervor. Es ist jedoch anzunehmen, dafl hauptsichlich Personen (oder
vielleicht besser: Familien) mit relativ hohem Einkommen davon Ge-
brauch machen, vorausgesetzt allerdings, daf sie hiufig in die Lage kom-
men, die Leistungen der Bahn in Anspruch zu nehmen (besonders fiir
Ortsverinderungen, die geschiftlichen Zwecken dienen). Gerade von
solchen Leuten hat sich aber in letzter Zeit die Mehrzahl Automobile
angeschafft, und deshalb diirfte die Abnehmerzahl von thousand mile
tickets betrichtlich zuriickgegangen sein.

5. Die holiday season tickets.

Hier handelt es sich um eine Art Generalabonnement, bestimmt fiir
Ferienreisen innerhalb gewisser — meist kleiner — Netz-
gebiete der einzelnen Eisenbahngesellschaften. Dem Zweck dieser
Dauerkarten entsprechend betrigt die Giiltigkeitsdauer nur eine oder
zwei Wochen, und die Ausgabezeit ist vielfach auf die Sommermonate
beschrinkt. Das grofite Gebiet, fiir welches holiday season tickets
erhiltlich sind, ist die North Eastern Area der LNER. Der Preis einer
solchen Dauerkarte betriigt fiir die 1. K1. und fiir eine Woche £ 4.14.6, fiir
zwei Wochen £ 9.0.0 (keine 3. Kl.-Dauerkarten fiir dieses Gebiet).
Das zweitgroBte Gebiet ist die Isle of Wight. Hierfiir kostet ein 3. Kl-
Generalabbonnement fiir eine Woche sh. 7/6. Der Erfolg dieser Dauer-
karte hat die Southern veranlaBt, die gleichen seven-day-season-tickets
im Jahr 1929 fiir 7 weitere areas ihres Netzes auszugeben®.

Auch in ihrer Gesamtheit ist den Ferienabonnements keine grofie
Bedeutung beizumessen. Moglich ist es ja, daB ihr Apwendungsgebiet —
unter dem Druck der Autokonkurrenz — eine betrichtliche Erweiterung

erfahren wird.

6. Die Bedeutung des Dauerkartentarifs.

Nachdem wir die Preise und Preishewegungen der englischen
Dauerkarten kennengelernt haben, soll im folgenden noch auf deren An-
zahl eingegangen werden.

Hieriiber geben uns folgende Zahlen Aufschluf:

1 Vgl. eine diesbez. Mitteilung in Times vom 25. Mai 1929, S. 9.
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Anzahl des Dauerkartentarifs?.

Zahl der Dauer- Zahl der ausgefiihrten Reisen mit
Jahr kartenbesitzer Reisen Dauerkartep in %
in Tausenden ? in Millionen3 aller Reisen?
1913 507 304 35,2
1923 760 456 34,6
1924 726 435 33,5
1925 721 432 33,5
1926 662 397 35,7
1927 660 396 335
1928 4 633 380 32,5

Hieraus ist ersichtlich, dal die Dauerkarte in der Nachkriegszeit eine
viel groflere Kiuferzahl aufwies als vor dem Krieg. Diese Entwicklung
ist vor allem darauf zuriickzufiihren, dafl der Dauerkartentarif bis zum
Jahr 1920 im Verhiltnis zu den Warenpreisen wie auch zu den Normal-
tarifen eine sehr geringe Erhohung erfahren hatte (10—20 % im Jahr 1918).
Kurz nach dem Krieg fand deshalb eine ganz betriichtliche Abwanderung
von Normalkiiufern (oder K#ufern von anderen Ausnahmefahrkarten)
zu Dauerkartenkiufern statt, und diese Bewegung erfuhr keine be-
merkenswerte Reaktion, als im August 1920 dic Preise der Dauerkarten
ebensoviel erh6ht wurden wie 1917 schon die Normalsitze, ndmlich um
50 %. Obige Tabelle gibt zwar erst die Anzahl von 1923 und den
folgenden Jahren an, aber aus den statistischen Angaben aller Eisen-
bahnunternehmungen kann die erwihnte Abwanderung annéhernd fest-
gestellt werdens. Leider stehen uns die in der 3. Spalte aufgefiihrten
Verhiltniszahlen erst vom Jahr 1923 an zur Verfiigung.

Die Entwicklung seit den ersten Jahren der Nachkriegszeit zeigt
eine langsame, fast gleichmifiige Abnahme des Dauerkarten-

1 Die Zahlen beziehen sich auf alle Dauerkarten, also sind die Besitzer von
Trader’s Season Tickets und deren Reisen darin inbegriffen. — Sowohl die Grofien
dieser, wie auch die der nachfolgenden Statistiken stellen die Summen der ent-
sprechenden GréBen der vier engl. Hauptbahnen dar (nicht die Summen
aller Normalspurbahnen (standard gauge Railways), die in der offiziellen Statistik
auch angegeben sind).

2 Berechnet auf Grund der offiziellen Statistik (Railway Returns, 1923 ff.).

3 Nach Wood & Sherrington, 1. ¢. S. 15, mit Ausnahme der Zahlen
von 1913.

* Von Wood & Sherrington, L. c. S. 15, geschiitzt auf Grund der Er-
gebnisse der ersten acht Monate von 1928.

5 Piir die Summe aller Bahnen (mit Einschlufl der eigentlichen Stadt- und
Vorortbahnen) sind die in der Tabelle aufgzefithrten Zahlen schon fiir die Jahre
1919 und folgende berechnet worden. Aus diesen ergibt sich auch, dafl nach 1920
eine geringe Abnahme der Dauerkartenkiufer stattgefunden hat.
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absatzes. Die Zahl der Reisen hat seit 1923 um 17 % und die Ein-
nahmen aus dem Dauerkartenverkauf haben um 14 % abgenommen.
Worin ist die Ursache dieses Riickgangs zu suchen? Der Tarif der
Dauerkarten hat im Durchschnitt nur geringe Anderungen erfahren
(Standardisierung). Wood und Sherrington schreiben den ,,steady
decline in season ticket traffic“ der Automobilkonkurrenz zu, vor allem
auch der Zunahme des Privatautomobilst. Ohne diese Ausfithrungen
englischer Fachleute im geringsten bezweifeln zu wollen, weisen wir
auf die Mo6glichkeit einer gewissen Abwanderung von Dauerkarten-
besitzern zu Kiufern von cheap midday tickets und &hnlichen ver-
billigten Fahrkarten hin?. Im Verhéltnis zur Gesamtheit aller iibrigen
Tarife hat die Anzahl der Dauerkarten sich nicht vermindert. (Letzte
Spalte obiger Tabelle.) Auch die Einnahmen aus den Dauerkartenver-
kaufen sind sich ungefihr gleich geblieben.

Die Bedeutung der Dauerkarte veranlafit tins, noch eine besondere
Gegeniiberstellung mit den iibrigen Tarifen vorzunehmen. Wir haben uns
dabei allerdings auf die Ergebnisse des Monats September zu beschriinken,
denn nur fiir diesen werden die notwendigen Daien erhoben.

Bedeutung des Dauerkartentarifss.
(Monat September 1927).

|
- Einnahme
Tarifart =" Personen-M. Durf?;s:éllgﬁ;tléche fiir
i 1selang 1 Meile
absolut o . ‘
I it i Meile ! d.
Tarif der gewdhnlichen Dauer- | in Millionen. t en
karten . . . . . . . . . . .. ! 322 I 19 9,81 0,46
Tarifdert.s.t. . . . . . .. . . ! 75 4 87,53 0,40
Normaltarif . . . . . .. .. .. | 441 27 18,56 I 146
Ubrige Tarife. . . . . . . . .. | 829 50 — | -
Summe . . .| 1667 | 100 16,22 ’ 0,86
H 3

Aus diesen (z. T. geschitzten) Zahlen ergibt sich, daBl nahezu soviel
Meilen mit Dauerkarten gefahren werden wie mit Normalfahrkarten, ob-
schon die durchschnittliche Reisestrecke der ersteren nur halb so grofl ist
wie die der letzteren. Wenn daher auch die Einnahme fiir Nutzleistungs-

1Wood & Sherrington, L. c. S. 16.

2 Vel. die Zusammenstellung iiber die Fahrpreise des Vorortverkehrs (Ab-
schnitt III2 dieses Kap.), woraus hervorgeht, dafl auf Entfernungen von weniger
als 4 M. die Midday Fares niedriger sind als die entsprechenden Season Ticket
Rates.

3 Zusammengestellt auf Grund der Monatstatistik und der Tabelle 8 in
Wood & Sherrington, L. c. S. 16,
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einheit verhdltnismifBlig gering ist, so haben die englischen Bahnen ein
groBes Interesse daran, der Abnahme des Abonnementsverkehrs nach
Moglichkeit entgegenzusteuern. Ob dazu eine Herabsetzung der Preise
notwendig sein wird, oder ob eine Verbesserung der Leistungen (Elektri-
fikation und Gleiserweiterungen von Vorortlinien) geniigt, ist eine
Frage, die zu beantworten wir nicht in der Lage sind.

III. Der Tarif der Arbeiterfahrkarten.
(workmen’s tickets).

1. Allgemeines.

Schon aus der Untersuchung der theoretischen Preisbestimmungs-
faktoren ging hervor, dafl es nicht leicht ist, die Preise fiir Arbeiter-
karten festzusetzen, ohne die Zahl der Ausnahmetarife iiberméilig zu
vermehren, ohne gewisse Kidufergruppen zu benachteiligen und ohne die
Rentabilitéit des Personenverkehrs wesentlich zu beeintrichtigen. Dazu
kommen noch Schwierigkeiten mehr praktischer Art, auf die an dieser
Stelle noch hingewiesen werden soll. Es sind vor allem zwei Probleme,
die bei der Gestaltung der Arbeitertarife und den damit zusammenhin-
genden Fragen betriebstechnischer Art zu lésen sind; némlich

1. die Abgrenzung der zum Bezug von Arbeiterkarten berechtigten
von den dazu nicht berechtigten Personen,
2. die Tarifkontrolle.

Was die erstgenannte Schwierigkeit betrifft, so haben wir uns
vorerst daran zu erinnern, dafl die Arbeitertarife fiir jene Personen be-
stimmt sind, die ein geringes Einkommen haben und genétigt sind, um
von der Wohn- zur Arbeitstéitte zu gelangen, ein Verkehrsmittiel zu
beniitzen. Was haben wir jedoch unter Personen mit geringem
Einkommen zu verstehen? Wo hat man die Grenze zwischen den
Berechtigten und Unberechtigten zu ziehen? Am naheliegensten scheint
eine Anlehnung an die progressive Einkommenbesteuerung, indem man
etwa die von der Einkommensteuer befreiten Personen zu einem sehr
niedrigen Tarif und die in der n#ichsten Steuerkategorie eingeteilten
Personen zu einem etwas hoheren Arbeitertarif berechtigen wiirde.
Theoretisch steht einer derartigen Relation nichts im Wege, die prak-
tische Durchfiihrbarkeit dagegen hingt von einer Reihe von Voraus-
seizungen ab, die nicht iiberall vorliegen. Deshalb macht man vielerorts
die Berechtigung nicht unmittelbar von der Einkommenshthe abhéingig,
sondern sucht auf anderem Weg die Zahlungsfihigkeit zu beriick-
sichtigen.
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Da Personen mit geringem Einkommen ihre Arbeit durchschnittlich
frither am Tag beginnen als andere, kann man die Abgrenzung darauf
griinden, dafl Arbeiterriickfahrkarten nur unter der Bedingung zur Bahn-
benutzung berechtigen, dafl die Fahrt am frithen Morgen angetreten wird.
Seit der Einfiihrung des Achtstundentags hat diese Methode naturgemif
an Berechtigung eingebiiit. Die englischen Bahnen machen trotzdem das
Recht zum Bezug einer Arbeiterfahrkarte nahezu ausschlieflich vom
Beginn der Hin- und Riickfahrt abhingig, wie unten noch darzustellen
sein wird. '

Vorausgesetzt, dafl ein grofer Teil der Arbeiter nur verhiltnisméBig
wenige, aber bestimmte Linien zu befahren hat — wenn Industrie- und
Arbeitersiedlungen an bestimmten Punkten konzentriert sind —, besteht
die Moglichkeit einer Beschrinkung der Giiltigkeit von Arbeiterkarten
auf einzelne Fahrstrecken, wobei u. U. eine Kombination mit
der zeitlichen Giiltigkeitbeschrinkung notwendig ist. Wie bei der erst-
genannten Methode, werden auch bei dieser gewisse Gruppen von Per-
sonen benachteiligt.

In.noch vermehrtem MafB trifft dies zu, wenn bestimmte Ar-
beiterziige gefiihrt werden, in denen die Arbeiterkarten allein Giil-
tigkeit haben. Ein derartiges System setzt ebenfalls eine gewisse Kon-
zentration industrieller Betriebe voraus.

Damit seien in groBlen Ziigen die wichtigsten Moglichkeiten einer
Abgrenzung der Berechtigten von den Unberechtigten angedeutet. Ob
das eine oder andere System zu empfehlen ist, hingt auch von aufler-
6konomischen Faktoren ab (Tradition, Mentalitit der Bevolkerung usw.).
Kann eine direkte Abhingigkeit von der Einkommenshéhe nicht durch-
gefiihrt ‘werden, oder wollen dies die Bahnunternehmungen nicht, so
werden immer einzelne Klassen der Arbeiter benachteiligt nicht nur in
dem Sinn, dafl deren Realeinkommen dadurch verringert wird, dal sie
zu hoheren Ausnahme- oder gar Normalsitzen tarifiert werden, sondern
auch deshalb, weil gewisse Arbeitsangebote nicht angenommen werden
kénnen wegen zu hoher Transportspesen. Einigermafen kann einem
solchen Ubelstand durch besondere Ausnahmetarife abgeholfen werden.

Bei allen diesen Fragen spielt natiirlich ein Problem eine Rolle,
von dem bisher nichts erwihnt worden ist: die Abhingigkeit dieser
Verkehrspreise von der zu durchfahrenden Strecke. Unzweifelhaft
bestiinde die theoretisch richtigste Lésung darin, daf die Entfernung
iiberhaupt nicht beriicksichtigt wiirde, denn was kann ein Arbeiter dafiir,
dal er — vielleicht Zeit seines Liebens — eine fiinfmal gréfere Entfer-
nung zuriickzulegen hat, um an seine Arbeitstitte zu gelangen als ein an-
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derer, der infolgedessen vielleicht fiinfmal weniger an Spesen auszugeben
hat. Tatséichlich werden u. W. die Preise der Arbeiterkarten iiberall
nach einem Distanz-, Staffel- oder Zonentarif berechnet!. Anderseits
darf man nicht aufler Acht lassen, dafl ein ausgesprochener Einheit-
tarif in mancher Beziehung — und zwar auch volkswirtschaftlicher —
von Nachteil wire.

Zu dem Problem der Tarifkontrolle sei folgendes hervorge-
hoben. Wird die Berechtigung zum Bezug von Arbeiterkarten vom Ein-
kommen oder von der Lohnhohe abhingig gemacht, so ist die beste Me-
thode augenscheinlich die, dall dem Bezugsberechtigten auf Grund einer
Bescheinigung entweder vom Arbeitgeber oder von der Steuerbehorde
eine Dauerkarte zu ermifigtem Preis verabfolgt wird. Auf diese Weise
wird das Schalterpersonal und die Fahrkartenkontrolle weniger belastet,
als wenn Einzelfahrkarten gelost werden miissen. Allerdings gibt es eine
Gruppe von Personen, die ihren Arbeitsort des dfteren wechseln, wie z. B.
die Bau- und Gelegenheitsarbeiter. Fiir diese sind Einzelfahrkarten vor-
teilhafter. :

Stellt man auf die Arbeitszeit (oder besser: auf den Arbeitszeit-
beginn) ab — ohne Beriicksichtigung anderer Momente —, so ist die Kon-
trolle duflerst einfach. Jeder, der am Schalter vor einem bestimmten Zeit-
punkt erscheint, erhélt ohne weiteres eine Fahrkarte — wie dies in GroB-
britannien der Fall ist —, oder es werden Dauerkarten verabfolgt.
SchlieBlich ist auch eine Kombination beider Systeme anwendbar. Kon-
trollschwierigkeiten ergeben sich noch am ehesten bei der Riickfahrt
von der Arbeitstitte zum Wohnort, weil dann gleichzeitig der iibrige
Verkehr bedeutend ist.

Eine iiberall vorteilhafte Methode der Abgrenzung und der Kon-
trolle des Arbeiterverkehrs gibt es nicht, was zu empfehlen ist, hingt
vielfach von der Grofie und der Art des Verkehrs und anderen Dingen
ab. Weil aber diese Fragen mit der Gestaltung des Arbeitertarifs selbst
in engem Zusammenhang stehen, sind sie an dieser Stelle von der grund-
sétzlichen Seite beleuchtet worden.

1 Immerhin wurde den englischen Bahnen z.T. frither eine Art Einheit-
tarif vorgeschrieben, zum mindesten der Great Eastern fiir deren Londoner Vor-
ortverkehr, auf der der Arbeitertarif selbst fiir grofe Entfernungen nur 2d be-
trug. Ahnliches mufi anderen Bahngesellschaften vorgeschrieben worden sein,
denn sonst hiitten die workmen’s fares nicht bei 285 von 1001 Arbeiterziigen, die
553 Stationen mit London verbanden — die Zahlen beziehen sich auf 1913 — nur
2d betragen. (Report of the Rates Advisory Committee on the Interim Revision
of Railway Rates, Tolls, Fares and Charges. July 1920. [Cmd. 857.] - S. 4.)
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Im Gegensatz zur Praxis gewisser kontinentaler Bahnen machen
die englischen Bahnen die Berechtigung zum Bezug einer Arbeiterfahr-
karte nicht von der Lohnhthe abhiingig, sondern gestatten meistens
jedermann, der am frithen Morgen eine Fahrt anzutreten wiinscht, den
Kauf eines Workmen’s Ticket. Um diese zeitliche Abgrenzung
richtig beurteilen zu konnen, hat man sich daran zu erinnern, dall in
Grofibritannien die héheren Angestellten meist erst um 9 Uhr (vielfach
sogar noch spiiter) an die Arbeit gehen, wiihrend die englischen Workmen
bedeutend friiher beginnen. Nun gibt es jedoch aufler den Fabrik- und
Bauarbeitern eine Berufsschicht, die, obschon sie ein geringes Ein-
kommen bezieht, etliche Zeit nach dem Workmen an ihren Arbeitsort
zu fahren hat und deshalb von der Begiinstigung, die durch den Arbeiter-
tarif gewiahrt wird, ausgeschlossen bleibt. Zu dieser Schicht gehdren
hauptsichlich die unteren kaufm#nnischen Angestellten, deren Einkom-
men von dem der Workmen nicht wesentlich verschieden ist.. Die Be-
nachteiligung einzelner Berufszweige wird allerdings dadurch etwas
abgeschwicht, daf die Sitze des Dauerkartentarifs, bezogen auf eine
einzelne Hin- und Riickfahrt, nur wenig hoher sind als die entsprechen-
den Sitze des Arbeitertarifs. (Vgl. weiter unten die Zusammenstellung
iiber die Fahrpreise des Vorortverkehrs.)

Auf dem Netz der Southern und grébtenteils auch im Bereich der
drei iibrigen Hauptbahnen sind die Arbeiterfahrkarten fiir solche Riick-
fahrten erhiltlich, deren Hinfahrt spéitestens um 8 Uhr morgens beendigt
ist. Eine allgemein geltende Gesetzesbestimmung iiber den zeitlichen
Giiltigkeitsbereich dieses Ausnahmetarifs gibt es nicht. Auf gewissen
Linien, hauptsichlich in Schottland, sind die Arbeiterfahrkarten nur in
bestimmten Ziigen, den sog. workmen’s trains, giiltig.

Zu der gegenwirtigen Gestaltung des Arbeitertarifs haben
wir vorauszuschicken, dafl auch heute — wie bei den Normal- und Dauer-
kartentarifen — noch nicht von einem ausnahmslos fiir alle Fahrtstrecken
geltenden Tarif die Rede sein kann. Man sollte zwar meinen, dall dieser
vom Parlament den einzelnen Bahngesellschaften seinerzeit vorgeschrie-
bene Tarif von Anfang an eine gewisse Einheitlichkeit hitte aufweisen
miissen, dem war aber anderst. Eine erstmalige Standardisierung
fand 1920, eine weitere am ,,appointed day“ (1. Januar 1928) statt. Hatte

1 Von der Entwicklung der Arbeitertarife sei hier nur das Wichtigste
angefiihrt: Die ersten Begiinstigungen an ,Labouring Classes® wurden 1861 in
den Eisenbahngesetzen zweier Vorortlinien Londons festgesetzt. Die friihesten
allgemeinen Bestimmungen, betreffend die Beforderung von Arbeitern, wurden
festgelegt in dem ,,Cheap Trains Act* von 1883, als Entschidigung wurde den
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die erstere mehr den Charakter einer Tariferhhung, so stellte die letz-
tere eher eine Anpassung an eine bestimmte ,,Scale* dar, iiber deren Auf-
bau folgende Tabelle Aufschluffi gibt. In welchem Maf die Preise einzel-

Bahnen die Passagiersteuer auf jene Transporte erlassen, fiir die nicht mehr als
1d fiir 1 M. erhoben wurde. In den Gesetzen wurde nie eine Abgrenzung der zu
Arbeitertarifen Berechtigten gegeben.

Vor dem Krieg war der Sachverhalt etwa folgender: GroBe Verschie-
denheit auf einzelnen Linien, sowohl in bezug auf die Tarifhthen, als auch die
zeitliche Giiltigkeitsbeschrinkung usw. Teilweise wurden die Workmen's Fares
nach einem Zonentarif berechnet. Eine #ulerst interessante Tarifierung galt fiir
die Strecke zwischen Liverpool Street (London) und dem Vorort Bruce Green:

Preis einer Retourfahrt, wenn
Hinfahrt vor 7 Uhr (morgens) . . 24,
" zwischen 7.00 u. 7.30 Uhr 34,
’ zwischen 7.30 u. 8.00 Uhr 44,
" nach 8 Uhr . . . . . . 94 (Return ordinary Ticket),
Preis einer einfachen Fahrt . . . . . 6d.

(Report: Rates Advis. Com., 6. July 1920, S. 16.) Die Tarifhthe variierte zwischen
einem Viertel und der Hilfte des normalen Hin- und Riickfahrttarifs. Etwa bei
einem Drittel aller Arbeitertarife soll die Ermidfigung gegeniiber dem Normal-
tarif 50 % betragen haben.

Wiaihrend des Kriegs wurden keine Erhhungen dieses Ausnahme-
tarifs vorgenommen. Das Rates Advisory Committee von 1920 befalite sich erst-
mals nach dem Krieg mit der Frage, in welchem Mafl die Workmen’s Fares zu
erhbhen seien. Richtigerweise ging man von den wihrend und nach dem Krieg
erfolgten Lohnerhéhungen aus, denn der Arbeitertarif soll eine Funktion
des Lohns sein. Es wurde festgestellt, daf der Wochenlohn ungelernter Arbeiter
von 20 bis 25 sh. (1914) auf 70 sh. gestiegen war, d. h. um durchschnittlich etwas
mehr als 2009%. Die Léhne der Biiroangestellten haben dagegen wesentlich
geringere ErhShungen erfahren, und deshalb wurde die Forderung aufgestellt,
daR das Verhiltnis der Tarife demjenigen der Lshne beider Berufsklassen an-
gepaBt werde. Falsch war es mnatiirlich, da man auch auf die Kosten der Befor-
derung von Workmen abstellen wollte, der Versuch gelang — begreiflicher-
weise — nicht. Man kam nur zu dem Schlufi, dal die Arbeiter zu einem ,,sub-
stantial loss“ beférdert wurden, und zwar auf Grund von Angaben der Eisen-
bahngesellschaften!

Die grofite Tat der Eisenbahnkommission von 1920 bestand wahrscheinlich
in der Aufstellung eines ,,Scale“, der eine Vereinheitlichung der verschiedenen
Tarife zur Folge hatte. Prinzipiell handelt es sich dabei um einen Staffeltarif
tir Entfernungen bis zu 4 M. und einen Entfernungstarif fiir solche von mehr als
4 M. Keine auf Grund dieses Schemas zu erfolgende Erhthung durfte mehr als
900 % ausmachen. Die GroRe dieser Verhiltniszahl ist ein Fingerzeig fiir die
Grofle der bisherigen Tarifunterschiede. Die durchschnittliche Preiserhohung
von 1920 wird von der Railway Gazette auf 93 % geschitzt (14. Januar 1927, S. 36).

Seither haben bis zum 1. Januar 1928 keine — wenigstens keine offiziellen —
Anderungen stattgefunden. An diesem Zeitpunkt wurden die Preise der Arbeiter-
fahrkarten nach dem unten angefiihrten Schema standardisiert, wodurch
sich ErmiBigungen als auch Erhohungen ergeben haben. Letztere wurden auf
1d beschrinkt.
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ner workmen’s tickets von dieser Basis abweichen, ist eine Frage, fiir die
kaum eine Antwort gefunden werden konnte.

Schema der Arbeitertarifet

Preise fiir Hin- und Riickfahrten von folgenden Entfernungen:

Entfernung Preis Entfernung Preis

in Meilen sh. d. in Meilen sh. d.
1 2 16 1. 03
1,5 2,5 16,5 1. 1
2 3 17 1. 1
2,5 3,5 175 1. 15
3 4 18 1. 15
3,5 ,5 18,5 1. 2
4 5 19 1. 2
45 5,5 ! 19,5 1. 25
5 6 ’ 20 1. 25
5,5 6,5 20,5 1. 3
6 6,5 21 1. 3
6,5 7 21,5 1. 3
7 7,5 22 1. 3
75 8 22,5 1. 3,5
8 8 23 1. 35
8,5 8,5 23,5 1. 3,5
9 9 24 1. 35
9,5 \5 24,5 1. 4
10 9,5 25 1. 4
10,5 10 ; 25,5 1. 4
11 10 26 1. 4
11,5 10,5 26,5 1. 4,5
12 10,5 27 1. 4,5
12,5 un 215 1. 45
13 11 28 1. 45
13,5 11,5 28,5 1. b
14 11,5 i 29 1. b
14,5 . 0 29,5 1. b
15 . 0 30 1. 5
15,5 1. 05

Um diesen Tarif beurteilen zu kénnen, wollen wir ihn dem Normal-
und Dauerkartentarif gegeniiberstellen. Wir erhalten dadurch auch eine
Zusammenstellung der Fahrpreise, die die einzelnen Gruppen von
Vorortreisenden zu bezahlen haben., Der Vollstindigkeit halber
mufl dabei ein Ausnahmetarif angefiihrt werden, der in einem anderen
Zusammenhang des genaueren dargestellt wird, die sog. midday-fares.

1 Mitgeteilt vom Chief General Superintendent der LMSR in Derby.
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Diese bilden Fahrpreise fiir eine grofie, unberechenbare Zahl von Reisen
des Vorortverkehrs, meist fiir jene, die nach 10 Uhr morgens angetreten
werden. Wie die workmen’s tickets berechtigen auch die midday tickets
zur Hin- und Riickfahrt am gleichen Tag. Wihrend jedoch erstere nur
tiir solche Personen in Frage kommen, die ihre Hinfahrt in den frithesten
Morgenstunden ausfilhren — d. h. vor dem Einsetzen der gréfiten Ver-
kehrsdichtigkeit —, werden letztere ausschlieflich auf jene Kauferkate-
gorie beschrinkt, die die Leistungen der Bahn erst nach dem ,Rush“ in
Anspruch nehmen. Zur Zeit des groften Verkehrsandrangs — meistens
zwischen 8 und 10 Ubhr morgens — werden nur solche Personen zu den

Zigen zugelassen, die im Besitze von season tickets oder ordinary
tickets sind.

DiehauptsichlichenFahrpreisedes Vorortverkehrs:

~ Tarifart_f o ] - "( o
" Workmen's ' Season-Tickets- Ordinary : Midday-
Ent- | Fares ' Rates ! i Fares i Fares
fernung ' ‘ '
Meilen | d ! 4. i d. i

i d
x ! ' ;
1 i 2 ? 3,2 ! 3 1,5
2 | 3 . 44 , 6 3
3 ' 4 ‘ 5,3 . 9 45
4 1 b 6,4 ' 12 6
b ji 6 i 7,2 i 15 )
10 l 9,5 | 11,2 | 30 | 15
5 o s 4 22,5
20 | s 171 | 60 30
30 l 17 ! 22 ; 90 45

Vorerst zeigt ein Vergleich der zwei ersten Preisspalten, dafl der
Unterschied zwischen dem Arbeiter- und Dauerkartentarif nicht grof
ist. Es wurde schon darauf hingewiesen, daB dadurch die Benachteiligung
der Personen mit geringem Einkommen und sp#tem Arbeitsbeginn ab-
geschwicht wird. Anderseits haben wir jedoch darauf hinzuweisen, daB
die iibrigen Dauerkartenkiufer verhaltnismaBig zu schwach tarifiert
werden, um so mehr, als diese vielfach in die Lage kommen, die Bahn
fiir mehr als etwa 25 Hin- und Riickfahrten fiir 1 Monat in Anspruch zu
nehmen, so daB ihnen eine einzelne Hin- und Riickfahrt billiger zu stehen
kommt, als einem Arbeiter. (Fahrt ein Dauerkartenbesitzer 30mal im
Monat, so betrigt der Fahrpreis einer Fahrt auf eine Entfernung von
10 Meilen 9,33 d, wihrend die Arbeiterkarte 9,5 d kostet.) Diesem Ubel-

1 Diesen Fahrpreisen sind die Taxen der dreimonatigen Dauerkarten
zugrunde gelegt, und zwar wurde angenommen, dafB fiir 1 Monat 25 Hin- und
Riickfahrten ausgefiihrt werden.
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stand kann wohl nur durch die Ab#inderung des ganzen Tarifsystems
abgeholfen werden, indem die jetzigen K#ufer ven Dauerkarten nach
ihrer Zahlungsfahigkeit ausgeschieden werden.

Im Vergleich zum Normaltarif erscheinen die Sitze des Arbeiter-
tarifs niedrig, besonders wenn man beriicksichtigt, wie weit der Begriff
des workman in bezug auf die Tarifierung gefafit wird. Dieses Ver-
héltnis ist allerdings wesentlich abhéingig von der Linge der Strecke, weil
eben der erstere ein Staffel- und der letztere ein reiner Entfernungstarif
ist. Es fiihrt dies dazu, daB fiir jene Personen, die am friihen Morgen die
Bahn zu benutzen haben, und fiir die sich der Kauf einer Dauerkarte
nicht lohnt, ein grofer Anreiz besteht, mit einem Zug zu fahren, in dem
Arbeiterkarten giiltig sind. Dadurch nimlich ergibt sich bei einer
Entfernung von 30 M. eine Ersparnis von 81 % gegeniiber einer Fahrt,
fiir die der volle Preis bezahlt werden muf.

Ahnlich verhilt es sich in dieser Beziehung mit den midday fares.
‘Wem es moglich ist, einen spiten Vorortzug zu beniitzen, wird dies tun,
denn dadurch verringert sich der Fahrpreis — wenigstens in vielen
Fillen — um 50 %.

3. Der Umfang des Arbeitertarifs.

Bei der Beurteilung der mit Workmen’s Tickets beférderten Reisen-
denmenge haben wir uns daran zu erinnern, daB} sich diese nicht aus-
schlieBlich aus solchen Personen zusammensetzt, fiir die der Arbeiter-
tarif von Staats wegen vorgeschrieben worden ist. Es ist auch zu beriick-
sichtigen, dal ein gewisser, in den folgenden Zahlen nicht enthaltener
Prozentsatz des englischen Arbeiterverkehrs von lokalen Vorort- und
den Untergrundbahnen bewéltigt wird.

Der Umfang des Arbeitertarifs im Vergleich zu
den iibrigen Tarifen (Sept.. 1927)L

I .
! Durchschnitt- .
Tarifart Personenmeilen liche El;?“%ne
Reiselinge ur
absol. | o M d.
in Millionen |
Arbeiterfahrkarten . . . . . . . . 113 Lo 5,94 0,53
Dauerkarten (ochne Trarder’s S.) . . 322 1 19 9,81 0,46
Normaltarif (Full Fares) . ... . 441 i 27 18,56 1,46
ibrige Tarife . . . ... .... 791 |47 — —
1667 | 100 | 15,22 | ose

2 Zusammengestellt auf Grund der Monatstatistik (Febr. 1928) und der
Tabelle VIII in Wood & Sherrington’s Railway-Industry of Great Britain,
1927, London, 1929. Vgl 1. Anmerkung zum Unterabschnitt 6, Abschnitt IT dieses
Kapitels.
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Es ergibt sich aus dieser Zusammenstellung, daf die Arbeiterfahr-
karte nicht einen derart groflen Absatz hat, wie man aus ihren Be-
zugsbedingungen ableiten konnte, denn die Personenmeilen machen nur
7% des Gesamtverkehrs aus. Die Ursache dieser niedrigen Prozentzahl
erklart sich vor allem aus der geringen Reiseldnge. Damit jedoch ist
auch bewiesen, dafl die Kduferzahl von workmen’s tickets verhélt-
nismiflig grof sein mufl. Sie betrigt fiir 1927: 17,6 % der Gesamtzahl der
Reisenden (d. h. nahezu so viel wie die Zahl der Normalkiufer (20,3 %),
heute wahrscheinlich noch mehr). Ein besonderes Augenmerk haben wir
noch auf die letzte Spalte zu werfen. Sollte mnicht logischerweise die
Einnahme fiir eine Streckeneinheit bei der erster Kauferklasse am ge-
ringsten sein und nicht bei der zweiten? Denn die Sitze des Arbeiter-
tarifs sind doch niedriger als die des Dauerkartentarifs. Abgesehen
davon, daB die oben vergleichsweise aufgefiihrten Tarifsiize nicht
iberall in Kraft sind (indem die wirklich erhobenen Sitze niedriger sind),
und dal die hier angefiihrten Zahlen nicht allzu gerau sein diirften, ist
zu beachten, dal die Abonnenten eine durchschnittlich doppelt so grofle
Strecke durchfahren als die Kiufer von Arbeiterfahrkarten, weshalb sie
infolge der Tarifstaffelung einen niedrigeren Durchschnittspreis zu
bezahlen haben. Trotzdem scheint uns eben der workman — wenigstens
der eigentliche — verhiltnisméBig zu hohe Durchschnittspreise bezahlen
Zu miissen.

IV. Der Tarif der tourist tickets.

Wie der Name selbst andeutet, soll der Zweck dieses Tarifs sein,
dem Touristen eine ErmiBigung zu gewihren. Es handelt sich demnach
besonders um Erholungs- und Vergniigungsreisen. Deshalb ist auch die
Giltigkeitsdauer der Touristenfahrkarten auf das Sommerhalb-
jahr beschrinkt, genauer ausgedriickt: die Ausgabezeit liuft vom 1. April
bis 31. Oktober, und die Riickfahrt — die Touristenfahrkarten sind Hin-
und Riickfahrkarten — muB spitestens nach Ablauf von 3 Momnaten
erfolgent. Es kommen demnach diese Fahrkarten auch fiir Riickfahrten
wiahrend der Monate November, Dezember und Januar in Betracht.

Dem Zweck dieses Ausnahmetarifs entsprechend, werden tourist
tickets nur nach bestimmten ,resorts (Kurorte, Ausflugsziele) aus-
gegeben. Dadurch will man vermutlich jene Reisenden von der Begiinsti-
gung des Touristentarifs ausschlieBen, die keine Touristen sind. Es
halt natiirlich duBerst schwer, die Eisenbahnstationen zu sondieren nach

1 Vor 1928 war die Giiltigkeitdaver auf zwei Monate beschrinkt gewesen,
und die Ausgabezeit betrug frither nur sechs Monate (1. Mai bis 21. Oktober),
erst seit 1929 werden Tourist-Tickets auch schon im April ausgegeben.
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solchen, die vornehmlich als Zijel des Ausflugverkehrs betrachtet werden
konnen, und anderen, die dafiir weniger in Frage kommen. Daf nach
Grofistidten, wie London, Manchester und Liverpool keine Touristen-
fahrkarten erhéltlich sind, versteht sich einigermaBen. Dafl jedoch ander-
seits Stidte wie Glasgow, Edinburgh, Swansea usw. in den , Tourist
Programmes” der Eisenbahngesellschaften aufgefithrt werden, wihrend
z. B. Oxford, Cambridge und Southampton (wenigstens fiir Fahrten von
London aus) darin nicht zu finden sind, beweist, daf man in der Auswahl
der ,resorts“ nicht sehr konsequent gewesen ist. Wenn nach gewissen
Ausflugszielen keine Touristenfahrkarten erhiltlich sind, so kommt dies
z. T. allerdings daher, daf man Fahrten auf kiirzere Entfernungen tiber-
haupt von dieser Vergiinstigung ausgeschlossen hat?.

Die Sitz e des Touristentarifs (die die Preise fiir Hin- und Riick-
fahrten darstellen) betragen das 15/efache derjenigen des (einfachen)
Normaltarifs. Graphisch aufgetragen, bildet demnach der Touristentarif
eine dem Normaltarif parallel verlaufende Gerade. Im Vergleich zu den
Normalriickfahrkarten sind die Touristenfahrkarten im Preis nur um
8,33 % ermifigt. Ob dieses ,nur“ seine Berechtigung hat oder nicht,
hingt zwar von verschiedenen Faktoren ab: einmal von der Héhe des
Normaltarifs und dann vor allem auch von der Hohe und den Giiltigkeits-
bestimmungen der iibrigen Tarife. Ein Vergleich der einzelnen Aus-
nahmetarife, die fiir die gleiche oder angrenzende Reisendenschicht in
Frage kommen, kann natiirlich an dieser Stelle noch nicht durchgefiihrt
werden, dagegen wissen wir, daBl die full fares, besonders fiir grofle
Entfernungen, als hoch bezeichnet werden miissen. Von diesem Gesichts-
punkt aus gesehen, ist die Preisermifigung von 833 % als gering zu
beurteilen?. Allerdings bietet das tourist ticket den Vorteil der wun-

1 Es scheint — wie aus den Propagandaschriften der einzelnen Gesellschai-
ten hervorgeht —, dafl man durch den Touristentarif hauptsichlich den Ausflugs-
verkehr auf grofle Entfernungen anregen will. Bisweilen wird sogar expressis
verbis angefithrt, daB der Mindestfahrpreis eines Tourist Ticket 15/- sh. (3. KL)
und 25/- sh. (1. K1.) betrage, so z. B. im ,,Programm“ der North Eastern Area
der LNER. Diese Mindestpreise entsprechen einer Entfernung von etwa 65 Meilen.

Nicht an allen Stationen sind iibrigens Tourist Tickets erhiltlich, z. B. bei
der Southern nur an etwa 160, d. h. weniger als einem Viertel aller Stationen
(sieht man von London und dessen Vororten ab), und — was noch eine grofiere
Einschrinkung bedeutet — als Touristenziele von ganz Grofibritannien werden
nur etwa 200 Stationen angefithrt (Tourist Ticket Arrangemants, 1928).

2 In Kiirze sei hier auf die Tourist Tickets fritherer Zeiten hingewiesen.
Schon 1851 gab es solche fiir 1. und 2. K1. Die urspriinglichen Fahrpreise betrugen
das 1,5fache des einfachen Normaltarifs, wurden jedoch 1867 auf das 1,75fache er-
hkoht. Drittklass-Touristenfahrkarten sind 1872 eingefiihrt worden. Im Jahr 1875
hat man den Touristentarif der 1. und 2. KI. dem Normaltarif dieser Wagen-
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beschrinkten Fahrtunterbrechung, ein Recht, das dem, der die volle
Taxe bezahlt, nur an wenigen Stationen zugestanden wird. Aus welchem
Grunde dieser Unterschied gemacht wird, ist nicht begreiflicht.

Viel Ahnlichkeit mit den Touristenfahrkarten haben die sog.
tours oder circular tours, die ungefihr den kontinentalen Rund-
reisen entsprechen. In besonderen Broschiiren werden diese in grofier
Verschiedenheit angekiindigt. Es gibt auch Rundreisen, die mit See- und
Automobilfahrten kombiniert sind. Die Preise fiir Circular Tours sind
etwas niedriger als die der gewd&hnlichen Touristenausflige.

Der Umfang des Touristentarifs ist gering. Nur etwa 3 % der
gesamten durchfahrenen Personenmeilen werden nach ihm bemessen (Mo-
nat Sept. 1927, fiir 1 Jahr ist die Quantitit noch geringer, im Hochsommer
wird sie etwas grofler sein). Die durchschnittliche Reiselinge der Tou-
risten betrigt allerdings mehr als 100 Meilen (Sept. 1927: 106,53 M.) oder
siebenmal mehr als die aller Personenfahrten.

V. Der Tarif des week-end ticket.

Jedermann weifl, dall das ,,Week-end“ bei den Englindern eine
groBe Rolle spielt. Die Arbeitswoche schon am Freitagabend statt erst
am Samstagnachmittag oder Samstagabend zu beendigen, ist in gewissen
Bevolkerungskreisen eine h#ufige Erscheinung. Diese spiegelt sich
natiirlich auch im Personenverkehr wieder, indem die Bahnen am Freitag,
Samstag und Montag in vermehrtem Mal benutzt werden, als wenn den
Berufstitigen nur gerade der Sonntag zu Ausfliigen und dergleichen zur
Verfiigung steht. Auf alle Fille ist der Wechsel in der Nachfrage we-
sentlich gréfler. Diese Einsicht gibt uns die Erklarung fiir die besondere
Tarifierung des Week-end-Verkehrs.

klassen gleichgesetzt. (Damals gab es noch PreisermiBigungen fiir gewdhnliche
Hin- und Riickfahrten!) Der Drittklasstarif blieb auf der Hohe vonr 175 9% des
einfachen Normaltarifs. In der folgenden Zeit hat dieser Ausnahmetarif nur
unbedeutende Verinderungen erfahren in den Jahren 1900 und 1911. Im April
1916 wurde er aufgehoben und erst 1922 wieder eingefithrt. Damals wurden die
Preise der Tourist-Tickets auf das 1,66fache der einfachen Normalfahrpreise fest-
gesetzt, im folgenden Jahr fand eine Erhohung auf das 1,83fache (=1%fache) statt.

Beim Vergleich dieser Preise ist zu beriicksichtigen, daf die Giiltigkeits-
dauer der Touristenfahrkarten nicht immer die gleiche war. Urspriinglich betrug
sie nur 10 Tage, wurde dann auf 3 Wochen ausgedehnt (1852), spiter wurde sie
auf 1, dann auf 2, und schlieBlich (1916) auf 3 Monate festgesetzt. (Nach Pole
und Milne l e, S. 113)

1 EKine Ausnahme macht die Southern, indem auf ihrem Netz auch die
Touristenfahrkarten nur an einer bestimmten Zahl von Stationen zu Fahrtunter-
brechungen berechtigen (1928: 109 Stationen).
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Man kann hieriiber allerdings auch anderer Ansicht sein. Wenn
schon eine groBere Zahl von Personen gewohnt ist, Weekend zu feiern,
so wird dies auch dann zu einer Frequenzsteigerung an den ersten und
letzten Wochentagen fiihren, wenn den Weekendreisenden eine besondere
TarifermidBigung nicht gewdhrt wird. In der Tat: die Personenzuge
weisen am Samstag und Montag selbst bei jenen Bahnen, die keinen
‘Weekendverkehr im englischen Sinn zu bewiltigen haben, eine héhere
Frequenz auf als vom Dienstag bis Freitag. Aus diesem Grunde ist
anzunehmen, dafl der Personenzugverkehr auch in Grofbritannien ohne
den Ansporn eines besonderen Weekendtarifs am Anfang und Schluf
der Woche eine den Durchschnitt iibersteigende Frequenz erreichen
wiirde, um so mehr, als am Sonntag verhiltnisméiBig wenig gereist wird.
Allem Anschein nach lohnt es sich aber doch, die Verkehrsmenge an den
betreffenden Wochentagen durch einen ermiBigten Ausnahmetarif zu
steigern, und zwar auf Grund folgender Erwigungen. Vorerst sei auf
den Kraftwagenwettbewerb hingewiesen, der fiir Weekendreisen stirker
ins Gewicht f4llt als fiir den iibrigen Verkehr. FEr ist hauptsichlich die
Ursache der neulich erfolgten Verlingerung der Giiltigkeitsdauer des
week-end ticket. In friiheren Zeiten hat wohl mehr die Konkurrenz
zwischen den einzelnen Bahngesellschaften auf die Preise der Weekend-
fahrten gedriickt. Sofern nimlich diese nicht den Besuch bestimmter
Personen, sondern nur den Aufenthalt an einem Ausflugsort (es handelt
sich vor allem um Seebédder) bezwecken, sind sie nicht an eine bestimmte
Richtung gebunden, und dann ist ferner zu bedenken, daB eine Orts-
verinderung iiberhaupt keine conditio sine qua non eines Weekend-
vergniigens ist.

Der Tarif des Week-end-Ticket lduft, wie der des Tourist-Ticket,
parallel dem Normaltarif, seine S#tze stellen eine ErmiBigung von
33% % gegeniiber denen des Normalhin- und Riickfahrttarifs dar, oder
mit anderen Worten: der Preis eines Week-end-Ticket betrigt 11/; eines
Ordinary-Ticket fiir die gleiche Fahrtstrecke2.

1 Dieser Amnsicht ist auch ein Korrespondent der Times (28. August 1928,
S. 8), der diesen Ausnahmetarif deshalb beanstandet, weil er ,,contrary to all
trading principles® sei. Er zwinge solche, die wihrend der Woche reisen kénnten,
»Week-enders“ zu werden, und den Andrang, der am Schluf der Woche an den
Stationen iiblich ist, noch zu verschlimmern.

? Handelsreisenden wird eine Erméfigung von 50 % gewdhrt (commercial
traveller’s weekend-tickets).
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Mindestens soybedeutsam wie der Preis des Week-end-Ticket ist
seine Giiltigkeitsdauer. Hieriiber sind seit dem 24. August 1928
folgende Bestimmungen in Anwendung:

Week-end Ticket sind giiltig zur Moglichkeit der entsprechenden
Hinfahrt: Riickfahrt:

Freitags (von morgens 4 Uhr an) Samstags, Sonntags, Montags, Dienstags

Samstags " » » »

Sonntags » » '

Der hochste, zeitliche Giiltigkeitsbereich dehnt sich demnach auf fiinf
Tage aus (Freitag bis Dienstag), der mindeste auf drei Tage (Sonntag bis
Dienstag). Auffallend ist vor allem, daf die Riickfahrt schon am Samstag
erfolgen kann, dadurch wird die verbilligte Weekendfahrt auch allen
jenen Personen zuginglich gemacht, die am Ende der Woche eine Orts-
verdinderung zu rein geschiftlichen Zwecken vornehmen. Selbst wenn tat-
séichlich eine gewisse Nachfrage nach Ausfliigen ,,iilber” den Freitag und
Samstag (oder blof den Sonntag) besteht, so scheint es uns, daB es zweck-
mafliger gewesen wire, von einer Ausdehnung des zeitlichen Giiltigkeits-
bereichs durch eine Erméglichung der Riickfahrt am Samstag abzusehen.
Anders verhilt es sich mit der Moglichkeit, die Riickfahrt erst zu Beginn
der folgenden Woche vorzunehmen, weil eben doch die Hinfahrt spi-
testens am Sonntag zu erfolgen hat. Im iibrigen ist es natiirlich &uBerst
schwierig, festzustellen, oder besser: zu vermuten, in welchem Mall eine
Preisvergiinstigung auch solchen Reisenden zugute kommt, die auch einen
héheren Fahrpreis zu bezahlen gewillt gewesen wiren.

Im Gegensatz zum Tourist-Ticket ist das Weekend-Ticket fiir nahezu
alle Fahrstrecken erhiltlich. Ganz ausgeschlossen sind nur Entfernungen
von weniger als 15 Meilen'.

Wenn wir im folgenden moch den Umfang des Weekendtarifs
wiedergeben, so haben wir zu beachten, daf die hier angegebenen Giiltig-
keitsbestimmungen erst seit dem 24. August 1928 in Kraft sind. Vor
diesem Zeitpunkt konnte die Hinfahrt jeweils frithestens um 12 Uhr
Freitags und die Riickfahrt nur am Sonntag und Montag vorgenommen
werden.

Die offizielle Statistik scheidet erstmals fiir das Jahr 1928 die Zahl
der Weekendfahrten von der Summe der wichtigsten im Preise erméfigten
Vergniigungsfahrten aus. (Diese Summe erschien friiher unter der
Rubrik Passenger-Journeys at Excursion & Week-end-Fares.)

* Frither waren diese Fahrkarten nur fiir bestimmte Strecken erhiltlich,
und das Minimum betrug 30 Meilen. Jetzt sind sie iiberall sofort nach allen den
Stationen erhiltlich, nach denen durchgehende Fahrkarten ausgegeben werden,
und nach allen anderen bei einer 48stiindigen Vorausbestellung,



Quantitative Bedeutung des Weekendtarifs.

Wihrend des Jahrs 1928 aus-
gefiihrte Personenfahrten (abso-
Tarifarten lut und in 9% der Gesamtfahrten-
zahl exkl. der Fahrten mit
Dauerkarten.)

|

absolut ‘ %

(Millionen)
Normaltarif (Full Fares) . . ... . . . 191 i 24,3
Weekendtarif . . . ... ..... .. 1 17 2,2
Andere Ausnahmetarife (exkl. Daunerkarten) 577 73,5
Alle Tarife (exkl. Dauerkarten) . . . . . 85 i 100,0

Hieraus ergibt sich, da der Weekendtarif fiir die GréBe des Ver-
kehrs keine wesentliche Rolle spielt, was im Hinblick auf die betricht-
liche Preisermiifigung von 33% % nicht ganz logisch erscheint. Seit der
Erweiterung des regionalen Giiltigkeitsbereichs hat sich die Kiufer-
schicht dieses Ausnahmetarifs auf etwa das Doppelte ihrer friiheren
Menge erweitert. Sie stieg z.B. bei der LMSR. von 1% im Juli und
2 % im August auf 3 % im September und 4 % im Dezember 1928 (Besuchs-

fahrten!).
VI. Der Tarif der period excursions.

Die Deutsche Reichsbahn veranstaltet sogen. Feriensonderziige,
die vor allem den Zweck haben, die Normalziige dann zu entlasten, wenn
ihnen ein besonders starker Verkehr zustromt, wie dies etwa zu Beginn
der Ferien der Fall istt. Auf solche Sonderzugfahrten wird in
Deutschland eine Ermi8igung von 33% % gegeniiber dem Normalriick-
fahrpreis gewadhrt. Die Riickfahrt kann dabei in beliebigen Normalziigen
stattfinden. Eine der deutschen sehr #hnliche Politik verfolgen die eng-
lischen Bahnen mit ihren period excursions. Auch sie gewihren eine
Vergiinstigung von 33% % auf die Taxen des Normaltarifs. (Der Tarif
der period excursions fillt deshalb mit dem des week-end-tickets
zusammen?. Andererseits zwar unterscheidet sich die englische von der
deutschen Praxis in zwei wesentlichen Punkten.

Die Hinfahrt erfolgt bei den englischen Bahnen vielfach in
einem bestimmten Normalzug (und nicht in einem Sonderzug). Dies
kommt daher, daf die Period Excursions in viel ausgedehnterem Mafl
organisiert werden als die deutschen Feriensonderziige. Dein Englinder.
bietet sich Gelegenheit, bisweilen mehrmals wochentlich einen Ferien-
ausflug zu beginnen, die Deutsche Reichsbahn beforderte aber im Jahr
1925 insgesamt nur 474 Feriensonderziige.

1 Nach Knebel, Reichshahnpersonentarife und ihre wirtschaftliche Be-
deutung, Berlin 1926, S. 86.
? Siehe Abschnitt V dieses Kapitels.
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Demgegeniiber wird die R dckfahrt in GroBbritannien originel-
ler Weise auf einen einzigen Zug (Normal- oder Sonderzug) beschrinkt.
Wer auch immer ein period-excursion-ticket 16st, hat nach einer gewissen
Periode zu einer ganz bestimmtien Zeit seine Riickkehr anzutreten. Diese
Perioden sind sehr verschieden lang, sie dauern meistens entweder 8 oder
15, bisweilen auch 2, 3, 5, 7 oder 12 Tage. Die Fristen sind nach den Ver-
kehrsgebieten und der Geltungsdauer ungleich. In manchen Fillen sind
die Bedingungen tatsichlich die, daf die Riickfahrt nach Belieben am 8.
oder 15. Tage vorgenommen werden kann, aber diese Alternative ist einem
Feriengast nicht von groBem Nutzen. Die period excursions sind be-
greiflicherweise schon des ofteren kritisiert worden, so in einem Brief
an die Times!, wo es u. a. heifit: ,the eight or fifteen day eccentricity,
which, though it involves a reduction in the fare, compels passengers to
return on the eigth or fifteenth day after the issue of the ticket. The
effect of this cast-iron condition is, that persons, whose holidays may not
be exactly of the stipulated lenght, are left out in the cold“. Warum sich
die englischen Bahnen zu dieser sonderbaren Riickfahrtbeschrinkung ver-
stiegen haben, ist nicht ohne weiteres klar. Wahrscheinlich wollen sie
eine Uberfiillung gewisser Normalziige vermeiden und zwingen aus
diesem Grunde den Kiufer einer period excursion, in einem Sonderzug
oder einem schlecht benutzten Normalzug zuriickzureisen. Im Zeit-
alter der Automobilkonkurrenz sind derartige ..cast-iron conditions* nicht
gerade dazu geeignet, um die Gunst des Publikums zu werben, und sie
sollten deshalb in der Weise abgeschwicht werden, dafl die Riickfahrt
innerhalb zwei Wochen an einem beliebigen Zeitpunkt gestattet wird.2

‘Wihrend frither (d. h. vor 2—3 Jahren) die period excursions, &hnlich
wie die Feriensonderziige in Deutschland, auf ganz bestimmte Daten, die
meist auf einen Freitag (event. auch Samstag oder Montag) fielen, fest-
gesetzt worden sind, ist man seit einiger Zeit zu einer ganz wesentlichen
Uniformierung iibergegangen. Seit Anfang 1929 gibt es zwei Arten von
period excursicns (in Anwendung bei allen vier Gesellschaften):

* The Times, 28. August 1928, S. 8, teilweise abgedruckt in Modern Trans-
port, 1. September 1928, S. 1.

2 Man hat vielleicht diese Fahrkarten aus dem Grunde bisher beibehalten,
weil sie, wie Brown, The Future of the Railways, S. 57, zu wissen glaubt,
gewinnbringend (profitable) seien (eine Behauptung, die wohl kaum bewiesen
werden kann), oder weil durch eine Ausdehnung der Giiltigkeitsdauer im oben
erwihnten Sinn der week-end-Tarif belanglos wiirde (aufler man erniedrigere
dessen Si#tze).



1. ,mid-week-period-excursions‘“

Hinfahrtméglichkeiten: Riickfahrtméglichkeiten:
a. jeden Dienstag am néchsten oder iibernichsten
Dienstag
(in irgendeinem Zug nach 4 Uhr (in irgendeinem Zug)
vormittags)
b. jeden Mittwoch am néchsten oder iibernichsten
Mittwoch
(in irgendeinem Zug) (in irgendeinem Zug)

Diese Fahrkarten sind erhiiltlich fiir Fahrten zwischen irgendwelchen zwei Sta-
tionen innerhalb Groflbritanniens.

2. ,end of week-period-excursions™

Hinfahrtmoglichkeiten: Riickfahrtmoglichkeiten:

a. an Freitagen am nichsten oder iibernichsten
Freitag

b. ., Samstagen am nichsten oder iibernichsten
Samstag

¢. ., Montagen (nur 3. KL) am nichsten oder iibernichsten

Freitag oder einem anderen
‘Wochentag.

Fir diese zweite Art von period excursion kommen in jedem Fall —
sowohl zur Hin- als auch zur Riickfahrt — nur einzelne bestimmte
Sonder- oder Normalziige in Betracht.

Diese zwei Arten unterscheiden sich vor allem dadurch, dafl im
ersten Fall die betreffende Fahrkarte in irgendeinem Zug giiltig und fir
alle Strecken wéhrend jeder Woche erhiltlich ist. Die end of week-
period excursions stellen einfach eine Weiterfithrung des alten Systems
dar, die erste Art von Ferienausfliigen ist dagegen insofern als lobens-
werte Neuerung zu beurteilen, als der Geltungsbereich zeitlich standar-
disiert und auf das gesamte englische Eisenbahnnetz ausgedehnt wor-
den ist. Festzuhalten aber ist, daB auch heute noch die Riickfahrt
nur an 2 (oder 3) bestimmten Tagen gestattet ist, weshalb die oben
angefiihrte Kritik immer noch ihre Berechtigung hat. Der Tarif ist fiir

1 Diese Angaben wurden entnommen den Propagandabroschiiren: LMS.
cheap fares, GWR.: Reduced fares, LNER.: Programm of tours usw., Ausgaben
von 1929.
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beide Arten von period excursion der gleiche (Ermafigung um 33% %
gegeniiber dem Normalriickfahrttarift.

Auf Grund der bisherigen Ausfiihrungen ist ziemlich deutlich er-
kennbar, welche Bedeutung den period excursions etwa beizumessen
ist. N#here Angaben sind uns betreffs der Zahl der veranstalteten
Ferienausfliige nicht bekannt. Dagegen scheidet die monatliche Eisen-
bahnstatistik seit dem Jahr 1928 die Summe der zu period excur-
sion-tickets beférderten Personen aus. Es diirfte interessamt sein, zu
vernehmen, eine wie grole Abnehmerzahl diese sonderbare Fahrkarte der
englischen Bahnen gefunden hat. Brown bemerkt hierzu, dall es wohl
kaum eine Einrichtung gebe, die weniger geeignet sei, den Verkehr zu
fordern, als die period excursions’.

Reisen mit Period Excursion-Tickets im Jahr 19283

1‘ LMSR. (Hochstzahl) SOUTHERN. (Mindestzahl)
Monat | | in % aller | in % aller

| absolut ‘Reisen (ausschl. absolut ‘Reisen (ausschl.

| Dauerkarten) | | ' Dauerkarten)
Januar . . .. . .. i 24 000 0 | 2 000 ) 0
Februar (Mindestz.) . . 2000 0 5 1000 0
Juli. ... 1116 000 4 ' 86000 | 0
August (Hochstz.) . . 1237 000 4 129 000 i 1
November . . . . . . 10000 0 i 4 000 0
Dezember . . . . . . | 236000 1 i 50 000 0

Die Abnehmerzahl dieser Fahrkarte ist, wie man sieht, verhéltnis-
mifig sehr gering, was in Anbetracht der wenigen Riickfahrtmoglich-
keiten kaum iiberrascht. Seit der Einfiihrung der mid-week period-
excursions (Anfang 1929) diirfte sich fiiglich die Anzahl des period-

1 Trotz der durchgefithrten Uniformierung gibt es auch heute noch eine
Reibe von Variationen. Nicht selten findet niamlich eine Kombination mit den
Day- & Half-Day Excursions statt, indem die Hinfahrt in den hierfiir bestimmten
Sonderziigen auszufithren ist. Die Riickfahrt kann dann nicht erst in einer Woche,
sondern — abgesehen von der Tagesriickfahrt — schon am 3. und 4. oder 3. und
5. Tag (in einem bestimmten Zug) vorgenommen werden. (Nach Day Excursion
& . ..., 29 April bis 7. Juli 1929, LNER. Nr. 3109.) Diese Bestimmungen be-
deuten eine Anniherung an das System der beliebigen Riickfahrtmoéglichkeiten
(welches dem englischen System vorzuziehen), aber sie sind in ihrer Gesamtheit
viel zu kompliziert. Period Excursions kénnen auch von Reigebiiros veranstaltet
werden, so z. B. von Cook auf der Southern und der LMSR.

2 Brown, lc S. 57.

3 Nach der offiziellen Monatstatistik. Die absoluten und relativen Zahlen

sind abgerundet.



86

excursion-Tarifs nahezu verdoppelt haben. Die vorstehenden Zahlen
bringen auch zur Darstellung, wie stark die Saisonschwankungen ge-
wisser Schichten des Personenverkehrs in Grofbritannien sind. Es ist
allerdings zu beriicksichtigen, dal die Frequenz nicht nur durch die
Nachfrage nach Ferienausfliigen, sondern auch durch die Zahl der dazu
gebotenen Reisemoglichkeiten bestimmt wird.

VII. Der Tagesriickfahrttarif (cheap day tickets).

Hier handelt es sich um einen duflerst merkwiirdigen Ausnahmetarif,
der zugleich ein dullerst mannigfaches Anwendungsgebiet aufweist. Er
ist noch nicht sehr lange in Kraft, nimmt jedoch an Ausmaf fortwihrend
zi. Im Grunde genommen, umfaBlt er eine Reihe von formell verschiede-
nen Tarifen. Wenn wir diese hier zusammenfassen, so weniger deshalb,
weil alle diese Ausnahmetarife die gleichen Sitze aufweisen, sondern
weil alle diese Fahrkarten einheitlich nur fiir eine Hin- und Riick-
fahrt in Normalziigen an einem und demselben Tag berechtigen.
Es bestimmt demnach der Tagesriickfahrttarif die Preise fiir Ortsver-
inderungen, die von einer Station A nach einer Station B und am gleichen
Tag wieder zuriick von B nach A ausgefiihrt werden.

Die S&4tze dieses Ausnahmetarifs sind gleich denen des (einfachen)
Normaltarifs, oder deutlicher: eine Tagesriickfahrtkarte ist im Preis
gegeniiber der Normalriickfahrtkarte um 50 % ermiflligt. Zweifelsohne
ein sehr einfaches Preisverhiltnis!

Weniger einfach sind hingegen die Bestimmungen iiber den zeit-
lichen Geltungsbereich: sie weisen nimlich sogar innerhalb
einzelner Netze (areas) wesentliche Unterschiede auf. ¥s hat dies
seinen Grund vor allem in der Zweckbestimmung der Tagesriickfahrt-
karte. Sie ist — wie sozusagen jeder Ausnahmetarif — dazu geschaffen
worden, den Verkehr zu heben (,,to attract new passengers®, wie der Eng-
linder sich ausdriickt), sie soll aber auch dem stets gefiahrlicher werden-
den Rivalen, dem Auto, einen Riegel vorschieben, moglicherweise sogar
einen Teil des von diesem gekaperten Verkehrs (besonders des Lokal-
verkehrs) wieder zuriickerobern. Um jedoch eine Abnahme der ohnehin
schon geringen Zahl von Normalk#ufern zu verhindern, und um die
Frequenz der Ziige (oder die Belastung der Anlagen) zu gewissen
Zeiten, den sog. ,,Rush Hours“, nicht weiter zu steigern, wurde die
Giiltigkeit der Tagesriickfahrikarte auf gewisse Areas und manchmal
innerhalb dieser auf gewisse Strecken und auf einzelne Wochentage
beschrinkt. Vielfach tritt an Stelle dieser zeitlichen Begrenzung oder
wird mit ihr kombiniert eine Begrenzung auf gewisse Tageszeiten.
Besonders wihrend der Vormittagstunden vor 9, 9% oder 10 Uhr, weniger



87

hiufig des Abends, sind diese zum halben Preis kiuflichen Fahrkarten
vielfach nicht giiltig. Auf gewissen Linien sind sie nur fiir einen oder
mehrere Normalziige erhéltlich. Es fallt natiirlich schwer, ein richtiges
Durchschnittsbild zu geben, um so mehr, als die nidheren Bestimmungen
fortwihrend — allerdings einheitlich im Sinn einer Ausdehnung des
Giiltigkeitsbereichs — veréndert werden.

Um dennoch etwas tiefer in diese Materie einzufiihren, fiigen wir im
folgenden eine Beschreibung einiger wichtiger Beispiele hinzu:

1. Southern Railway: Cheap tickets to London from Sub-
urban Stations (Verkehr von den Vororten nach London und
wieder zuriick). Die Tagesriickfahrkarten sind giiltig zur Hinfahrt von
10,00 bis 16,30 Uhr und zur Riickfahrt in allen Normalziigen an allen
Werktagen. An Sonntagen besteht auch fiir die Hinfahrt keine zeitliche
Beschrinkung!. Es handelt sich hier um die sog. midday-fares,
die schon im Zusammenhang mit der Darstellung der Dauerkartentarife
erwithnt worden sind. Sie sollen hauptsichlich eine bessere Ausnutzung
des fiir die Bewiiltigung des StoBiverkehrs notwendigen Rollmaterials er-
moglichen. Sie sind erhéltlich an nahezu allen Vorortstationen, die nicht
weiter als etwa 30km vom Zentrum Londons entfernt sind.

2. Vorortsnetz Londons der Great Northern Sec-
tion der LNER. Cheap day return tickets lautet hier der Titel
eines 16seitigen Prospekts, der die Preise und die Giiltigkeitshestimmun-
gen der Tagesriickfahrkarten enthilt. Im Gegensatz zum ersten Beispiel
besteht eine zeitliche Beschrinkung nur fiir die'Hinfahrt, und zwar nur
insoweit, als sie von den London am nichsten gelegenen Vororten an
Werktagen erst von 9,30 Uhr an ausgefiihrt werden kann. Diese zeit-
liche Begrenzung betrifft jedoch nur Fahrten, die sich bis zu den Stadt-
bahnhéfen Kings Cross und Finsbury Park erstrecken und nicht solche
zwischen einzelnen Vorortenz. Auf der Great Eastern Section der LNER.

1 Die Riickfahrt kann von irgend einem der sieben Southern-Kopfbahnhofe
Londons angetreten und an irgendeinem Vorort, an dem Tagesriickfahrkarten
erhiltlich sind, gegen Bezahlung der Taxdifferenz beendigt werden. Diese Kon-
zession wird dem, der die volle Taxe bezahlt, u. W. nicht gewidhrt. — Dieses Bei-

spiel wurde entnommen dem Programm Nr. C, X 18/199—, Ausgabe vom Fe-

bruar 1928. 10128

2 Bei der Southern bezieht sich die Preisvergiinstigung nur fiir Fahrten
nach den Kopfbahnhofen ihres Netzes und nicht auch fiir solche zwischen den
Vororten wie bei der LNER. Diese veroffentlicht iibrigens auf dem Umschlag
ihres, diese Fahrkarten betreffenden Prospekts (Nr. 1754) einen Sitwationsplan
der Linien, auf denen die cheap day return tickets giiltig sind. Es sind darauf
39 Stationen eingezeichnet. Vgl. auch die Railway Gazette, 5. Oktober 1928,
S. 610 und 16. November 1928, S. 438.



88

(Vorortlinien nach der Liverpool Street Station) sind die Tagesriick-
fahrkarten von Montag bis Freitag zwischen 17 und 18 Uhr zur Riickfahrt
nicht giiltig, weil der Ansturm zu den Ziigen wihrend dieser Zeit (Ge-
schéftschlufl) ohnehin schon grof ist. Wenn auch diese territoriale Unter-
scheidung (in bezug auf die Moglichkeit der Riickfahrt) als unnétige
Komplizierung zu beurteilen ist, so ist anderseits darin ein Fortschritt
zu erblicken, dall — im Gegensatz zu der sonst iiblichen englischen Tarif-
politik — die Tagesriickfahrkarte ausdriicklich fiir einen ganz be-
stimmten Teil des Eisenbahnnetzes als giiltig erklirt wird. Dadurch
wird dem Publikum besser gedient, als wenn nur katalogartig die Sta-
tionen aufgezihlt werden, von denen aus nach einer Anzahl anderer
Stationen ein gewisser Ausnahmetarif in Anwendung kommt.

3. Was am vorigen Beispiel geriithmt worden ist, trifft auch zu fiir
die Newcastle electrified Area der LNER. Seit dem 1. August
1928 werden hier zwischen nahezu allen Stationen Tagesriickfahrkarten
ausgegeben, und zwar ohne irgendwelche zeitliche Beschrinkung. In
irgendeinem Normalzug sind die ,,Tickets at single fare for refurn jour-
ney* giiltig. Es wird hier ausdriicklich bekanntgegeben, dafi die Tages-
riickfahrkarten im Preis um 50 % gegeniiber den Normalriickfahrkarten
ermiBigt sind, wihrend andererorts (z. B. in den zwei vorigen Beispielen)
vom Verhiltnis der PreisermiBigung zu den full fares nichts erwihnt
wird. Wahrscheinlich deshalb nicht, um den noch verbleibenden Kiufer
des Ordinary Return Ticket nicht wissen zu lassen, wieviel billiger er
unter gewissen Bedingungen fahren konnte. In diesem kleinen Netz-
teil der LNER. handelt es sich weniger um eine gute Ausnutzung des
fiir die ,Rush Hours* notwendigen Rollmaterials als um die Bekdmpfung
der Automobilkonkurrenz und iiberhaupt um eine Hebung des Verkehrs
(Gesetz der Massennutzung, vgl. 1. Kapitel, 2. Abschnitt).

4. Cheap Day Tickets bei der Southern auf groB8ere Ent-
fernungen?® Seit dem 24. September 1928 werden von Brighton und
den angrenzenden Ortschaften auf Entfernungen bis zu etwa 150 Strecken-
kilometern (= etwa 95 M.) an gewissen Wochentagen Tagesriickfahr-
karten ausgegeben, die jeweils nur in einer beschrinkten Zahl von Nor-
malziigen giiltig sind. Von Brighton selbst betrifft diese Preisvergiinsti-
gung Fahrten nach 68 Stationen des Southern-Netzes. Nach welchen
Grundsiitzen diese festgesetzt worden sind, geht aus dem entsprechenden
Programm nicht hervor. Es befinden sich darunter typische Ausflugsziele,
aber auch Orte von ganz anderem Charakter sind darin aufgefiihrt, u. a.

10

1 Nach Prospekt Nr. C. X, 4234/m

Sept. 1928.
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auch London. Dahin gelten Tagesriickfahrkarten am Mittwoch (und zwar
in elf Ziigen mit Abfahrtzeiten von 9,20 bis 17,05 Uhr) und am Donnerstag
(aber nur in sechs Ziigen in der Zeit von 12,05 bis 17,05 Uhr), sowie in
zwei Mittagsziigen an Samstagen vom 6. Oktober 1928 bis 30. Mirz 1929.
GroBtenteils handelt es sich hier um Schnellziige und nicht etwa um
wenig beliebte Langsamziige, wie der kontinentale Eisenbahnfachmann
vermuten wiirde. Wir haben die Bestimmungen iiber die Fahrten nach
London vorweggenommen, weil sie eine Besonderheit darstellen. Nach
fast allen iibrigen Stationen werden cheap day tickets an allen
Tagen ausgegeben, sie sind aber im allgemeinen nur in wenigen Ziigen
giltig. Nicht selten stehen fiir die Hinfahrt nur zwei Fahrgelegenheiten
am friihen Vormittag zur Verfiigung. Die Riickfahrt kann in jedem
Fall in allen Ziigen des gleichen Tags vorgenommen werden. Die
Hauptursache fiir die Einfiihrung der Tagesriickfahrkarte ist auch bei
diesem Beispiel die Automobilkonkurrenz, besonders auf der Strecke
von Brighton nach London und zuriick. Ist doch diese zu gewissen
Zeiten geradezu zum Tummelplatz vieler Autobetriebsgesellschaften ge-
worden, die sich gegenseitig im Preis sehr stark unterboten haben Wenn
durch die Preisverschiebungen zugleich eine Frequenzverteilung bewirkt
wird — indem eben die Giiltigkeit der Cheap Day Tickets auf einzelne
Ziige beschriankt wird —, so kann dies fiir die Okonomik des Betriebs
sehr vorteilhaft seint.

5. Auch in Schottland lockt man seit einiger Zeit das Publikum
zum Kaufen von Verkehrsleistungen, indem man ibhm diese zum halben
oder zu einem noch niedrigeren Preis anbietet. Und zwar betrifft es auch

1 Warum gerade nach London die Tagesriickfahrkarte nur an 2 bis 3,
nach 67 anderen Stationen des Southern-Netzes jedoch an allen Tagen der Woche
ziiltig ist, kann méoglicherweise auf gewisse betriebsékonomische oder betriebs-
technische Zusammenhinge zuriickgefithrt werden, scheint uns aber trotzdem
eine verfehlte Politik zu sein. Ist etwa die Automobilkonkurrenz fiir Fahrten
nach London heftiger am Mittwoch als am Dienstag? Prégt sich das Publikum
eine Preisvergiinsticung etwa eher ein, wenn sie in mdoglichst komplizierter
Form dargeboten wird?

Nachtrdigliche Anmerkung. Neuerdings hat die Southern den
zeitlichen, sowie den geographischen Geltungsbereich des Tagesriickfahrtarifs
stark ausgedehnt. Versuchsweise wurde derselbe fiir alle Fahrten zwischen Lon-
don und den Kiistenstationen der Southern, sofern dieselben nach 11 Uhr be-
gonnen werden, ausgedehnt. Giiltig ist diese PreisermiBigung, die als den
.biggest cheap ticket scheme the company has ever undertaken“ bezeichnet wird,
an allen Wochentagen, ausgenommen Samstags und Sonntags und in nahezu allen
Ziigen. Diese Vergiinstigung wird auch fir Fahrten gewihrt, die an 180 Lon-
doner Vorortstationen begonnen werden. (The Times, 23. September 1929.)
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hier nicht nur Vergniigungsfahrten oder solche des Vorortverkehrs, son-
dern sozusagen alle Verkehrsgattungen, die nicht durch andere
Ausnahmetarife begiinstigt werden.

Ahnlich liegen die Verhéltnisse zwischen Glasgow und Edinburgh.
Jeden Mittwoch und Samstag werden in Edinburgh Tagesriickfahrkarten
nach Glasgow zum halben Preis der Normalriickfahrkarten ausgegeben,
und zwar mit Giiltigkeit in allen Normalziigen. Die gleiche Preisermifi-
gung wird auch fiir Fahrten von Glasgow aus nach Edinburgh (sowie
nach weiteren zw6lf grofleren Orten in ungefihr gleicher Entfernung) —
und zwar am Dienstag und Samstag — gewihrtt, Betriebstechnisch ist es
natiirlich vorteilhaft, einer Verkehrsteigerung A—B—A? eine solche von
B—A—B gegeniiberzustellen, sofern — wie dies in unserem Fall zutrifft —
der Teil A—B des Verkehrs A—B—A die beweglichen und festen Be-
triebsmittel (Rollmaterial!) zu einer anderen Zeit beansprucht als der
Teil A—B des Verkehrs B—A—B. Auf diese Weise kann ein Einnahme-
ausfall als Folge einer Tarifsenkung durch eine Rationalisierung des
Betriebs wenigstens teilweise wettgemacht werden. Um so unverstind-
licher ist es deshalb, wenn die LMSR. diesen Vorteil nur an einem der
zwei Wochentage (Samstags) ausnutzt und Fahrten von Glasgow nach
Edinburgh und zuriick aulerdem am Dienstag, solche in umgekehrter
Richtung dagegen am Mittwoch begiinstigt.

Auch hier ist es vor allem die Autokonkurrenz, die die Bahnunter-
nehmung veranlafit hat, die billige Tagesriickfahrkarte einzufiihren.
Zwischen Edinburgh und Glasgow verkehren in jeder Richtung tdglich
mehr als 30 Autokurse (halbstindiger Betrieb) mit einem Riickfahrpreis
von sh. 4/4, wahrend die Bahn fiir ihre Tagesriickfahrkarte sh. 5/— erhebt?.

1 Entnommen aus der Broschiire: LMS cheap fares, Glasgow, Mirz 1929,
Ausgaben: MR —6/3/29—3b und VZ —15/3/29—3b. Diese Propagandaheftchen
enthalten alle fiir die LMSR geltenden wichtigsten Ausnahmetarifbestimmungen,
in den einzelnen Lokalausgaben werden zudem auf einem Anhingeblatt die be-
treffenden Lokalbegiinstigungen angefiihrt. Das Ganze stellt einen Fortschritt
cegeniiber frither dar, indem der Reisende nicht mehr genétigt ist, sich eine
Sammlung von unzdhligen Zetteln anzulegen, um iiber die wichtigsten Aus-
nahmetarife orientiert zu sein.

2 A und B sind als Endpunkte (wie z. B. Glasgow und Edinburgh) einer
bestimmten Eisenbahnstrecke gedacht.

3 Official Long-Distance Motor Coach Time Table, May, 1929, S. 27. Scottish
Motor Traction Co. Ltd. Méglicherweise haben andere Autogesellschaften noch
niedrigere Tarife.
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6. Da wir uns schon in Schottland befinden, seien hier auch
die Cheap Day and Afternoon Fares from Glasgow, all the Year
round erwihnt. Nach nahezu 300 wenig oder weiter entfernten Sta-
tionen des LMSR-Systems werden tiglich Tagesriickfahrtkarten aus-
gegeben!, Eine bedeutsame Ausbreitung des Tagesriickfahrtarifs! Aber
nicht nur aus diesem Grund wird dieses Beispiel hier angefiibrt, son-
dern weil dabei auf eine interessante Variante hingewiesen werden
kann: die afternoon fares. Fiir etwa die Hélfte der 300 Stationen wird
an Samstagen von 12 Uhr an fiir Tagesriickfahrkarten eine beson-
ders starke Preisermd Bigung gewidhrt. Sie ist nicht durchweg
die gleiche, betrigt aber durchschnittlich etwa 65 % des Normal-
rickfahrtarifs. Sein Zweck ist wahrscheinlich die Ausnutzung der be-
sonders grofien Schwankungen in der Nachfrage an Samstagnachmittagen,
zn welcher Zeit der berufsméfBige Verkehr (in Grofibritannien) zudem
schwicher ist als an anderen Tagen, woraus sich eine bessere Ausnutzung
der Betriebsmittel ergibt. Statt nur am Samstagnachmittag wird die be-
sondere Ermifigung zum Teil (d. h. nach 19 von den 300 Stationen) den
ganzen Dienstag und Samstag gewdhrt?.

Hier ist man tatséichlich an der Grenze des Moglichen angelangt,
oder wird in absehbarer Zeit fiir jede einzelne Stunde je nach der Fre-
quenz der Ziige und der Heftigkeit der Automobilkonkurrenz ein beson-
derer Tarifsatz erhoben werden? FEin Urteil iiber die Personentarif-
politik der englischen Bahnen soll erst nach Kenntnisnahme aller Tarife
gefiallt werden! Was speziell die obigen Variationen anbetrifft, so sei
an dieser Stelle nur soviel gesagt, dal — selbst wenn es theoretisch der
einzige Ausweg ist, sich den Schwankungen in der Nachfrage anzupassen
und die Angriffe des Autos je nach Umstinden abzuwehren — es prak-
tisch nicht endgiiltiz durchfiihrbar ist. Von einem gewissen Endpunkt
an lohnt sich eine derartige Politik liberhaupt nicht mehr: das Publikum
wird zum Kaufen nicht mehr angeregt, sondern davon abgeschreckt.

7. Die bisher erwihnten Fille haben uns die Anwendung des Tages-
riickfahrtarifs im Vorort- sowie im eigentlichen Normalverkehr gezeigt.
Hier wie dort wird einer gewissen Nachfrage nach Reisen produktiver
als auch solcher konsumtiver Art entsprochen. Im folgenden sollen noch
jene cheap tickets erwdhnt werden, die ausgesprochen fiir
Fahrtenkonsumtiver Art bestimmt sind.

1 TMS = cheap fares, 1929, VZ—15/3/29—3b.
2 Diese ZusatzermidBigung ist durchschnittlich geringer als die quantitativ
bedeutendere Samstagnachmittagsermifigung.
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a) Great Western, von London (Paddington Station) nach
55 Ausflugszielen in der niheren und weiteren Umgebung Londons.

Giiltigkeit der Tagesriickfahrkarten:

1. nach 24 Stationen:

. 20 " in jedem Normalzug
w4 . in jedem Normalzug
2 10
Normalzug bis 15 Uhr;
malzug bis 15 Uhr;
4 , 9 "

taglich, und zwar davon
bis 15 Uhr,
bis 18,30 Uhr;

jeden Donnerstag, Samstag und Sonntag, und zwar in jedem

jeden Donnerstag und Samstag, und zwar in jedem Nor-

jeden Sonntag, jedoch nur in einem Zug®.

b) LNER. Day excursions von den drei Londoner Kopfbahn-
hofen und den Vororten®. Hiervon seien folgende Fille herausgegriffen:

Moglichkeit der Hinfahrt

I Tage i

Tageszeiten

1. von Liverp. Str. |  Montag-Freitag
nach 3 Stationen ||

Samstags

Sonntags

2. von Liverp. Str.

Samstags und Sonntags \
nach 4 Stationen i

3. von Liverp. Str. Tiglich

nach 6 Stationen

4. von King’s Cross Donnerstags und

nach Letchworth I Samstags
,i Sonntags }
| !
I |
5. von Marylebone ! Donnerstags und |
ins Aylesburytal | Samstags i
i
I Sonntags }
i

von 9,00k an, ausgen. in 6 Ziigen
zwischen 16,15 und 18,3301

von 9,00k an, ausgen. in 6 Ziigen
zwischen 12,40 und 17,10 h.

von 9,21t an, jedoch nur nach
3 Ausflugszielen.

ohne Einschrinkung.

Werktags von 9,00k an,
Sonntags ohne Einschrinkung.

von 10,00h an,
ohne Einschrinkung.

von 9,30h an bis 16.00b,
ohne Einschrinkung bis 16,00 b,

1 Die Riickfahrt kann durch jeden beliebigen Zug vorgenommen werden.

? Ausgabe: Juli 1928 (L.D.587),
September 1927 (L.D. 552).

iibereinstimmend mit derjenigen vom

3 Prospekt Nr. 3556, giiltig vom 1. November bis 30. April 1929.
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Im Fall 1 bis 4 werden Tagesriickfahrkarten auch von den Vororten
ausgegeben.

Wir haben dieses Beispiel etwas ausfiihrlicher wiedergegeben, um
zu zeigen, wie vielgestaltig die Gultigkeitsbestim-
mungen fiir den Ausflugsverkehr im Gebiet einer einzigen
Gesellschaft sind.

¢) Southern: ,Go as you please! New Cheap Tickets for Ram-
bles and Outings in the Country*“t. Hier sind die Bestimmungen einheit-
lich fiir alle lokaleren Ausflugsziele Londons festgesetzt worden.

Moglichkeit der Hinfahrt:
Tage: Tageszeiten:

Werktags
in allen Normalziigen zwischen 800 und

von den Kopfbahnhofen 18,00 Uhr,

der Southern: Sonntags
in allen Ziigen, sofern die Riickfahrt

am gleichen Tag moglich ist.

Nach weit entfernten Ausflugszielen (héchstens 45 M. von London)
ist die Ausgabe von Tagesriickfahrkarten auf den Samstag und Sonn-
tag beschrankt.

d) Wiahrend der Sommermonate zwischen den Seebidern der Ost-
kiiste von Yorkshire (L N E R).

Ausgabetage: Montag bis Freitag und in gewissen Fillen auch der
Sonntag. Hin- und Riickfahrt kénnen meistens mit beliebigen Ziigen vor-
genommen werden?.

e) Von London nach dem Bade- und Vorort Southend-on-Sea.
Dieses Beispiel bietet deshalb ein besonderes Interesse, weil sich hier
der Verkehr auf zwei Gesellschaften, die LMSR. und die
LNER verteilt. DaBl zwischen den englischen Bahnen keine Tarifkon-
kurrenz mehr besteht, ist frither schon dargelegt worden. Wahrscheinlich
haben beide Gesellschaften die Tagesriickfahrkarte nach Southend zu-
gleich eingefiihrt. Inwieweit seit diesem Zeitpunkt gewisse Anzeichen
von Tarif- oder Leistungskonkurrenz festzustellen waren, wissen wir
nicht. Dagegen haben wir zu untersuchen, ob gegenwirtig beide Gesell-
schaften die gleichen Anstrengungen machen, diesen ,Vergniigungsver-

- - 50 .
1 Prospekt Nr. C. X. 2023/32?65&?’ Juni 1928.

2 Nach einem Prospekt, ausgegeben: York, April 1928.
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kehrt zu steigern, oder ob sie sich etwa verschieden verhalten. Auf
beiden Linien sind die Tagesriickfahrkarten (zu Anfang des Jahres 1929)
zur Hinfahrt nur in einigen bestimmten Normalziigen giiltig und zwar
bei der

LMSR. (v. Fenchurch Str. Stat.) in 12 Ziigen von 5,02 bis 14,30 Uhr,
LNER. (v. St. Pancras Stat.) in 10 Ziigen von 5,10 bis 14,25 Uhr.

Also bei beiden Gesellschaften sozusagen die gleichen Reisemdglich-
keiten! Aber diese Gleichheit besteht nur fiir vier Wochentage. Wih-
rend nimlich die LMSR. Cheap Day Tickets an allen Tagen ausgibt,
beschrinkt die LNER. diese Begiinstigung auf vier Tage (Montag, Don-
nerstag, Samstag u. Sonntag). Man glaubt vielleicht, diesem Unterschied
auf den ersten Blick keine Bedeutung heimessen zu miissen. Bedenkt
man jedoch, dall an drei Tagen jedermann, der bei der LNER. eine Tages-
riickfahrt von London nach Southend kauft (in der Zeit von 5,00 bis
14,30 Uhr), den doppelten Betrag (sh. 7/— statt sh. 3/6) zu zahlen hat, als
wenn er sich an die LMSR. ,wendet*, so versteht man, weshalb wir diesen
Fall besonders hervorgehoben haben?.

Aus welchem Grunde die LNER. wihrend einer gewissen (flauen)
Zeit freiwillig einen bestimmten Verkehrsteil der LMSR. iiberlifit (etwa
um an Betriebsausgaben zu sparen?), ist uns nicht bekannt. Wéhrend
des Sommers gibt iibrigens die LNER. ebenfalls téiglich Tagesriickfahr-
karten aus. Dann herrscht demnach vollkommene Gleichheit bei den
zwei Gesellschaften. Dal diese nicht fiir das ganze Jahr zutrifft, kann
wohl kaum auf eine eigentliche Konkurrenz, dagegen auf eine gewisse
Rivalitit zuriickgefiihrt werden. In Anbetracht der heutigen Auto-
konkurrenz wire es fiir die Bahnen vorteilhafter, alle Differenzen dieser
Art zu beseitigen und nicht gleichzeitig fiir gleiche Leistungen auf der
einen von zwei parallel verlaufenden Linien die doppelten Fahrpreise zu
erheben als auf der andern.

Zusammenfassend sei nochmals daran erinnert, daBl wir nur eine
Auswahl der Anwendungsgebiete des cheap day ticket vorgelegt

1 In Anfiihrungszeichen gesetzt, denn es ist klar, dab — selbst im Winter —
der iibrige Verkehr von einer Stadt wie London nach einem Badeort mit einer
groflen BevSlkerung (106000 i.J. 1921) ganz bedeutend ist. Wir stiitzen unsere
Betrachtungen auf das Excursion Programm der LNER. (1. November 1928 bis
30. April 1929, Nr. 3556) und das Pamphlet L.92 ¢ der LMSR, Ausgabe: Ja-
nuar 1929.

2 Es ist allerdings zu beriicksichtigen, daf die zwei Gesellschaften nicht das
genau gleiche Einzugsgebiet aufweisen und auller Southend noch andere Stationen
in dessen Umgebung bedienen, nach denen ebenfalls Tagesriickfahrtkarten aus-
gegeben werden.
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haben. Eine Darstellung aller Fille hiitte eine Wiederholung analoger
Beispiele zur Folge und gibe trotzdem kein vollstéindiges Bild von der
quantitativen Bedeutung dieses Ausnahmetarifs. Weder die ent-
sprechende Zahl der Personen-M. noch die der Personenfahrten wird
von der offiziellen Statistik ausgeschieden. (Letztere enthilt zwar neuer-
dings die Reisendenzahl der day- u. half-day-excursions, aber in dieser
sind auch die in Sonderziigen beforderten Personen inbegriffen.) Es
steht jedoch aufler Zweifel, dal heute dem Tagesriickfahrtarif — ab-
gesehen vom Arbeitertarif und den Dauerkartentarifen — diequanti-
tativ gréflite Bedeutung aller Ausnahmetarife beizu-

messen ist.

VIIL. Die Tarife der day- und der half-day excursions.
(Sonderzugtarife).

»The function of the excursion service is to induce persons to travel,
who would otherwise stay at home“t. Diesen psychologischen Trick
kennen die englischen Bahnen schon seit langem, haben ihn aber wahr-
scheinlich noch nie derart ausgebeutet wie gerade seit einigen Jahren.
Folgende Zahlen belegen diese Feststellung:

Zahl der Sonderziige zu Halbtagsausfliigen (dazu kommen noch eine
grofle Zahl von Tagesausfliigen) und die dabei beférderte Personenzahl:

Zige: Personen:
LNER. im Jahr 19272 . . . . . . . 3489 1250 000
LMSR. ,, ,, 19273 . . . . . . . 3444 1300 000
LNER. ,, , 19282 . . . . . . . 4926 1810 000
LMSR. ,, , 1928 . . . . . . . 5000 1900 000
GWR. vom 1. Jan. bis 19. Okt. 1928 4000 2000 000
LNER. ,, , 19296 . . . . . . . 5900 2 065 000
(Zum Vergleich: Deutsche Reichsbahn
1925 (nach Knebel)?. . . . . . 460 ? ).

Leeider stehen uns keine vergleichbaren Zahlen der Vorkriegszeit
zur Verfiigung, es ist aber kaum anzunehmen, dall die Sonderziige friiher
quantitativ nur annihernd diese heutige Bedeutung je erreicht hatten.

tJohnsonund Huebner, lc 2. Bd, S. 220.

2 Times, 14. Mirz 1928.

s Railway Gazette, 8. Februar 1929, S. 202.

a2 Nach Angaben der LNER.

5 Railway Gazette, 19. Oktober 1928, S. 502.

6 Bell: Present Position of British Railways, Modern Transport, 26. April

1930, S. 21.
7 Anzahl der Sonntagsonderziige oder Wochenendziige. Daneben gibt es

noch andere sog. Verwaltungsonderziige.
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Wir werden weiter unten noch Gelegenheit haben, zu zeigen, in welchem
MaB gegenwiirtig Sonderziige auf grofie und kurze Entfernungen und
nach allen Richtungen gefiihrt werden.

Die Preise fiir diese Art von Leistungen waren von den englischen
Bahnen von jeher sehr niedrig angesetzt worden. Durchschnittlich mégen
sie etwa die Hilfte (oder noch weniger) der Normalriickfahrpreise be-
tragen haben:. Marriot charakterisiert die Praxis, wie sie vor
20 Jahren tiiblich war, in folgender Zusammenfassung: ,,Some companies
adopt a mileage scale for determing the fares to be charged on their
railways, but the main consideration which is taken into account by
railway traffic managers is that of placing such cheap fares and facilities
before the public as will attract passengers in large numbers and full
train loads, and thus make, what would otherwise be a loosing business
into a transaction leaving a fair margin of profit“z

Heute werden die Fahrpreise fiir Sonderzugfahrten bei allen vier
Geselischaften nach einheitlichen Tarifschemata (Scales) berechnet. Es
¢ibt einen bestimmten Tarif fiir die half day excursions, die friihestens
etwa um 10 Uhr, durchschnittlich etwa um 11 Uhr beginnen, zwei Tarife
gelten fiir die day excursions, und zwar ist der eine davon speziell
fiir Sonderzugfahrten von London (ausgenommen solcher von London
nach Ausflugzielen), der andere dagegen fiir alle iibrigen ,,Trips“ be-
stimmit.

Sonderzugtarif fiir Halbtagsausfliige®.

. | Normalriickfahrt- Ermifigun
Distanz [ tarif in o/g:;u g
sh/d ‘ sh/d

Bis zu 10 Meilen . .. . . . . ... 1/0 |10 M. 26 60
10—-15 ,, ... 1/3 ' 2/6— 3/9 50—67
15— 20 ,, B ] ‘ 3/9— 5/0 I 60—70
202 ,, ... 2/0 i 5/0— 6/3 | 60—68
2—30 ,, ... 2/6 ‘ 6/3— 7/6 60—67
30—40 ,, ... 3/0 ‘ 7/6—10/0 60—70
40—50 ,, ... 3/6 10/0—12/6 65—72
50—60 ,, . ... 4/0 12/6—15/0 68—73
60— 80 ,, e e e oo ... 46 : 15/0—20/0 70—177
80—100 ,, e e e ... ... B0 20/0—25/0 75—80
100—110 ,, . . . ... 5/6 25/0—217/6 78—80

Fiir jede weiteren 10 M. . . . . . .. —/6 : (2/6) ‘
190—200 Meilen . . . . . . . ... 10/0 47/6—50/0 ‘ 79—80

1Vgl. Tomlison, Le S. 372
2 Marriot, The Fixing of Rates and Fares, London, 1908, S. 70.
3 Nach Angaben des Passenger Managers der LNER.
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Zum erstenmal begegnen wir hier einem Zonentarif. Die ein-
zelnen Zonen sind nicht gerade groB, sie betragen 5—20 Meilen. Weil
zudem die Sitze stark ermi#figt sind, ergeben sich nur geringe Preis-
unterschiede zwischen den einzelnen Zonen (maximal 6d). Hervorzu-
heben ist die Ungleichm#Bigkeit der ZonengréBe. Diese betrdgt ndmlich

bei Entfernungen bis zu 30 Meilen: je 5 Meilen,
bei Entfernungen von 30— 60 Meilen: je 10 Meilen,
bei Entfernungen von 60—100 Meilen: je 20 Meilen,
bei Emntfernungen von 100—200 Meilen: je 10 Meilen.

Trigt man diesen Zonentarif graphisch auf, so erhilt man eine
Treppe, deren Stufengestalt bei einem Aufstieg viermal wechselt!.
Zwischen der 20. und 30. Meile erhohen sich die Preise der Halbtagsaus-
fliige durchschnittlich mehr, zwischen der 60. und 100. Meile dagegen
weniger als proportional zur Entfernungszunahme. Worauf diese Ungleich-
miBigkeiten zuriickzufiithren sind, ist uns nicht bekannt, méglicherweise
besteht ein Zusammenhang mit fritheren Usancen (ungleiche Elastizitit
der Nachfrage) oder mit verschiedenen Graden der Automsbilkonkurrenz.

Auch die zwei Tarife der Tagesausfliige sind Zonentarife. Die
Zonen fiir Entfernungen von 30 bis 100 Meilen stimmen nicht genau
iiberein mit denen der half day excursions, weshalb auch eine ver-
¢leichende Zusammenfassung aller Sonderzugtarife nicht gut méglich ist.

Ausgenommen fiir Fahrten nach Tarif I bis 80 Meilen Linge und
solche nach Tarif II bis 10 Meilen Linge werden auch hier die Fahr-
preise nach Zonen abgestuft. Die graphische Darstellung von Tarif I
stellt eine Linie dar, die bis zum Punkt (x =80 M., y =sh. 10/0) eine
Gerade bildet, von da an jedoch treppenférmig — und zwar anfanglich
steiler, nachher gleichm#fig schwicher — verlduff. Tarif II bildet von
Anfang an eine Treppe. Diese ist anfédnglich nahezu so steil wie die
Gerade von Tarif I und wesentlich steiler als die Tariftreppe der Halb-
tagsausfliige, von der 70. Meile an nimmt sie eine flachere Richtung ein
und lduft von der 100. Meile an parallel den zwei Treppen von Tarif I
und des Tarifs der Halbtagsausfliige.

Die PreiserméaBigung gegeniilber dem Normaltarif ist bei
allen drei Sonderzugstarifen ganz betrdchtlich, betrigt sie doch
im Maximum 72 und 75 und 80 %. Aufler in den Fillen, wo die Er-
miBigung nur 50 % ausmacht, kostet die Hin- und Riickfahrt im Sonder-

1 Nicht etwa pur dreimal, denn es #ndert sich bei gleichbleibender Zonen-
eroBe wihrend der ersten 30 Meilen der Tarifsatz bei der 20. Meile, wie aus dem
Tarif selbst ersichtlich ist.

2 Siehe S. 98.
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mg durchweg weniger als eine bloe Hinfahrt auf der gleichen Strecke
im Normalzug, hichstens ergibt sich eine Ermi#figung gegeniiber der
einfachen Normalfahrt von 60 % (Halbtagesausfliige auf die Entfernungen
von 100, 110, 120 bis 200 Meilen).

Diese gewaltigen Preisunterschiede haben natiirlich zur Folge, daf}
die Hinfahrt der Sonderziige auch von solchen Personen beniitzt wird, die
sich an der Riickfahrt nicht beteiligen. Ein excursion ticket wvon
London nach Liverpool stellt sich im Preis auf sh. 10/—, eine einfache
Normalfahrkarte dagegen kostet sh. 24/9. Somit ergibt sich in diesem
Fall eine Ersparnis von sh. 14/9. Dazu kommt erst noch die Méglichkeit
von zahlreichen strafbaren, jedoch nicht leicht aufzudeckenden Mi 8 -
briauchen. Sonderzugfahrkarten konnen am Ziel der Fahrt an Per-
sonen verkauft werden, die am selben Tag eine Ortsverinderung in
umgekehrter Richtung vorzunehmen wiinschen. Praktisch stehen der Bahn-
gesellschaft kaum irgendwelche Mittel zur Verfiigung, derartige Uber-
tragungen von Fahrkarten zu verhindern.t

Der Preisunterschied zwischen Tages- und Halb-
tagsausfliigen entspricht im Prinzip dem Unterschied der ent-
sprechenden Wertschitzungen. Im allgemeinen ist man gewillt, fiir eine
Vergniigungsreise etwas mehr auszulegen, wenn der Aufenthalt am Aus-
flugsziel auf 10 statt vielleicht nur 4 Stunden festgesetzt ist. Ob allerdings
ein Preisverhiltnis von 1:2,2 (100 M Linge) mit den Wertschitzungen
noch iibereinstimmt, ist fraglich.

TarifI der Tagesausfliige ist bestimmt fiir Sonderzug-
fahrten nach London und von London nach kleineren und gréBeren
Stidten, die nicht als ausgesprochene Ausflugsziele bekannt sind. Fiir
Fahrten von London nach den sogen. ,pleasure resorts” und fiir solche
von und nach anderen Stddten als London kommt der niedrigere Ta rif II
in Anwendung. Die Differenz von Tarif I und Tarif II ist wohl darauf
zuriickzufiihren, daB fiir die nach Tarif I bemessenen Fahrten eine be-
sonders groBe Nachfrage besteht. Die Erfahrung wird eben gezeigt
haben, daB es sich in diesem Fall lohnt, hoher zu tarifieren.

AllendreiSonderzugtarifenist gemeinsam, dall deren
Sitze weniger als proportional zur Entfernung steigen. Darin unter-
scheiden sie sich nicht nur vom Normal-, sondern auch von den iibrigen

1 Als frither einmal (vor dem Krieg) bei AnlaBl einer Klage wegen Fahr-
karteniibertragung dieses Problem vor Gericht diskutiert worden ist, hat ein
Zeuge ausgesagt, es gibe Tausende, die die excursion tickets an Bekannte usw.
iibertragen (Zeitung d. Ver. Deutsch. Eisb. Verw. Jahrg. 1907, Nr. 21).
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Ausnahmetarifen, die — mit Ausnahme des Arbeiter- und Dauerkarten-
tarifs — reine Entfernungstarife sind. DalB die Entfernung im all-
gemeinen mnicht in dem Maf die einer Reise entgegengebrachte
Wertschdtzung beeinfluft, wie man aus den meisten Tarifen fest-
zustellen geneigt wire, wurde an anderer Stelle schon dargelegt. Bei
Reisen konsumtiver Art ist allerdings die Entfernung dann ein wesent-
licher Faktor der Wertschitzung, wenn es sich um geringe bis mittlere
Entfernungen handelt, und wenn die Fahrt an und fiir sich ein gewisses
Vergniigen bietet. Im Fall groBer Entfernungen aber ist das umgekehrte
Verhiltnis festzustellen, und zwar in ausgesprochener Weise bei Halb-
tages- und Tagesausfliigen, bei denen die Gréfe der Entfernung ungefihr
im umgekehrten Verhéltnis zur Dauer des Aufenthalts am Ausflugsziel
ist. Dies gibt u. E. eine Erklirung dafiir, daB die Preiserméfigung der
day- und half-day excursions im Gegensatz zu der sonst iiblichen
Praxis der englischen Bahnen mit zunehmender Entfernung steigt, wo-
durch der von einer gewissen Entfernung an abnehmenden Wertschitzung
Rechnung getragen wird".

Zur Veranschaulichung der Bedeutung der Sonderzugfahrten
(und deren Tarife) sind weiter oben schon einige Zahlen angefiihrt
worden. Verhiltniszahlen wurden dabei absichtlich weggelassen, denn
nur ein Vergleich der Personenmeilen vermittelt uns ein richtiges Bild
von den zu den einzelnen Tarifen (oder Tarifkategorien) beférderten
Personenmengen, und die Personenmeilen fiir Sonderzugfahrten kennen
wir nicht?.

Um dennoch die Anzahl der Sonderzugfahrten etwas zu beleuchten
und um deren Verteilung und Organisation kurz zu charakterisieren,
seien im folgenden einige Einzelheiten iiber die Praxis bei zwei Eisen-
bahngesellschaften angefithrt. Wir stiitzen uns dabei hauptséchlich auf
die Propagandaliteratur der Southern und der LNER, sowie der Reise-
biiros und der National Sunday Lieague. In Grofbritannien kann n&m-
lich jedermann eine sogen. guaranteed excursion oder special excur-
sion organisieren. Es sind allerdings im Minimum 200 Reisende zu

1 Die Deutsche Reichsbahn gewahrt fiir ihre Verwaltungsonderziige eine
ErmiBigung von nur 33% % auf die Sidtze des Normaltarifs (der zudem den
Charakter eines reinen Entfernungstarifs hat). Allerdings besteht jederzeit die
Méglichkeit, von diesem Preisverhiiltnis abzuweichen (Knebel, l.c. S. 53).

2 Die Personenfahrten der Sonderziige (mit Ausnahme der Day-Excur-
sions) machen bei der LNER fiir 1928 nur 1 % der Summe aller Personenfahrten
(exklusive der Season-Ticket-Fahrten) aus. Die durchschnittlich durchfahrene
Linge ist jedoch wesentlich groBer als die Durchschnittslinge aller Fahrten,
die fiir den September 1927 nur 15,22 M betriigt.



101

.garantieren”, fiir die die Sitze der gewohnlichen Sonderzugtarife be-
messen werden. Die Reklame ist dabei Sache der ,,Promoters“ (meistens
sind dies Reisebiiros, wie Cook, Restall, Dean & Dawson usw.), denen
auch das finanzielle Risiko iibertragen ist. Dafiir erhalten sie eine 7proz.
Kommission auf die Bruttoeinnahmen des von ihnen veranstalteten Aus-
flugszugs'. Diese Art von Excursions haben wir mitzuberiicksichtigen
— sofern sie dem allgemeinen Publikum zuginglich sind —, und sie sind
deshalb in den folgenden Zahlen mitenthalten. Anderseits beschrinken
wir uns auf die von London aus gefiihrten Sonderziige.

Die Praxis derSouthern:

1. Die Quantitit der Tags- und Halbtagsausfliige (in Sonderziigen)
nach bestimmten Ausflugszielen?

a) von London nach Brighton,

Fahrpreis der Day-Excursion . . . . . . . . . . . 6/5 sh
Fahrpreis der Half-Day-Excursion Lo 5/9 sh
Normalriickfahrpreis . . . . . . . . . . . . . . . 12/10 sh.
Fahrten:
jeden Sonntag l
Mittwoch das ganze Jahr (bisweilen 3 getrennte Fahrten)
Donnerstag'
g?gts?fo }nur im Sommer (bisweilen 2 getrennte Fahrten)

b) von London nach Margate, Ramsgate und anderen Stationen der-
selben Linie,

Fahrpreis der Day-Excursion . . . . . . . . . . . 9/3 sh
Fahrpreis der Half-Day-Excursion e e e e e 5/9 sh
Normalriickfahrpreis (nach Margate) . . . . . . . 18/6 sh.

Fahrten an den gleichen Wochentagen wie nach Brighton,

¢) von London nach Bournemouth:

Fahrpreis der Day-Exeursion . . . . . . . . . . . 13/6 sh
Fahrpreis der Half-Day-Exeursion . . . . . . . . . 6/6 sh
Normalriickfahrpreis . . . . . . . . . . . . . . . 270 sh.

Fahrten: Mittwochs, Sonntags ungefihr 2mal im Monat wihrend des
ganzen Jahrs.

1 Die Veranstalter erhalten zudem zwei Gratisfahrkarten. Bei der LMSR
hat die Minimalfrequenz 300 Reisende zu betragen, wenn die Fahrtaxe weniger
als 10/0 sh betragt. Wenn grofie Vereine einen Ausflug zu veranstalten wiin-
schen, jedoch nicht imstande sind, 200 (oder 300) Personen zusammenzubringen,
erklirt sich die Bahn bereit, wenn moglich, einen excursion train selbst zu
arrangieren. Ein gutes Beispiel fiir die kaufménnische Betriebsfijhrung der eng-
lischen Bahmen: (Nach LMS cheap fares, 1929, und reduced fares der GWR).

2 Nach Angaben des Indoor Commercial Manager’s der SOUTHERN.
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2. Die Anzahl der Tags- und Halbtagsausfliige an einem
Tag. Es soll damit gezeigt werden, daB die obigen Beispiele nicht etwa
vereinzelt anzutreffen sind. Eine Ziahlung auf Grund der Propaganda-
prospekie der Southern, der Reisebiiros und der National Sunday Lea-
gue hat ergeben, dall am 23. September 1928 (ein Sonntag) allein

von London aus auf dem Netze der Southern mindestens 20 Day-
& Half-Day-Excursions

organisiert worden sind, die zusammen nach
mindestens 91 Ausflugszielen gefiihrt haben.

Es ist an dieser Stelle allerdings hervorzuheben, dal die englischen
Eisenbahnen an Sonntagen nur eine beschrinkte Zahl von Normalziigen
fiihren, so daB schon aus diesem Grunde der grofen Zahl von Sonder-
ziigen eine gewisse Frequenz gesichert ist.t

Als Sonderziige sind auch die an Sonntagen zu ermiBigter Taxe
gefiihrten Pullmanzige der Southern zu bezeichnen, obschon sie
in dem Fahrplan eingetragen sind. Im Sommer 1928 wurden an Sonn-
tagen vom 17. Juni bis 23. September fiir sechs Pullmanziige cheap day
tickets ausgegeben. Es sind dies Ziige, die ausschlieflich Pullman-
wagen 1. Kl. oder/und 3. Kl. mitfithren und zudem eine sehr grofie Ge-
schwindigkeit aufweisen. Um so auffallender ist es, dafl die Fahrtaxe

1 Was die Einschrinkung des Verkehrs an Sonntagen
anbetrifft, so sei dazu folgendes bemerkt. Wenn an Sonntagen weniger Ziige ge-
fithrt werden, so hat dies natiirlich seinen Grund vor allem in einer geringeren
Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Der Englinder hat eben eine etwas andere
Vorstellung vom Sonntag als der kontinentale Europier. Heute allerdings wird
schon viel mehr gereist als etwa in der Zeit vor dem Krieg. Haben sich die
Bahnen vielleicht den Verinderungen der Bediirfnisse nicht angepafit? Wir
halten uns nicht fiir kompetent, diese Frage zu beantworten. Tatsache ist, da8
der Automobilverkehr an Sonntagen ein Ausmal erreicht hat, das den englischen
Bahnen zu denken geben sollte. Die relativ hohen Personalkosten mogen hier
auch im Spiel sein. Ubrigens haben die Sonntagsleistungen wahrend der letzten
Jahre nicht unwesentlich zugenommen, wie folgende Statistik zeigt:

An Sonntagen gefahrene Personenzugmeilen in % der wihrend folgender
Monate total geleisteten Personenzugmeilen:

Febr. 1923 Febr. 1928 August 1923 August 1928

GWR B, 3,27 3,75 3,59 5,40
LNER . . . . . 3,43 4,00 3,52 5,59
LMSR . . . . . 3,45 3,18 3,53 4,84

SOUTHN . . . . 4,87 6,61 6,48 8,89.
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piedriger ist als die Normalriickfahrtaxe der entsprechenden Wagen-
klasse, wie folgendes Beispiel zeigt:

cheap day tickets by Normal-

Pullman Car Express riickfahrttaxe
London—Brighton . . 18/3 sh (1. K1) 21/0 sh (1.KL)
London—Brighton . . 10/9 sh (3. Kl.) 12/10 sh (3.Kl.) besonderer Zug.
London—Worthing . .  20/9 sh (1. K1) 25/0 sh (1.KL)
London—Worthing . . 12/0 sh (3. K1.) 15/0 sh (8.KL).

Es ist sehr wohl moglich, daBl durch diese Fahrten einem gewissen
Bediirfnis nach Luxusreisen entsprochen wird. Aber es scheint uns eine
verfehlte Politik zu sein, dafiir einen niedrigeren Preis zu fordern als
fiir eine Fahrt in einem gewdohnlichen Personenzug?.

Die Praxis der LNER.

Im Gegensatz zu der Southern veranstaltet die LNER ihre Sonder-
ziige meist selbst (wenigstens was die Fahrten von London aus an-
betrifft). Deshalb ist es ihr auch moglich, fiir jeden Monat ein beson-
deres Programm aufzustellen und dem Publikum in iibersichtlicher Form
bekanntzugeben. Uber den Grad der Preisermifigung wird groBtes
Stillschweigen bewahrt, obschon gerade dadurch die Nachfrage gesteigert
werden konnte (weshalb ja auch die Warenhiiuser bei Ausverkiufen die
maximale Preisreduktion mit grofen Lettern ankreiden). Aber man will
eben durch die billigen Awusfliige vor allem um neue Kunden werben
und die Autokonkurrenz bekémpfen, eine Abwanderung von Kiéufern von
Normalleistungen zu solchen von Sonderleistungen dagegen moglichst
vermeiden.

‘Wihrend des zweiten Halbjahrs 1928 wurden von London aus
348 Halbtagsexkursionen gefiihrt. Diese Summe verteilt sich auf die
einzelnen Monate wie folgt:

Juli .. .. . . . . 76 Oktober. . . . . . . 48
August . . . . . . . 78 November . . . . . . 37
September . . . . . . 63 Dezember . . . . . . 46

Damit wurden monatlich ungeféhr 50—60 (und zwar meist die gleichen)
Ausflugsziele bedient, allerdings nicht gleichméiflig. Es betrug z. B.
die Zahl der Sonderziige wihrend der genannten 6 Monate:

1 Die Ursache dieses paradoxen Preisverhiltnisses ist wahrscheinlich
darin zu suchen, daBl die Pullmanziige bei Erhebung der Normaltaxe -+ Pullman-
zuschlag keine befriedigende Frequenz aufgewiesen haben, und daB man sich des-
halb zu Preisermifigungen gezwungen sah. Der Hauptfehler liegt natiirlich
an den zu hohen Normaltaxen.
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Preis der Normalriick-
Excursion fahrpreis
nach Clacton-on-Sea 32t 5/0 sh 17/10 sh
., Leicester 20 5/0 sh 24/6 sh
., Cambridge 13 5/0 sh 14/4 sh
., Sheffield 6 8/0 sh 39/10 sh
,. Leeds 4 9/6 sh 46/6 sh
,.  Hull 4 9/0 ch 44/0 sh.

Nach dem Sonderzugtarif fiir Halbtagesausfliige sollte der Fahrpreis
nach Clacton nur sh 4/6, der nach Cambridge nur sh 4/0 betragen. Wenn
trotzdem fiir diese zwei Strecken sh 5/0 erhoben werden, so hat es
seinen Grund darin, daB eben der Mindestfahrpreis der Half-Day-Excur-
sions seinerzeit von der LNER auf sh 5/0 festgesetzt worden war. Seit
dem Januar 1929 gibt es nun auch Sonderziige auf Strecken von minimal
25—30 Meilen (Fahrpreis nach Tarif: sh 2/6)2. Die friiheren Minimal-
fahrpreise werden allem Anschein nach trotzdem beibehalten.

Im Jahr 1929 hat die LNER etwas ganz Neuartiges eingefiihrt,
das noch zu erwihnen ist. Ein Luxussonderzug fihrt von London aus
tiglich an einen andern Seebadeort. Fiir diesen Zug (genannt: Eastern
Belle Pullman) ist eine einheitliche Fahrtaxe von sh 6/6 in der 3. Pull-
manklasse (und sh 10/6 in der 1. Klasse) zu bezahlen, gleichgiiltig, ob die
Entfernung groBer oder kleiner ist. Dieser Fahrpreis ist als sehr niedrig
zu bezeichnen, betrigt er doch fiir eine Fahrt nach Clacton nur rund ein
Drittel des Normalriickfahrpreises. Fiir weiter nordlich gelegene Bade-
orte ergibt sich eine moch gréfere Ermifligung. Obschon gerade bei
Luxusfahrten die Wertschiitzung am ehesten von der Entfernung ab-
hingig ist, wird in diesem Fall fiir verschiedene Entfernungen der gleiche
Preis erhoben. Abgesehen hiervon, scheint uns dieses Arrangement vor-
teilhaft zu sein. Das Risiko ist viel geringer, als wenn die gleiche Zug-
komposition fiir fahrplanmifiige Kurse verwendet wird, weil Ande-
rungen leicht méglich sind. Zudem ist die Ausniitzung des Rollmaterials
giinstig. Deshalb diirfte dieses System auch von kontinentalen Bahnen
nachgeahmt werden3.

1 Diese Zahl stellt wahrscheinlich das Maximum dar. Nach einigen weiteren
Seebiidern werden etwa gleichviel Sonderziige gefiihrt. Ein Vergleich mit der
Praxis der SOUTHERN ergibt, dafl diese weit mehr Sonderzugfahrten organi-
siert. Nach Brighton allein gibt es im zweiten Halbjahr mindestens 90 Halbtags-
ausfliige (die von Reisebiiros organisierten mitgezdhlt). Die Angaben iiber
die LNER wurden den monatlichen Propagandabroschiiren entnommen.

2 Railway Gazette, 28. Januar 1929, S. 128,

3 Wahrscheinlich kann dadurch ein Teil des an das Auto abgewanderten
Verkehrs zuriickgewonnen werden. — Wenn hier von Nachahmung die Rede ist,
so haben wir vor allem die Schweizerischen Bundesbahnen im Auge, bei denen
ein Experiment #hnlicher Art sehr erfolgreich ausfallen kdnnte.
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IX. Die Gesellschaftstarife.

Wie man einer Person, die gewillt ist, eine grioBere Zahl von
gleichen Leistungen der Bahn zu kaufen, eine Begiinstigung gewéhrt
(Dauerkarte), gewihrt man auch dann einen Rabatt auf die gewdhn-
lichen Preise, wenn eine gewisse Zahl von zusammengehidrenden Per-
sonen gleichzeitig eine Ortsverinderung vorzunehmen wiinschf. In
beiden Fillen handelt es sich um einen Massenkauf, ein Analogon
zum Engroskauf im Warenhandel.

Vielerorts schenkt man heuie den Gesellschaftsreisen mehr Auf-
merksamkeit als frither. Dies hat seinen Grund in der Autokonkurrenz.
Das Gesellschaftsauto eignet sich vorziiglich fiir Ausfliige von Vereinen
usw., weil es meistens ndher an das gewiinschte Reiseziel zu gelangen
vermag als die Bahn, und weil es iiberhaupt nicht an eine Schiene,
an einen Fahrplan gebunden ist. Es leuchtet jedoch ein, dafl die Eisen-
bahn besonders fiir Massentransporte billiger sein mufl und kann, selbst
dann, wenn das Auto ihr gegeniiber infolge zu geringer Steuern bevor-
teilt ist. Deshalb diirfte es moéglich sein, die Abwanderung des Gesell-
schaftsverkehrs wenigstens auf das gegenwirtige Ausmal zu beschrin-
ken, indem man die Gesellschaftstarife dementsprechend ermifigt (natiir-
lich ohne Riicksicht auf unmégliche Selbstkostenberechnungen!).

Die Preise fiir Gesellschaftsfahrten auf den englischen Bahnen sind
im Vergleich mit den Normalsitzen niedrig (im Vergleich zu den aus-
lindischen Sitzen der Gesellschaftstarife sind sie dagegen eher etwas
hoch). Wir kénnen uns natiirlich nicht mit Einzelheiten befassen, son-
dern haben uns auf die allgemeinen Bestimmungen zu beschréinken.

Von den verschiedenen Gesellschaftstarifen haben wir zuerst einen
zu erwahnen, der keinen besonderen Namen hat, den wir jedoch — weil
er allgemeine Giiltigkeit hat — als allgemeinen Gesell-
schaftstarif bezeichnen konnen'. Die Mindestzahl von Personen,
die n6tig ist, damit dieser Tarif in Anwendung kommt, betrégt heute acht,
wihrend sie noch vor kurzem auf zwolf festgesetzt war. Zeitlich be-
stetht eine Beschrinkung insofern, als nur Riickfahrten in Frage
kommen, bei denen die Riickfahrt am gleichen Tag wie die Hinfahrt
oder innerhalb der nichsten 5 Tage (Sonntag nicht mitgerechnet) statt-
findet. Im ersten Fall, wenn

Hin- und Riickfahrt am gleichen Tag stattfinden, sind die Sitze
des allgemeinen Gesellschaftstarifs gleich denen des einfachen Nor-

1 Die LMSR bezeichnet die nach diesem Tarif bemessenen Fahrkarten als
Pleasure Party Tickets, eine Bezeichnung, die nicht generell angewendet wird.



106

maltarifs (Erm#figung fiir 1 Person: 50 % gegeniiber der Normal-
riickfahrt).

Im zweiten Fall, wenn die

Riickfahrt innerhalb von 5 Tagen méglich ist, wird eine ErmiBigung
von 33% % auf die Sitze der Normalriickfahrten gewihrt.

Prinzipiell handelt es sich also um einen dem Normaltarif parallel ver-
laufenden Ausnahmetarif. Fiir groBere Gesellschaften wird keine Extira-
vergiinstigung zugestanden, auBer insofern, als solche von mehr als
200 Personen Sonderziige veranstalten konnen'.

Sobald es sich nicht nur um Gesellschaften schlechthin, sondern um
Vereinigungen handelt, die zur Ausiibung ihrer Titigkeit des 6ftern zu
Ortsverinderungen gezwungen werden, geniigen meist schon vier Per-
sonen, damit eine Ermifigung von 50 % auf Tagesriickfahrten gewéhrt
wird. Zu dieser Gruppe von Kéufern gehoren Sport- und Spielklubs
aller Art, ferner Musik- und Orchestergesellschaften.

Die grofite Erméfigung wird bei Vereinsausfligen Jugendlicher
zugestanden.

Personen von weniger als 16 Jahren
bezahlen ein Viertel (Erméfligung = 75 %),

solche von 16 bis 18 Jahren
bezahlen die Hialfte der Normalriickfahrtpreise (Erméfigung
=50 %).

Dabei haben die Fahrkarten eine Giiltigkeit von 3 Monaten.

Besondere Gesellschaftsvertriage gibt es aullerdem fiir Mitglieder
von Wanderklubs, Angelklubs, Besucher von Jahreskonferenzen (sofern
mehr als 100 Delegierte), Teilnehmer von Schiitzenfesten usw. Diese
Multiplizitdit kommt davon her, dafl man die Giiltigkeitsbestimmungen
der ErmiéBigungen den Bediirfnissen der verschiedenen Gesellschaften
oder deren Mitgliedern anzupassen versucht. Die Tarifsitze sind mehr
oder weniger die gleichen.

X. Die iibrigen Ausnahmetarife.

Die Anzahl der zu ,verschiedenen Tarifen durchfahrenen
Personenmeilen ist ziemlich bedeutend, macht sie doch 6,6 % der Summe
aller Personenmeilen aus (September 1927). In dieser Verhiltniszahl
sind allerdings Fahrten enthalten, die zu Ausnahmetarifen bemessen wer-

1 Vgl, dariiber Abschnitt VIII dieses Kapitels.
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den, die wir schon behandelt haben, wie z. B. die meisten Gesellschafts-
fahrten und die Weekendreisen der commercial travellers. Ander-
seits haben wir an dieser Stelle noch einige Tarife zu erwihnen, die
statistisch zu den Day and Half-day-Excursions gerechnet werden.

Es wire ein endloses Bemiihen, wollte man eine Zusammenstellung
aller tatsiichlichen Persomnentarife geben. Denn es gibt Tarife, die von
der einen Bahngesellschaft so, von einer andern eben anders benannt
werden. Dazu kommen Tarife (und Fahrkarten), die gleich benannt
werden, aber verschiedene Sitze und Giiltigkeitsbestimmungen enthalten.
Deshalb ist es uns nicht méglich, eine vollstindige Liste der noch nicht
besprochenen Ausnahmetarife anzufiihren.

Von den noch nicht erwihnten Tarifen sind die bedeutendsten
wahrscheinlich folgende:

1. Reduced fares on early closing days = ermiBigter
Tarif an Wochentagen, an denen die Verkaufsliden und Warenhiuser
am frithen Nachmittag schliellen.

2. Walking tours = Tarif fir kleinere Ausfliige, bei denen
die Riickfahrt an einer anderen Station beginnt, als die Hinfahrt beendigt
wird.

3. Tarif fiir Fahrten nach Ausstellungen und Sportver-
anstaltungen (local and special events).

4. Market tickets = ermiBigte Fahrkarten zum Besuch von
Markten.

5. Tarif fiir Jugendliche unter 14 Jahren. An solche Personen
werden sozusagen alle Fahrkarten zum halben Preis ausgegeben.
Die Altersgrenze ist 1928 von 12 auf 14 Jahre hinaufgesetzt worden.

Von den weiteren Ausnahmetarifen seien der Vollstindigkeit halber
noch folgende erwihnt:

ErmifBigter Tarif fiir Reisende, die in Plymouth landende Ozean-
reisende abholen. (Unseres Wissens nur auf der Strecke London—
Plymouth in Anwendung. [GWR.])

Tarif fiir beurlaubte Soldaten und Matrosen.

Tarif fiir beurlaubte Offiziere.

Tarif fiir Polizisten.

Tarif fiir Seekadetten (training ship boys).

Tarif fiir Eisenbahnbeamte (Privilege tickets).

Tarif fiir Hopfenpfliicker (hop-pickers).

TUber die Hohe und den Aufbau dieser Tarife noch zu berichten,
wiirde zu weit fiilhren. Es gibt auch hier regionale Differenzen. Nicht
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selten betrigt die ErmiBigung gegeniiber dem Normaltarif 50 %, d. h.
es ist der Fahrpreis fir die Riickfahrt gleich dem einer einfachen
Normalfahrt, ein Preisverhiltnis, das — wie uns scheint — von den
englischen Bahnen, wenn irgendwie moglich, einer komplizierten Rela-
tion vorgezogen wird®.

Alle englischen Ausnahmetarife des Personenverkehrs sind, ab-
gesehen vom Dauerkartentarif, der Trader’s Season-Ticket Rates und des
Arbeitertarifs, nicht gesetzlich vorgeschrieben. Ob nicht auf einen Teil
dieser Tarife die Offentlichkeit trotzdem einen Anspruch geltend machen
konnte, wenn die betr. Begiinstigungen aufgehoben wiirden, bleibe da-
hingestellt (Gewohnheitsrecht).

1 Als Quellen dieser Zusammenfassung der iibrigen Ausnahmetarife
dienten uns: die Werbeliteratur der Eisenbahnen, Pole & Milne 1. ¢, S. 122.
sowie Angaben des Ministry of Transport.
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Viertes Kapitel.
Der Wetthewerb zwischen Eisenbahn und Automobil.

I. Allgemeines.

Sozusagen in allen Landern entzieht das Automobil der Eisenbahn
Verkehrsmengen, und zwar sowohl Personen als auch Giiter. Schon
frither standen die Bahnen im Wettbewerb zu andern Verkehrsmitteln,
wie Binnen- und Seeschiffahrt, aber meist nur in bezug auf verhiltnis-
milig geringe Verkehrsteile. Zudem waren die Bahnen an diese Rivalen
von jeher gewohnt, vom Auto wurden sie dagegen iiberrascht (und nicht
selten aus einem gemichlichen Schlaf aufgeweckt). Daraus entspann
sich ein Kampf zwischen zwei Parteien, von denen die eine, das Auto, im
allgemeinen eine bevorzugte Stellung einnimmt.

Als seinerzeit die Eisenbahn den Landtransport zu erobern begann,
muBte sie sich um teures Geld eigene Wege erkaufen (besonders in
Grofbritannien, wo noch die hohen Parlamentskosten hinzukamen)!. Das
Auto dagegen konnte miihelos die schon bestehenden Straflen als Fahr-
bahn beniitzen. Den Bahnen wurden zudem eine Reihe von Pilichten auf-
erlegt. Es wurden ihnen Mindestleistungen, ferner Hochstsitze oder die
tatsichlichen Tarife vorgeschrieben. In Grofbritannien und den Ver-
einigten Staaten hat man ihnen des oftern nicht gestattet, sich kapita-

1 Nach einer Schitzung des Labour Research Department hatten die eng-
lischen Eisenbahnen allein bis zum Jahr 1898 fiir Parlamentary and Law
Expenses im Betrag von 300 Millionen £ aufzukommen (Davies: British
Railways, 1825—1924, Why Nationalisation is inevitable, London, 1924, S. 10).



110

listisch oder auch blof vertraglich zusammenzuschliefen®. Und dem
Auto? Was hat man ihm vorgeschrieben? Sozusagen nichts!

Es trifft allerdings zu, daB das Auto besteuert wird. Aber die
daraus sich ergebenden Ertrige decken die dem Auto zuzurechnenden
StraBenunterhaltungskosten in den seltensten Fillen, von den Baukosten
der StralBen gar nicht zu reden! Die Ausgaben fiir Verzinsung und
Erneuerung der festen Anlagen sind deshalb heim Autobetrieb viel ge
ringer als beim Bahnbetrieb.

Es trifft auch zu, dall der gewerbsmifBige Autobetrieb in gewissen
Léindern einer besonderen Konzession bedarf, aber selbst dann ist das
Auto noch in mancher Beziehung im Vorteil. KEine Autolinie bedarf
keiner besonderen Bahnhofsanlagen®. Die Signalisation besorgt die
Polizei. Das Auto kann mitten durch Stiddte und Dorfer fahren, wihrend
die Bahn vielfach ihre Bahnhéfe aullerhalb der Verkehrszentren anzu-
legen hatte.

Die 6konomischen und rechtlichen Voraussetzungen des Automobil-
betriebs sind natiirlich in den einzelnen Lindern verschieden. Je nach-
dem das vorhandene Straliennetz gut oder schlecht, die Besteuerung der
Autobusse hoch oder niedrig ist, wird viel oder wenig Kapital zur Ein-
richtung von Autoverbindungen investiert werden. Von grofier Bedeu-
tung sind auch — besonders in bezug auf die Gestaltung des Weit-
bewerbs — die fiir regelmiBig betriebene Autolinien meistens notwen-
digen Betriebskonzessionen. Wir haben uns hier darauf zu
beschrinken, die englischen Verhiltnisse zu skizzieren, soweit sie fiir
das Verstiandnis der Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Auto von Be-
deutung sind3.

In Groflbritannien kann jedermann einen Autobetrieb erdff-
nen, sofern er im Besitz einer ,license® ist. Diese wird meist obne
weiteres erteilt. Im Gegensatz zu der auf dem Kontinent vielfach iib-
lichen Praxis wird in Grofbritannien keine Riicksicht genommen auf

1 Wir bedienen uns hier, wie auch bei der Behandlung der Zusammen-
schliisse zwischen den Eisenbahn- und Autobetriebsgesellschaften, der Begriffe,
wie sie von Saitzew festgelegt worden sind (Horizontal und Vertikal im Wan-
del der letzten Jahrzehnte, Jena 1927).

2 Auller wenn die Intensitit des Autoverkehrs einen gewissen Grad er-
reicht hat, wie z. B. in London, wo gegenwirtig mehrere grofle Autobahnhofe
gebaut werden, die ausschlieflich fiir Fernverbindungen bestimmt sind.

3 Was die internationalen Vergleiche anbetrifft, verweisen wir auf die
fiir den internationalen EisenbahnkongreB von 1930 geschriebenen Gutachten.
Vel. insbesondere Wasiutynski, Road Transport & the Railways, Modern
Transport, 31. Mai 1930, S. 20.
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schon bestehende Auto- oder Bahnverbindungen. Die englische Konzes-
sion enthélt zudem keine Bestimmungen iiber Fahrplan und Fahrpreise.
Das Recht, licenses zu erteilen, ist Sache der lokalen Korperschaften.
Daher kommt es, dafl in GrofSibritannien 1300 ,licensing authorities®
bestehen. Wenn eine dieser Behdrden eine Konzession verweigert, so
besteht die Moglichkeit, bei einer anderen ,,authority“ vorzusprechen. In
gewissen Gegenden fehlt es iiberhaupt an Behorden, die zur Erteilung von
Konzessionen befugt sind!.

Es verwundert nicht, daf unter derart giinstigen Umstinden eine
grofle Zahl von Autobetrieben entstand. Anfinglich beschrinkten sich diese
auf den engeren Lokalverkehr und traten hauptséichlich in Wettbewerb
mit kommunalen und privaten Tramlinien. Im Lauf der Zeit beméchtigten
sie sich auch des weiteren Lokal-- und des eigentlichen Fernverkehrs.
Heute wird ganz Grofbritannien von einem engmaschigen Netz von Auto-
linien durchzogen, und es gibt wohl nur wenige Ortschaften, die nicht
von einer Autobetriebsgesellschaft bedient werden. Sozusagen jeder-
mann, der eine Ortsverdnderung vorzunehmen beabsichtigt, bietet sich
Gelegenheit, statt der Bahn das Auto zu benutzen. Dies erfordert zwar
einen grofleren Zeitaufwand, dafiir sind jedoch die Kosten durchschnitt-
lich ganz bedeutend niedriger.

Fiir den Lokalverkehr kommen vor allem die ,Buses® in
Betracht. Diese entziehen in erster Linie den Bahnen Verkehr, und
zwar dadurch, daf sie ihre Leistungen zu einem niedrigeren Fahrpreis
verkaufen, in kiirzeren Zeitabstinden verkehren und den Reisenden eher
auf die von ihm beabsichtigte Entfernung zu beférdern in der Lage sind
(vermehrte Anhaltsmoéglichkeiten).

1 Das gegenwirtige Konzessionssystem mufl in verschiedener Beziehung
als unzulinglich bezeichnet werden, was auch die Ansicht des englischen Par-
laments ist. Deshalb hauptsichlich ist die Royal Commission on Trans-
port eingesetzt worden (vgl. Kap. 4 Abschn. ITI). In ihrem zweiten Bericht macht
sie den Vorschlag, die Konzessionen und Kontrolle der Autobetriebe besonderen
Kommissiren zu iibergeben (die dem Verkehrsministerium unterstellt wiirden).
Diese hiitten auch die Fahrpreise und Fahrpline zu regulieren und fiir eine ver-
niinftige Zusammenarbeit der verschiedenen Verkehrsmittel besorgt zu sein, usw.
Das Ganze ist als ein Vorschlag weitgehender Staatsintervention zu beurteilen.
(Vgl. Modern Transport, 2. November 1929.) —NachtriglicheAnmerkung:
Den genannten Vorschligen des koniglichen Verkehrsausschusses ist nun bereits
die Gesetzgebung gefolgt, indem die Road Traffic Bill am 1. August 1930 Ge-
setzeskraft erhielt. Die Royal Commission on Transport hat seither ihre Be-
ratungen fortgesetzt und ihre endgiiltigen Vorschlige iiber die ,allgemeine Zu-
sammenarbeit und die Entwicklung aller verfiigbaren Verkehrsmittel* in einem
dritten und letzten Bericht verdffentlicht. Die ,,Final Recommendations“ sind ab-
gedruckt im Modern Transport, 10. Januar 1931, S. 5. — Vgl. Heyver, Das neue
britische Automobilgesetz, Archiv f. Eisenbahnwesen, 1930, S. 1513.
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Auf Grund einer besonderen, von der LMSR durchgefiihrten statisti-
schen Erhebung hat sich ergeben, dall der Personenverkehr der genannten
Gesellschaft vor allem durch den Riickgang des Lokalverkehrs beein-
trichtigt worden ist. Nachstehende Tabelle gibt hiertiber ausfiihrlich
Auskunft.

Einnahmen aus dem Personenverkehr zwischen Bahnhtfen der LMSR, die
im Monat Juli 1923 eine Einnahme von mindestens 100 £ aufwiesenl.

;'1 Einnahmen I Zunahme (+) oder
Entfernung P
1 ‘ ; Abnahme (—)
po1923 1921 |
Meilen | 1000£ . 1000f | 1000 £ | %
u | |
1bis 20 . . . ... ... ... 886 649 | —237 . —21
iber 10 bis zu 20 . . . . ... | 1258 92 | —o291 | —23
w20, L, B0 L. 2690 2450 | —240 | — 9
4829 | 406 | — 768 | —16
w B0, ,,100 ... ... 1609 | 1640 | + 81 | + 2
» 100, ,,200 ... ... L2060 ! 2147 | + 87 | + 4
w 200 .. ... L. 2278 2293 |+ 15 | + 1
L
| 5947 6080 +138 | + 2
i i i
Total . ..} 10776 = 10141 — 635 — 6

Selbstverstindlich betreiben die Bus Companies auch Linien, die die
Bahnen nicht schédigen und die deshalb volkswirtschaftlich von grofem
Nutzen sind. Jedoch bei Autobusverbindungen, die keinen neuen Verkehr
zu schaffen vermogen, sondern einzig und allein eine Ertragsverminde-
rung des kapitalintensiven Bahnbetriebs zu Folge haben, handelt es sich
um eine Verschwendung wirtschaftlicher Giiter?.

1 Djese Mindesteinnahme bezieht sich nur auf den Abgangsbahnhof des
hier beriicksichtigten, zwischen zwei Bahnhofen der LMSR stattgehabten Ver-
kehrs. — Die Einnahmen aus dem Verkauf von Dauer- und Arbeiterfahrkarten
sind dabei auBer Betracht gelassen worden. — Obige Tabelle ist dem Aufsatz von
Wood und Sherrington, The Railway Industry of Great Britain, 1927,
entnommen (London & Cambridge FEconomic Service, Special Memorandum
No. 27, S. 15).

? Man kann zwar dagegen einwenden, die Autobetriebe hitten doch in
vielen Fillen dem Publikum bessere Verkehrsmoglichkeiten verschafft und z. B.
die Bahnen veranlaBt, ihren Betrieb zu rationalisieren und nach kommerzielleren
Gesichtspunkten einzurichten. Aber kdnnen nicht diese Verbesserungen auch
auf anderem Wege erreicht werden? — Wenn hier von Bahnbetrieben die Rede
ist, so denken wir nicht an solche, die einen #ullerst geringen Verkehr aufweisen,
und die deshalb besser aufgehoben und durch einen Autobetrieb ersetzt wiirden.
Die englischen Bahnen haben iibrigens in letzter Zeit mehrere unrentable Neben-
linien auBler Betrieb gesetzt.
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Von den Buses zu unterscheiden sind die Motor Coaches, die
fir den Fernautoverkehr verwendet werden. Sie sind im allgemeinen
komfortabler eingerichtet als die Buses, enthalten aber dafiir weniger
Sitzplatze. Wie in anderen Lindern, findet auch in GroBbritannien ein
Teil dieser Wagen Verwendung fiir gelegentliche Ausflugsfahrten. Da-
mit wird natiirlich das Excursion Business der Bahngesellschaften in
hohem MaB beeintrichtigt. Vielerorts haben dadurch die Autounter-
nehmer den Bahnen vorgemacht, wie elastisch die Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen, die das Bediirfnis nach Vergniigungsfahrten befriedigen,
im allgemeinen ist. Fiir Grofbritannien zwar ist dieser Zusammenhang
eher umgekehrt, denn die englischen Bahnen pflegen schon seit langem
Sonderzugfahrten zu stark ermifligten Preisen zu veranstalten.

Seit wenigen Jahren werden in GrofSbritannien mit den Motof
Coaches auch regelmaBige Fernautolinien betrieben. Bequem
eingerichtete GroBautos fahren tiglich mehrmals nach bestimmtem Fahr-
plan von London nach den verschiedenen Seebiidern, nach den Industrie-
zentren Mittelenglands, ja sogar weit hinauf nach Schottland. Alle grofien
Stidte sind heute durch direkte Autolinien miteinander verbunden. Seit
Jahrestrist sind sogar Schlafwagen dem Betrieb iibergeben worden. Die
meisten Verbindungen werden in einem von den einzelnen Unternehmern
gemeinsam herausgegebenen Fahrplan bekanntgégeben. Darin sind auch
die wichtigsten Angaben iiber die Fahrpreise usw. enthalten’.

DaB auch die Fernautolinien den Bahnen Wettbewerb machen, steht
auBer Zweifel. Doch beférdern sie vorliufig noch wesentlich weniger
Personen als die Lokalautobetriebe, denn wenn auch deren Fahrpreise
betrachtlich niedriger sind als die Sitze des Normalbahntarifs, so macht
sich anderseits die geringe Geschwindigkeit des Autos auf grofie Ent-
fernungen stirker bemerkbar als auf kurze. Wenn allerdings die Ent-
wicklung der ,Long Distance Motor Coach Services* in gleichem Mal
fortschreitet wie bis jetzt, so werden diese den Bahnen bald so viel Ver-
kehr entziehen wie die lokalen Bus-Betriebe.

II. Die Personenfahrpreise der Autobetriebe,
verglichen mit denender Eisenbahnen.

Selbstindige Autobetriebe sind in ihrer Preisfestsetzung vollkommen
unabhiingig. Keine Behorde mischt sich direkt in ihre Preispolitik ein.

1 In diesem Fahrplan, der vom Motor Transport und dem Motor Hirers
Association Joint Committee herausgegeben wird, sind nur solche Betriebe ent-
halten, die mindestens dreimal wéchentlich verkehren und die sich wiahrend
938 Tage als regulire Betriebe bewahrt haben. Die Mindestentfernung betrigt
30 Meilen.
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Das Auto hat sich nicht an gesetzliche Tarifschranken zu halten wie
seinerzeit die Eisenbahn an die ,Maxima“l. Die tatsichlich erhobenen
Fahrpreise der Autobetriebe werden vor allem bestimmt durch die Wert-
schitzung der Kaufer (obere Grenze), durch die Fahrpreise der Konkur-
renten und auf die Dauer auch durch die Kosten (untere Grenze). Was
einleitend zu dieser Abhandlung iiber die Bildung der Eisenbahnpersonen-
fahrpreise ausgefiihrt worden ist, gilt grundsitzlich auch fiir die Bildung
der Autofahrpreise.

Was zunédchst die Fahrpreise der Bus-Unternehmungen, als der
lokalen Autobetriebe, anbetrifft, so ist es duBerst schwierig,
deren durchschnittliche Héhe zu schétzen oder gar auszurechnen. Denn
nicht nur sind die Tarifséitze auf der einen Linie héher als auf der andern,
sondern selbst fiir eine und dieselbe Fahrstrecke werden gleichzeitig ver-
schiedene Preise erhoben. Letzteres kommt hauptsichlich davon her,
dall die Leistungen gewisse Unterschiede aufweisen. Eine Gesellschaft,
die nur iiber &lteres Wagenmaterial verfiigt, mufl sich mit niedrigeren
Fahrpreisen begniigen als eine andere, die die gleiche Strecke mit
vorwiegend neuen, komfortabel eingerichteten Buses befihrt. Uber das
Verhiltnis von Tarif und Leistung verweisen wir auf die im theo-
retischen Abschnitt in bezug auf die Konkurrenz zwischen Eisenbahn-
unternehmungen gemachten Ausfithrungen. Auf Grund einer Artikel-
reihe, die im Modern Transport unfer dem Tite]l Motor Omnibus Ser-
vices in the Provinces fortlaufend erscheint, schitzen wir den Durch-
schnitt der normalen Autotarife im Lokalverkehr auf etwas iiber 1d fiir
1 Meile. Demgegeniiber betrigt der Normalsatz des Eisenbahntarifs 1% d.
Grofer ist der Unterschied zwischen den Hin- und Riickfahrtarifen der
beiden Verkehrsmittel (abgesehen von den Ausnahmetarifen der Bahnen).
Mit wenigen Ausnahmen geben die Bus-Gesellschaften Hin- und Riick-
fahrtkarten aus, die im Preis stark ermifligt sind. Eine fiir Schott-
land vorgenommene Untersuchung hat folgende Vergleichsdaten er-
geben?:

t Das sind die friiher gesetzlich vorgeschriebenen Hochstsétze.

2 Rail and Road Transport in Scotland, Modern Transport, 24. August
1929, S. 6. Als Berechnungsgrundlage dienten 16 von Glasgow ausgehende Fahr-
strecken mit einer gesamten Linge von 413 Meilen. Es handelt sich also hier
ausschlieBlich um Parallellinien von Auto- und Bahnbetrieb, deshalb gibt es fiir
alle diese Strecken Tagesriickfahrtkarten, und deshalb auch sind die Bus Fares
derart niedrig. Durchschnittlich sollen diese jetzt %d. betragen, wihrend sie
vor wenigen Jahren noch auf 2 d. gestanden haben sollen. (Nur in Schottland!)
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Durchschnittl. Fahrpreis einer Hin- und
Riickfahrt fiir 1 Meile (auf Grund
des Normalriickfahrttarifs) . . . . mit Bahn 1,11 d

, Bus 0598 d
Durchschnittl. Preis einer Tagesriick-

fahrtkarte . . . . . . . . . . nur mit Bahn 0583 d fiir 1 M.
Durchschnittl. Reisegeschwindigkeit . ,, Bahn 24,06 M. fiir 1 Stde.
, Bus 1835 M. fiir 1 Stde.

Hieraus ergibt sich also; daB besonders im Glasgow-Distrikt die Sitze
des Normalriickfahrttarifs der Bus-Gesellschaften im Durchschnitt nur
etwa halb so hoch sind wie die der Eisenbahn, und dies, obschon letztere
etwa 20 % niedriger sind als die Standard Return Fares von 1,5 fiir 1 M.
einfacher Fahrt. Wegen dieses betridchtlichen Tarifunterschieds hat sich
die Bahn entschlossen, den Tagesriickfahrttarif einzufiihren, und hat damit
die Fahrpreise der Autobetriebe fiir einen gewissen Verkehrsteil um
Weniges unterboten. Es sei an dieser Stelle auch erwihnt, daff die Bus-
Gesellschaften, ebenso wie die Bahnen, zum Teil Wochen- und Monats-
karten, neuerdings sogar Arbeiterkarten ausgeben.

Uber die Fahrpreise der Fernautolinien ist man besser unter-
richtet als iiber die der Lokalautobetriebe. Wir lassen hier eine ver-
gleichende Zusammenstellung folgen, deren Autotarife grifitenteils der
Official Long-Distance Motor Coach Time-Table entnommen sind*.

Diese Tabelle stellt nur eine knappe Auswahl des englischen Fern-
auto-Liniennetzes dar. Im ganzen wurden im Mai 1929 gegen 200 ver-
schiedene ‘Autolinien regelmilBig betrieben. Im Winter diirften es etwas
weniger, im Sommer mehr sein. Die Fahrpreisunterschiede zwischen
Bahn und Auto schwanken fiir einfache Fahrten in unserer Zusammen-
stellung zwischen 25,0 und 41,2 %. Der durchschnittliche Preisunterschied
kann nicht gut ausgerechnet werden, weil es keine bestimmte Abgrenzung
gibt zwischen Lokal- und Fernautolinien. Fiir regulére Hin- und Riick-
fahrten gewihrt das Auto im Gegensatz zur Bahn eine Ermifigung (von
etwa 15 %) auf den doppelten Betrag der einfachen Fahrtaxe. Daher
kommt es, daB der Preisunterschied der beiden Verkehrsmittel fiir Hin-
und Riickfahrten groBer ist als fiir einfache Fahrten. Wir haben jedoch
zu beriicksichtigen, dafl die Babn eine ganze Reihe von Ausnahme-
tarifen gewihrt, deren Sitze durchschnittlich nicht viel hoher sind als
die Autofahrpreise. Von diesen Ausnahmetarifen ist vorerst der Tages-
riieckfahrtarif zum Vergleich heranzuziehen, ein Tarif, der eine Er-
miBigung von 50 % gegeniiber dem Normalriickfahrttarif darstellt. Damit

1 Sjehe S. 116.
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unterbietet die Bahn im allgemeinen die reguliren Autofahrpreise. Aller-
dings kommt der Tagesriickfahrttarif fiir den Fernverkehr — mit dem
wir es hier zu tun haben — nur in beschrinktem Maf in Betracht. (Am
ehesten bei der Southern, die diesen Ausnahmetarif fiir Entfernungen bis
etwa 150 km anwendet)!. Zudem wird seine Giiltigkeit zeitlich stark be-
grenzt. Ubrigens haben die Autobetriebe, sofern es die Entfernung ermég-
licht, ebenfalls Tagesriickfahrtkarten eingefiihrt, und zwar nicht nur fiir
bestimmte Wochentage (und Tagesstunden), sondern — im Gegensatz
zur Praxis der Bahngesellschaften — ohne jede zeitliche Beschrankung.
Die Sitze dieses Ausnahmetarifs sind bisweilen etwas hdher, bisweilen
etwas niedriger als die des gleichnamigen Bahntarifs. (Siehe die letzten
drei Beispiele in der vorstehenden Tabelle.)

Fiir gréfere Entfernungen sind noch die Sonderzugtarife, der Week-
end-, Period-Excursion- und Touristentarif mit den Autotarifen zu ver-
gleichen. Die Sonderzugfahrpreise sind sozusagen immer
niedriger als die reguldren Hin- und Riickfahrtpreise der Autobetriebe.
Hier ist das Auto nicht mehr wetthewerbsfihig. Bei den in unserer Tabelle
genannten drei ersten Beispielen unterbietet die Bahn durch ihren Sonder-
zugtarif den reguliren Hin- und Riickfahrttarif der Autobetriebe wum
66,7 %, 68,3 % und 53,4 %. Aber es ist zu beachten, daB der Sonderzug-
tarif verhiltnismifig selten zur Anwendung gelangt.

Die Bahnfahrpreise fiir Weekend-und Period-Excursion-
fahrten sind gegeniiber dem Normalriickfahrttarif um 33% % ermifigt,
Da dadurch die Autofahrpreise fiir Hin- und Riickfahrten nicht unterboten
werden (die normalen Riickfahrpreise des Autos sind namlich im Durch-
schnitt mindestens um 40 % niedriger als die der Bahn) kénnen die Auto-
betriebe durch die genannten zwei Ausnahmetarife kaum mit Erfolg be-
kampft werden. In noch viel geringerem Mafl kann der um nur 8,33 % er-
miBigte Touristentarif als wirksame Waffe der Bahn im Kampf gegen
das Auto betrachtet werden. Es ist auBerdem zu beachten, dafl der
Weekend- und der Period-Excursion-Tarif nur fiir Fahrten an bestimmten
Wochentagen und von bestimmter Dauer in Frage kommen, wihrend eben
der Tagesriickfahrttarif der Autobetriebe dort, wo man ihn eingefiibrt
hat, tdaglich in Kraft ist.

Wir kommen zum Schlufl, daB das Auto mit seinen Fahrpreisen
im allgemeinen die Bahntarife ganz betréchtlich unterbietet, und wenn
auch dessen Leistungen tiefer einzuschitzen sind, so ist eben doch bei

1 Vgl. 3. Kapitel, VII, 4.
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vielen Personen der Fahrpreis der ausschlaggebende Faktort. Es ist
deshalb nicht verwunderlich, dal das Auto auch im Ferndienst fortwih-
rend neue Anhinger gewinnt und damit der Eisenbahn in steigendem Mal
Verkehr entzieht. Die englischen Bahngesellschaften wehren sich da-
gegen durch Vermehrung der Ausnahmetarife und durch Veranstaltung
von billigen Sonderzugfahrten, woriiber im dritten Kapitel ausfiihrlich
berichtet worden ist. Mit was fiir weiteren Kampfwaffen die Bahnen sich
ausgeriistet haben oder auszuriisten beginnen, ist Gegenstand der folgen-
den Ausfiihrungen.

I11. Die StraBenverkehrsrechteder Eisenbahnen und
die teilweise Ausschaltung der Autokonkurrenz.

Es ist begreiflich, daB die englischen Bahnen alle Anstrengungen
machten, um den schidigenden Wettbewerb der Autobetriebe zu beseitigen.
Zu diesem Zweck war es notwendig, auller der fortwéihrenden Preis-
ermifigung fiir gewisse Leistungen (Ausnahmetarife), andere, direkte
Mafnahmen zu treffen, denn es schien kaum maglich, die Autokonkurrenz
allein durch das bisher angewandte Mittel der Tarifpolitik, ohne starken
Riickgang der Betriebseinnahmen, schadlos zu machen. Deshalb ersuchten
die vier Hauptbahnen und die Metropolitan Railway Comp. das Parlament
um die Gewihrung der StraBenverkehrsrechte, der sog. Road
Powers. DBisher hatten nimlich die Bahnen kein Recht, selbst Auto-
verbindungen zu betreiben. Nur Zubringerdienste in engerem Sinn waren
statthaft?. Die von den fiinf Eisenbahngesellschaften eingereichten Gesetz-
ontwiirfe enthielten die Bestimmung, daB diese Bahnen von nun an

1 Interessanterweise sind in den meisten andern europiischen Léindern die
Autotarife hoher als die Eisenbahntarife. Eine Untersuchung von Wasiutynski
(report prepared on question XIIT for the International Railway Congress,
Madrid, 1930, abgedruckt im Modern Transport, 31. Mai, 1930, S. 20) hat ergeben,
dal die Autotarife in Belgien, Dinemark, Frankreich, Norwegen und Schweden
ungefshr gleich hoch sind wie die Zweit-KlaB-Eisenbahntarife. In Italien sind
die Autotarife 35 % und in Spanien 60 % hoher, in Polen, Portugal, Tschecho-
slowakei und Jugoslawien etwa 40 % niedriger als die Zweit-KlaB-Eisenbahn-
tarife. In den Vereinigten Staaten von Amerika sind die Autotarife fiir kurze
Entfernungen gleich hoch oder héher, fiir .grofe Entfernungen dagegen — &hnlich
wie in GroBbritannien — wesentlich niedriger als die Dritt-Klaf-Eisenbahntarife.

2 DaB die Bahngesellschaften von dem sonst jedermann gew&dhrten Recht,
Autolinien zu betreiben, ausgeschlossen waren, ist darauf zuriickzufiihren, da
sie sog. Statutory Companies sind (,There is a large class of com-
panies, which . . . ... may be called statutory companies, constituted by special
Act of Parliament for the purpose of carrying undertakings of public utility, such
as railways . ... .. ¢ Encyclopaedia Britannica, 12. Aufl,, 6. Bd., S. 150).



119

berechtigt sein sollten, ,,to provide, own, work and use road vehicles®.
Zur Beratung dieser Road Bills wurde ein Ausschull (Joint Committee
of Lords & Commons) eingesetzt,

Vor diesem A usschuf machten die Bahngesellschaften vor allem
geltend, das Auto sei gegeniiber der Bahn in mancher Beziehung bevor-
zugt (was tatséichlich auch zutrifft). Als die griofite Ungerechtiglkeit
wurde die Tatsache bezeichnet, da8 die Bahnen sogar Steuern zu zahlen
hitten, von denen ein Teil zum Unterhalt von Straflen verwendet wiirde,
wihrend sie selbst kein Recht hiitten, diese zu beniitzent. Im iibrigen sei
es fiir die gesamte englische Volkswirtschaft von grofiter Bedeutung,
ob die ,,most important industry*“ gedeihe oder untergehe.

Demgegeniiber verteidigten sich die Autobetriebsgesellschaften mit
ebensolchem Eifer wie die Eisenbahnen. Am meisten Zugkraft sollte
natiirlich der Hinweis darauf haben, dal die Bahnen nur die ihmnen
verloren gegangene Monopolstellung zuriickerobern wollten, eine Ent-
wicklung, die fiir die Offentlichkeit niemals von Vorteil sein konne, weil
dadurch die Verkehrspreise wesentliche Erhohungen erfahren miiften.

‘Wie vorauszusehen war, drangen die Bahnen mit ihren Forderungen
durch, und im Sommer 1928 erhielten vier von den fiinf Bills Gesetzes-
kraft. Der Metropolitan Railway Comp. wurde das Recht, Autolinien
zu betreiben, verweigert, und zwar mit der Begriindung, daB eine be-
sondere Regelung des Londoner Vorortverkehrs beabsichtigt werde.
Von nun an konnten also die vier Hauptbahnen eigene Autolinien be-
treiben und waren demnach insofern gegeniiber ihrem Konkurrenten nicht
mehr benachteiligt. Eine Ausnahme besteht darin, daB die Bahnen kein
Recht haben, innerhalb des Metropolitan Police District und der City of
London Reisende unterwegs ein- oder aussteigen zu lassen?. Zugleich
sind die kommunalen Autobetriebe durch gewisse Bestimmungen vor
einem méglichen Wettbewerb durch die Autolinien der Bahnen ge-
schiitzt worden. Letztere konnen iibrigens kein einziges Personenauto
in Betrieb setzen, ohne von den Lokalbehdrden eine license erworben
zu haben. Von einer Regelung der Auiotarife hat man vorldufig ab-
gesehen, d. h. es wurde dieses Problem der Royal Commission on Trans-
port iibertragen, die eine neue Gesetzgebung, betreffend den Strafien-

1 Diese Steuern sind iibrigens durch die Finance Act, 1928, beseitigt worden.
Brunner, The Problem of Motor Transport, 1928, S. 92.

2 In Wirklichkeit bezieht sich dieses Verbot auf eine Fliche mit einem
Radius von 18 Meilen, gemessen vom Zentrum Londons aus.
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verkehr und seine Beziehungen zu den iibrigen Verkehrsmitteln, vorzu-
bereiten hat?,

Es diirfte noch interessieren, auf welche Weise die Bahnen die
ihnen zugestandenen Straflenverkehrsrechte sich zunutze machen?,
Sogleich nach Erlaf der Railways (Road Transport) Act im August
1928 haben die englischen Eisenbahngesellschaften mit den bestehenden
Autobetriebsunternehmungen Verhandlungen angebahnt und haben sich
in der Folge mit einer Reihe solcher Betriebe zusammengeschlossen.
Eingehend dariiber zu berichten, betrachten wir nicht als unsere Aufgabe.
Es wird fruchtbarer sein, spiter einmal diesen Gegenstand im Zusammen-
hang mit den Resultaten dieser Entwicklung zu behandeln. An dieser
Stelle sei nur folgendes hervorgehoben:

Die erwihnten Zusammenschliisse erfolgten meist derart,
dall neue Autobetriebsgesellschaften gebildet wurden, an denen sich eine
oder zwei Eisenbahngesellschaften und eine oder mehrere Autobetriebs-
gesellschaften beteiligten®. Die Beteiligung wurde dabei vorwiegend
auf die zwei Verkehrsinteressen gleichmifig verteilt. (,,In many instances
the railway companies hold the same number of shares as the original
proprietors, the result being that there is an equality of interest between
the two parties so that the new form of transport is free to follow its
normal development*t.) Es haben demnach keine Fusionen zwischen
Eisenbahn- und Autobetriebsgesellschaften stattgefunden, sondern die

1 The Times, 1. Februar 1928, S. 5. Der Zweck dieses Ausschusses wurde
folgendermaBlen definiert: ,,To take into consideration the problems arising out
of the growth of road traffic, &, with a view to securing the employemt of the
available means of transport in Great Britain to the greatest public advantage,
to consider and report what measures, if any, should be adopted for their better
regulation & control. &, so far as is desirable in the public interest, to promote
their co-ordinated working and development.“ Bisher sind zwei Berichte dieses
Ausschusses erschienen. Uber den zweiten Bericht siche Anm. S. 111.

? Vgl hieriiber einen Artikel (,,Railways and the Roads, II*) im Economist
vom 26. Oktober, 1929, S. 757.

3 In der Generalversammlung der Tilling and British Automobile Trac-
tion, Ltd. (28. Febr. 1930) #uflierte sich deren Prisident iiber die Frage dieser
Beteiligzungen dahin, dafl es ganz gut moéglich gewesen wire, ,,jenen Plan dureh-
zufiihren, der sich auf die Verkehrs-,co-operation“* bezieche, ohne dal sich die
Eisenbahnen an den Autobetrieben finanziell beteiligt hitten, daf man aber aller-
geits der Ansicht gewesen sei, dafl die Beziehungen mit den Eisenbahngesell-
schaften begiinstigt wiirden, wenn letztere am Gedeihen der Autounternehmungen
interessiert seien. (Modern Transport, 8. Mirz 1930, pag. 31.)

' Official Statement issued by the railway companies, Modern Transport,
5. Juli 1930, S.16.
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Zusammenschliisse sind meist durch das Mittel der Holding Company
erfolgt! . In einem offiziellen Bericht der Eisenbahnen wurde iiber die Art
der Beteiligungen bekanntgegeben, daf in keinem Fail die Eisenbahn-
gesellschaften die Aktienmehrheit von Autogesellschaften erworben
haben?. Ein Korrespondent des Statist ist allerdings anderer Amnsicht.
Dieser berichtet namlich, daB die Eisenbahnen, wo es ihnen moéglich sei,
die Autobetriebe erwerben (,are acquring*) und zwar oft zu hoch
iibersetzten Preisen3. KEbenso ist in einem Aufsatz des Economist von
Aufkaufen der Autobetriebe (,buying up“) die Redet. Miglicherweise
beziehen sich diese Angaben auf solche (kleinere) Autobetriebsunter-
rehmungen, die zwar wurspriinglich aufgekauft worden sind, die aber
nachtriglich den neu gebildeten Holding Companies, von denen die Eisen-
bahnen tatsiichlich keine Aktienmehrheit besitzen, iibertragen werdens.

Die Autobetriebe, mit denen sich die Eisenbahnen zusammen-
geschlossen haben, um den nachteiligen Wettbewerb auszuschalten, sind
z. T. unabhingige Gesellschaften, vorwiegend sind sie jedoch im Besitz
einiger weniger Transport- und Produktionsunternehmungen, insbeson-
dere folgender Gesellschaftens:

Tilling and British Automobile Traction and British Electric
Traction Group?,

National Omnibus and Transport Co., Ltd.,

Scottish Motor Traction Co., Ltd.,

National Electric Construction Co.

Indem nun diese Gesellschaften ihrerseits an der Mehrzahl aller
.Bus-Companies” beteiligt sind, ist einenahezuganzGrofBbritan-
nien umfassende Vereinigung der Eisenbahn- und

1 ... and in certain cases new companies have been formed to take over
the joint rail and road interest“. The Times, 17. April 1930, S, 15.

2 Qfficial, Statement issued by the railway companies, Modern Transport,
5. Juli 1930, S.16.

3 The Statist, 26. Juli 1930, S.127.

* The Economist, 26. Oktober 1929, S.757.

5 Uber das Zustandekommen der Zusammenschliisse, und zwar auch solcher
zwischen Autobetrieben und den Neben- und Stadtbahnen verweisen wir auf einen
Vortrag von Fenelon, abgedruckt in The Manchester Guardian Commercial,
27. Juni 1929.

¢ AuBerdem haben sich die L.M.S.R. und die L.N.E.R. u.a. an den kom-
munalen Autobetriecben von Sheffield, Leeds und Halifax finanziell beteiligt.
Modern Transport, 5. Juli 1930, S.16.

7 Vgl. dariiber: Minutes of Procedings before the Joint Select Committee
of the H.o.L. & the H. 0. C. on Railway (Road Transport) Bill, S.956.
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Automobil - Personen - Transportinteressen zu-
standegekommen. Trotzdem wire es verfriiht, von einem Monopol
zu sprechen, denn die Zahl der AuBen.seiter ist noch zu betrachtlich, und
kann sich, solange die Road Traffic Bill keine Gesetzeskraft! erlangt hat,
jederzeit vermehren. Aber was noch nicht ist, das kann noch werden.
So lautet wenigstens die Prognose des Statist: ,It seems as though the
ultimate organisation of passenger transport will be a very small number
of road monopolies, controlled in detail by the Ministry of Trans-
port, and owned jointly by the railways, the municipalities, and the Tilling
and British Automobil Traction Companies“?. Auf alle Fille ist bis heute
ein wesentlicher Teildes bisherigen Wettbewerbsbe-
seitigt worden. Die zukiinftige Entwicklung wird nicht zuletzt von
der kommenden Gesetzgebung, die gegenwirtig noch von der Royal
Commission on Transport beraten wird, abhiingen.

Man muf sich nur fragen, ob es fiir den von den Bahnen hauptsich-
lich eingeschlagenen Weg einer gesetzlichen Erlaubnis bedurfte. Aus
dem Bericht des Ausschusses, der zur Beratung der Road Powers ein-
gesetzt worden war, geht hervor, dal auch blofle Kapitalbeteiligungen
an oder Vereinbarungen mit schon bestehenden Autobetrieben bisher nicht
statthaft gewesen wiren. Anderseits hiitte jedoch der Staat gegen solche
Beziehungen kaum etwas einwenden koénnen, ganz abgesehen davon, daB
es ein leichtes gewesen wiire, sie geheim zu halten®. Aber méglicherweise
haben die Bahnen folgendermaBen gerechnet. Haben wir das Recht,
unserm Konkurrenten damit auf den Leib zu riicken, dafl wir mit eigenen
Fahrzeugen die Strafle befahren, so ist er eher fiir eine Ausschaltung der
Wetthewerbsbetriebe zu haben, und zwar durch Abschlufl von Abkommen
usw., die fiir uns giinstiger sind, als wenn wir ohne diese Waffe mit
unsern Gegnern zu verhandeln beginnen.

Von den Ergebnissen dieser Entwicklung kann heute noch nichts
genaueres berichtet werden. Bekannt ist nur soviel, dal zwischen ein-
zelnen Auto- und Bahnlinien kiirzlich durchgehende Fahrkarten ein-
gefiihrt worden sind. Ahnliche Vorteile werden noch folgen.

Wir haben noch hinzuzufiigen. daB die Autogesellschaften, die
Fernverbindungen betreiben, bisher groBtenteils unabhingig ge-

1 Siehe den Nachtrag zur Anmerkung S. 111.

2 The Statist, 26. Juli 1930, S. 127.

3 Wie dies frither zwischen einzelnen Eisenbahngesellschaften in GrofB-
britannien der Fall war. ZAhnlich verhilt es sich mit den Personentarifen der
Eisenbahnen in den U.S.A. zwecks Umgehung der Bestimmungen des Antitrust
Act. Vgl. dazu Johnson & Huebner, L. c. Bd. 2, S. 210,
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blieben sind und es — nach Ansicht des Economist — in Zukunft auch
bleiben werden?.

Was den Wettbewerb im Giiterverkehr anbeirifft, so ist es
weniger das Auto besonderer Transportfirmen als der Lastwagen der
einzelnen Fabrikations- oder Handelsunternehmung, der den Bahnen
Verkehr wegnimmt. Darauf ist es wahrscheinlich zuriickzufithren, dafll
bisher keine bedeutenden agreements mit den haulage contractors
abgeschlossen worden sind?. Ihre Notwendigkeit ist allerdings auch des-
halb geringer, weil die Bahnen schon von frither her mit einem bedeu-
tenden Lastwagenpark ausgeriistet sind, der es ihnen erméglicht, aufer
den schon bestehenden Zubringerdiensten — die iibrigens durch die Ein-
fiithrung der sog. containers vermehrte Bedeutung bekommen — auf
Grund der road powers besondere Autoverbindungen einzurichten,
ohne daB dazu bedeutende Kapitalausgaben notwendig werden.

Fiunftes Kapitel.
Kritik der Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen.
Vorbemerkung.

Es fehit nicht an Stimmen, die die Personentarifpolitik der engli-
schen Bahnen aufs schirfste kritisieren. Das ist begreiflich. Mehr als
150 Arten von Vergiinstigungen ist eben doch etwas viel, nicht nur fiir
den Kiufer von Verkehrsleistungen, sondern auch fiir den Schalter-
beamten und den Reklamechef!- Anderseits hat man jedoch zu beachten.

1 Die Bahnen werden deshalb gezwungen sein, die Geschwindigkeit ihrer
Exprefiziige zu erhbhen, wénn sie keine Abnahme ihres Fernverkehrs ge-
wirtigen wollen. (The Economist, 26. Okt. 1929. S. 758.) Warum die Bahnen
gerade mit den Fernautobetrieben keine vertraglichen oder kapitalistischen Bin-
dungen eingehen werden (werden konnen oder werden wollen), wissen wir
nicht. Wahrscheinlich ist, daB es eben in erster Linie notwendig schien, die
mengenmibBig bedeutendere Konkurrenz der Lokalautobetriebe (Bus-Companies)
auszuschalten, daB aber nachtriglich auch der Wettbewerb zwischen Bahn und
Fernautobetrieb: (Motor-Coaches) so gut wie moglich beseitigt werden wird
Es ist allerdings zu beachten, dal gerade im Fernverkehr fortwihrend neue
Outsiders zu gewirtigen sind, wenigstens solange die Eisenbahnfahrpreise fiir
grofe Entfernungen nicht wesentlich herabgesetzt werden, Vgl. auch: The Times,
17. April 1930, S.15. ;

? The Economist, 26.0kt. 1929, S.757. — Bezeichnenderweise ist auch in
Deutschland, wegen der Vorherrschaft des nicht linienmifiig betriebenen
Lastwagenverkehrs, ein ,.Zusammenarbeiten des letzteren mit den iibrigen Ver-
kehrsmitteln vollkommen zu vermissen.* Vgl. dariiber: Vogt: Deutsche
Reichsbahn und neue Verkehrsgestaltung, Wirtschaftshefte der Frankfurter Zei-

tung. Nr.6.
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daB es nicht immer so bleiben wird. Vielmehr haben wir es mit einer
Ubergangsperiode, mit einer Art von Krisis zu tun. die bald ihrem Ende
entgegengehen wird. Damit soll nicht gesagt sein, dal in GroBbritannien
eine Tarifpolitik kontinental-européischer Art, ein starres, biirokratisches
System Eingang finden wird. Dazu sind die Angelsachsen viel zu viel
Business-Men.

Bevor wir die Personentarifpolitik als Ganzes einer Kritik unter-
ziehen werden, seien zuerst einige Tarife einzeln unter die Lupe ge-
nommen.

I. Kritik einzelner Tarife.

1. Normaltarife. Wir wissen, daB sie nicht fiir alle Linien
gleiche Sidtze aufweisen. Sofern dies durch verschiedene Xaufkraft
der Beviolkerung u. a. m. begriindet ist, sind derartige Unterschiede,
wenn nicht zu grol}, einer starren ausnahmslosen Giiltigkeit der Tarif-
sétze vorzuziehen.

Dagegen ist der englische Normaltarif als reiner Entfernungstarif
abzulehnen. Wir haben schon angefithrt warum: die Wertschétzung der
Kaufer steigt weniger als proportional zur Entfernung. Hitten die engli-
schen Bahnen vor einigen Jahren ihre Normalsitze gestaffelt, so gibe
es heute weniger Fernautobetriebe, denn diesen widre es nicht méglich
gewesen, die Bahnfahrpreise derart zu unterbieten, wie sie es heute
tatséchlich tun. Noch ist es fiir die Bahnen nicht zu spét, das Versdumte
nachzuholen.

Man muf sich auch fragen, warum man, angesichts der fortwéhren-
den Verkehrsabnahme, nicht auch zur Einfiihrung einer allgemein gelten-
den ermidfigten Hin- und Riickfahrkarte geschritten ist!. Statt dessen
bat man das System der Ausnahmeriickfahrttarife weiter ausgebaut. Allem
Anschein nach befiirchten die englischen Bahnen, durch eine allgemeine

1 Damit soll nicht gesagt sein, daBl wir die Hin- und Riickfahrkarte ganz
allgemein fiir eine zweckmifige Einrichtung halten. Vielmehr sind wir der
gleichen Ansicht wie Fischer, der eine Reihe von Griinden fiir und gegen
die besondere Preisbemessung von Riickfahrten anfithrt. (Die Personenfahr-
preise der Schweizerischen Bundesbahnen 1914—1920, Ziircher Volkswirtschaft-
liche Forschungen, Bd. 8, herausgegeben von Saitzew, Ziirich 1924, S.9%4—96.)
— Speziell bei den englischen Bahnen spricht jedoch eine Reihe von Griinden
fiir die Einfiilhrung einer allgemein giiltigen Riickfahrkarte, wenigstens als
voriibergehende Einrichtung. Wir haben nimlich zu beachten, dafl das englische
Publikum an eine besondere Preisermifligung fiir Reisen, deren Riickfahrt nach
kurzer Zeit stattfindet, gewohnt ist, und daf die englischen Bahnen, solange
sie gegen die heftige Autokonkurrenz zu kiimpfen haben, notgedrungen sich die
Riickfahrt ihrer Reisenden zu sichern versuchen.
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Preisermifigung (sei es nun Einfiihrung eines Staffeltarifs oder er-
miBigien Riickfahrttarifs) wiirde ihnen eine gewisse Einnahme verloren
gehen, die auf die hohe Wertschétzung einer (kleinen) Kéuferschicht
zuriickzufiihren ist, die gewillt ist, die hohen Normaltarife zu bezahlen.
Inwiefern es damit seine Richtigkeit hat, sei der ,,Vermutung® englischer
Fachleute iiberlassen. ’

Sicher ist, daB die Schicht von Normalkéufern fortwihrend geringer
wird. Sofern diese zu den Ausnahmekiufern abwandern, ist der Ein-
nahmeverlust prozentual gering, wenn sie jedoch die Bahn ganz im
Stich lassen und Autokunden werden, weil ihnen keiner der vielen Aus-
nahmetarife palit, oder weil sie keine Lust haben, sich vor jeder Reise
in den Bahnhéfen herumzuschlagen, um herauszufinden, welches wohl in
dem betreffenden Moment die billigste Reisemdglichkeit sei, was dann?

2.Daunuerkarten. Im groBen ganzen ist hier nicht viel zu kriti-
sieren. Jhren Kdufern wird im allgemeinen mehr Aufmerksamkeit ge-
schenkt als in andern Léndern, wenigstens was die eigentlichen Vorort-
reisenden anbetrifft. Eine besondere Dauerkarte fiir den Handelsreisen-
den fehlt eigentlich, denn die Trader’s Season Tickets werden nur an Fir-
men abgegeben, die zugleich groBle Frachtmengen zu befordern haben.
Diesem Ubelstand kénnte vielleicht am besten abgeholfen werden durch
die Einfiihrung von Generalabonnements! mit Giiltigkeit in einzelnen
Eisenbahndistrikten.

3. Arbeiterfahrkarten. Bei deren Darstellung wurde schon
hervorgehoben, daf womdéglich dem regelmiiBig die gleiche Strecke be-
fahrenden Arbeiter eine Dauerkarte verabfolgt werden sollte. Eine dem-
entsprechende Tarifreform diirfte iibrigens nach ErméfBigung der Normal-
tarife fiir Hin- und Riickfahrt eher moglich sein als heute, weil dann
auch die Spesen derer, die nur gelegentlich zu Ortsverinderungen ge-
zwungen werden, vermindert wiirden.

4. Tourist-und Week-end-Tarif. Beide bieten einen ge-
wissen Ersatz fiir das Fehlen einer allgemein ermifligten Hin- und Riick-
fahrkarte. Doch hat man zu beachten, dal ersterer nur fiir eine be-
schrinkte Anzahl groBerer Entfernungen in Frage kommt und zudem
nur um 8,33 % gegeniiber dem Normaltarif ermiBigt ist. Der Week-end-
tarif verursacht eine Frequenzsteigerung an Tagen, an denen der Per-
sonenverkehr ohnehin schon eine vermehrte Beanspruchung der Betriebs-

1 8o werden in der Schweiz jene Dauerkarten bezeichnet, deren Inhaber
das Recht besitzen, wihrend einer bestimmten Zeitdauer die Ziige der Schweiz.
Bundesbahnen und einer grofien Zahl von Privatbahnen unbeschrinkt zu beniitzen.
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mittel aufweist. Anderseits ist es richtig, wenn die besonders grofie
Elastizitiit der Nachfrage nach Week-end-Fahrten u. dgl. irgendwie aus-
genutzt wird. Das Beste wiirde eine Kompromifilosung sein, bei der man
das gegenwiirtige System fiir groBe Strecken beibehalten, im iibrigen je-
doch durch die Einfiilhrung eines erm#Bigten Hin- und Riickfahrttarifs
eine Gleichhaltung der Preise auf mittlere und kiirzere Entfernungen
erlangen wiirde.

5, Der Tagesriickfahrttarif. Daran ist in erster Linie
zu kritisieren, dafl die Sitze im Verhiltnis zu denen des Normaltarifs
zu niedrig sind, und zwar nicht nur vom Standpunkt einer gewissen
Rechtsgleichheit, sondern auch rein privatwirtschaftlich ist ein Preis-
verhiltnis von 1:2 kaum empfehlenswert. Derartige Preisunterschiede
vermigen die Reiselust nur ganz einseitig zu heben. Vor allem trifft
dies zu fiir jene Fille, wo dieser Ausnahmetarif nur zu ganz bestimmten
Tageszeiten in Anwendung ist. Wo er uneingeschrinkt fiir alle Hin- und
Riickfahrten gilt, ist schon weniger gegen ihn einzuwenden. Man hat
jedoch zu beachten, daB ein derartiger Tarif nur fiir kiirzere Strecken,
den engeren und weiteren Lokalverkehr in Frage kommen kann, denn
sobald die einfache Fahrt mehr als 3—5 Stunden in Amnspruch nimmt,
fallt die Riickfahrt normalerweise nicht mehr auf den gleichen Tag. In-
folgedessen wird der Fernverkehr, vorausgesetzt, daf er nicht durch
einen besonderen Riickfahrttarif begiinstigt wird, benachteiligt. Nun
148t sich allerdings der Fernverkehr etwas benachteiligen gegeniiber dem
Lokalverkehr, weil die Autokonkurrenz auf grofie Entfernungen weniger
wirksam ist. Aber wo zieht man die Grenze zwischen diesen zwei Ver-
kehrsteilen?

Nicht daB wir etwa die Preise fiir Hin- und Riickfahrten, fiir die
dieser Ausnahmetarif in Kraft ist, als zu niedrig bezeichnen wollten, im
Gegenteil! Diese niedrigen Tarifséitze konnen vielleicht gerade den
Massenverkehr herbeifiihren, der Vorbedingung einer gewissen Rentabili-
tat ist. Nur diirfte es kaum von Nutzen sein, einem Reisenden, der erst
am nichsten Tag seine Riickfahrt antreten kann oder gezwungen ist, eine
Rundreise auszufiihren, eine doppelt so hohe Wertschdtzung zuzumuten.
Das gleiche gilt von der ungleichen Behandlung von Kiufern innerhalb
eines Tags, je nachdem diese vor oder nach 10 Uhr an den Schalter
treten, je nachdem sie mit dem Zug A oder B zu reisen haben.

Auch dieser Ausnahmetarif kénnte durch die Einfiihrung einer er-
mifBigten Hin- und Riickfahrkarte mit allgemeiner Giiltigkeit ohne oder
mit nur geringen Preiserhthungen ausgeschaltet werden.

6.DieSonderziigeund deren Tarife Hieriiber lielie sich
sehr viel diskutieren, und zwar deshalb, weil man meistens nicht fest-
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stellen kann, ob sich diese Ziige lohnen!. Auf den Tarif allein kommt es
hier nicht an, sondern auch darauf, wann und wohin Sonderziige gefiihrt
werden. (Auch im Normalverkehr spielt natiirlich die Menge der Leistun-
gen, die Gestaltung des Fahrplans eine ganz wesentliche Rolle.) Prin-
zipiell ist die Veranstaltung von Sonderfahrten zu besonders ermifig-
ten Preisen zu befiirworten. Nicht nur auf Grund ethischer Erwigungen,
sondern weil dadurch verniinftige Verkehrsteigerungen moéglich sind.
Verfehlt ist es allerdings, iiberm#fig viele Sonderzugfahrten zu ver-
anstalten, denn dann geschieht es doch nur auf Kosten des Normalver-
kehrs. So allgemein kann man iiber die Vor- und Nachteile der Sonder-
ziige nicht urteilen. Die Voraussetzungen dazu (Stirke des iibrigen Ver-
kehrs, Einstellung der Bevélkerung) sind eben geographisch verschie-
den. Auf einzelnen Linien werden in England auBlergewohnlich viele
Sonderziige veranstaltet, und zwar — wie gezeigt worden ist — mit
Preisermidfiigungen bis zu 80 % der Normalsitze. Nun zahlen allerdings
die meisten Beniitzer von Normalziigen nicht die volle Taxe, aber den-
noch kommt es hiufig vor, daB jemand einen fiinfmal héheren Fahrpreis
zu bezahlen gezwungen ist, als wenn ihm zuféllig ein billiger Sonderzug
zur Verfiigung gestanden hitte. Derartige Preisunterschiede sind zu
krafl!

II. Kritik des Tarifaufbaus.

Dadurch, dal wir die einzelnen Tarife auf ihre ZweckmibBigkeit
hin gepriift haben, ist auch der gesamte Tarifaufbau einer Kritik unter-
zogen worden. Zum Zweck einer endgiiltigen Beurteilung der Personen-
tarifpolitik ist es jedoch notwendig, 1. einen Gesamtvergleich der
wichtigsten Tarife vorzunehmen und 2. die Er ge bniss e der bisherigen
Differentiation der Verkehrspreise in Beriicksichtigung zu ziehen.

Was den ersten Punkt anbetrifft, so miissen wir uns zwar darauf
beschrianken, einige konkrete Beispiele herauszugreifen. Auch haben
wir die entsprechenden Preise der Arbeiter- und Dauerkarten wegzu-
lassen, erstere, weil sie fiir die ausgewiihlten' Entfernungen nicht in Frage
kommen, letztere, weil sie mit den Fahrpreisen fiir Einzelfahrten nicht
vergleichbar sind?.

Demnach gibt es Strecken, auf denen sechs Fahrpreise fiir eine
und dieselbe Wagenklasse Geltung haben. Und zwar ist es mdglich,
daB alle Preise fiir Fahrten innerhalb der Zeit eines Tags in An-

1 Vgl. 6. Kapitel, Abschnitt III, 3.
2 Ein Vergleich der fiir kurze Strecken besonders in Frage kommenden
Tarife ist bei der Behandlung des Arbeitertarifs durchgefiihrt worden (vgl. S. 75).
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wendung kommen (Sonntags). Der eine Kidufer — der Unwissende
bezahlt z. B. fiir die Verbindung London—Clacton 17/10, der andere
»begniigt sich* mit 10/— sh. Dafiir steht ihm ein Luxuswagen des
schnellsten Zugs zur Verfiigung. Der dritte schlieBlich, mit der ge-
ringsten Wertschitzung und — was ebenso wichtig ist — mit der groBten
Raffiniertheit, kommt fiir den Empfang der vollig gleichen Leistungen
mit 5/— sh aus. Derartige Preisunterschiede gibt es nicht einmal
zwischen den Warenpreisen eines Verkaufsladens im elegantesten und
eines solchen im #rmsten Viertel einer GroBstadt.

Vergleich der verschiedenen, auf bestimmten Strecken geltenden
Fahrpreise fiir Hin- und Riickfahrten 3. KI.

Tarif- Tages- Weekend-
ar?:n l No_t"n;{al- riiclffahrt; Tourist.- fahrt(:fn Sonderzugfahrten
- TUCK- 1n un
! fahrt |Pullman- susflug Period Tags- | ¥-Tags-
Strecken | express | Excursions l ausflug | ausflug
h/d h/d bd | sh/d h/d h/d
Von London nach sb/ sh/ sh/ s/ shy sh/
Brighton . . . . . .. 12/10 10/9 — 8/91 6/5 5/9
Bournmouth . . . . . 27— — 24/9 18/— 13/6 6/6
Clacton . . ... ... 17/10 10/0 16/6 3 12/— §/11 5/—
Liverpool . . . . . ... 49/6 — - | 33— — 10/—
Blackpool . . . . .. | 5610 — 52/3 } 38/— 17/6 11/6

Woher kommt es, daB sich die Leute diese undemokratische Preis-
bemessung iiberhaupt gefallen lassen und sich nicht dagegen wehren?
Es scheint eben, daB ,die Bahnen das Publikum gelehrt haben zu glauben,
daB sie von ihm genau so viel verlangen, als es zu zahlen gewillt ist.“
So schreibt A. Brown? und illustriert die Preispolitik der englischen
Bahnen folgendermafBien (auf Grund der Fahrpreise London—Weymouth
und zuriick) : ,,.I will sell you something for 35/8“, say the railways, and
when we decline the offer they immediately quote 33/— sh. as their price.
Again we decline and again the rate is reduced, this time to 24 sh. Finally,
seeing that we remain obdurate, the railways fling out their arms, smile
ingratiatingly, and say: ,Pay 7/6 and we will give you everything you
could have had for 35/8.“

Bevor wir die Richtlinien einer wiinschenswerten, notwendigen und
zugleich m&glichen Tarifreform aufzeichnen, haben wir einige Zahlen
anzufiihren, dig uns ein Bild von den Ergebnissen der bisherigen
Tarifpolitik zu iibermitteln vermogen. Was die mengenméfige Bedeutung
der einzelnen Ausnahmetarife anbetrifft, so wurden schon in Anschluf

! Vor der Einfithrung der Standardtarife gab es fiir diese Strecke noch
eine weitere Differenz, indem der Preis einer Period Excursion auf 8/6, der
einer Weekendfahrt dagegen auf 10/— angesetzt war (Normalriickfahrt: 12/3).

? l.e. Seite 60.
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an ihre Darstellung — so weit moglich — statistische Angaben gemacht.
Hier dagegen haben wir ein summarisches Verfahren einzuschlagen und
die Schichten der Ausnahmekéiufer (mit Ausnahme der Dauerkarten-
kaufer) zu einer Einheit zusammenzufassen. Dafiir ist es eher moglich,
die Dynamik zu beriicksichtigen. Folgende Zusammenstellung soll
darstellen, wie die Bedeutung des Normaltarifs seit der Nach-
kriegszeit fortwihrend zuriickgegangen ist.

Anzahl der Personenfahrten zu Normaltarifen in Prozenten der
gesamten Personenfahrten! in den Monaten Januar und August 1922 bis
1928 auf der GWR & der LNER. (Nach den Monthly Railways Returns.)

GWR LNER

Januar August Januar August
1922, . . ? ? 692 672
1923. . . b4 41 55 51
1924. . . 48 38 53 46
1925. . . 40 32 47 41
1926. . . 30 28 42 37
1927. . . 27 23 38 32
1928. . . 24 19 34 23

Danach also hat die Anzahl von Normalk#&ufern stets abgenommen,
und zwar wihrend der Monate August um mehr als die Hilfte. Graphisch
dargestellt, erhalten wir eine fortwéhrend absteigende Kurve, selbst dann,
wenn wir die Quartalsergebnisse eintragen, wie folgende Tabelle zeigt.

Anzahl der zu Normaltarifen ausgefilhrten Reisen in Prozenten der
Gesamtreisendenzahl wiahrend der letzten zwei Jahre. (Nach den Monthly
Railway Returns.)

GWR LNER LMSR SOUTHERN

4 Quartal 1996 . .. . . . ... 80 39 29 4
., 19T ......... 26 37 26 41
2. L, 1®T... ... ... 2 35 24 41
8. ., 197 ......... 24 33 23 39
4. L, 1T ... ... ... 24 35 23 39
1. ., 198 . ... . .... 23 32 21 36
e. ., 1928 ... .. .... 21 29 19 34
3., 1928......... 19 23 18 32
4., 1928 .. ... . ... 19 23 17 31

Abnahmein % . . .| 87 | 4 | a4 | 30

" 1 AusschlieBlich der mit Dauerkarten ausgefiihrten Fahrten.
? Die Zahlen von 1922 beziehen sich nur auf das Netz der ehemaligen
North Eastern Rly Comp.
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Wenn die Entwicklung im gleichen Schritt weitergeht, so fahren
Ende 1930 nur noch etwa 12 % der Reisenden zu Normaltarifen und alle
iibrigen bezahlen einen Fahrpreis, der meist um mindestens 50 %
erméBigt ist. Heute schon ist der Anteil der Normalkdufer in einzel-
nen Netzgebieten sehr weit hinabgesunken, und zwar besonders
wihrend des Jahrs 1928, so z. B.1 in der

1. North Eastern Area der LNER von 31 % (Jan. 1928) auf 8 % (Dez. 1928),

2. North Scottish Area der LNER von 52 % (Jan. 1928) auf 19 % (Dez. 1928).

Dies ist hauptsichlich eine Folge der Rail Cuts (materiell:
Herabsetzung des Normaltarifs, vgl. 3. Kap. I, 3).

Die hier angefiihrten Zahlen beziehen sich nur auf die Anzahl
der Fahrten, ohne Riicksicht auf ihre Lénge. Die einzig vollwertige
Vergleichsgrundlage stellen die Personenmeilen dar. Diese jedoch werden
nur fir die Monate September berechnet und vermitteln uns deshalb nur
ein lickenhaftes und zufilliges Bild von der Dynamik der Reisenden-
schichten. Dafiir eignen sie sich besser, um darzustellen, welche Aus-
nahmetarife an Bedeutung zugenommen haben, und sind unentbehrlich
zur Berechnung der durchschnittlichen Reiseentfernung und der Ein-
nahmen fiir die Streckeneinheit: (Siehe Tabelle S. 653.)

Kurz zusammengefalit, konnen aus dieser Tabelle folgende Ergeb-
nisse abgelesen werden: Die Summe aller durchfahrenen Personenmeilen
war im September 1927 noch auf gleicher Hohe wie im September 1923.
Doch sind einzelne Monatsergebnisse mit Vorsicht zu beurteilen. Was
diese Tabelle hauptsichlich zeigen soll, sind die verhidltnismédfigen
Verdinderungen der einzelnen Reisendendenschich-
ten. DaB die Normalkiuferschicht abgenommen hat, wissen wir schon
aus den Zusammenstellungen iiber die Zahl der Fahrten. Diese zwar
weist einen grifleren Riickgang auf als die Meilenzahl der Monate Sep-
tember. Wie uns die Tabelle belehrt, hat nimlich die durchschnitt-
licheReiseentfernung der Normalkdufer von 15,4 auf 18,6 Meilen
zugenommen. Die Einnahme fiir die Strecken ist dagegen gleich
geblieben, weil die Normalsdtze von 1923 bis Ende 1927 keine Ver-
#inderungen erfahren haben.

Uber die Arbeiter-, Dauerkarten- und ,,verschiedene Tarife kénnen
wir uns kurz fassen. Die Mengen sind auch hier mehr oder weniger
zuriickgegangen. Warum die Reiseentfernung der zu ,,verschiedenen
Tarifen® beférderten Personen zugenommen hat, ist uns nicht bekannt.

Wichtig ist, daB die Sammelschicht der Tagesriickfahrt-, Sonderzug-,
Weekend- und Period-Excursion-K#iufer eine Zunahme erfahren hat. Des-

1 Monthly Railway Returns, 1928.
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halb ist die gesamte Verkehrsmenge nicht zuriickgegangen. Zuriick-
gegangen aber ist (als Folge der erwihnten Zunahme) die Einnahme
fiir die Streckeneinheit des Gesamtverkehrs. Diese Entwick-
lung hat noch nicht ihren Abschlufl gefunden, wie aus den monatlichen
Betriebsergebnissen, die jeweils eine Zunahme der Fahrten, aber eine
Abnahme der Einnahmen zeigen, geschlossen werden kann.

Veranderungen der Bedeutung einzelner Tarife, der durchschnittlichen
Reiseentfernung und der Einnahmen fiir die durchfahrene Meile.
(Die Zahlen beziehen sich auf die vier groflen Eisenbahngesellschaften.)?

K! Normal- | rickinn |
ormal- | riickfahrt-, :
i ce | Sonder- 1 .| Dauer- Ver-
: tarifeo = ;)ugs-, Arbe.lter karten- 'schiedene’ Total
Full | weekend-, | tarife tarife? 3
TFares Periods’ arife andere3 |
Exc.-Tarife !
1. Personen-Meilen:
Sept. 1923, absol. i. Taus. 600300 317697 120314; 347723 120312 1672138
, 1923, relativ . . % 35,9 19,0 7,2 20,8 7,2 100,0
,» 1925, absol. 1. Taus. 528 833] 477407, 1206564 345306 121572 1822131
., 1925, relativ . .% 29,0 26,2 6,6 18,9 6,7 100,0
,, 1927, absol.i. Taus. 441362 426250 112599, 322034 109501 1 666 779
,, 1927, relativ . .% 26,5 25,6 6,8 19,3 6,6 100,0
2. Durchschnittl. Reiselinge:
Sept. 1923. . . . Meilen 15,4 22,4 5,83 9,7 16,6 14,0
, 1926, . .. 16,9 22,2 b,85 9,8 20,1 15,0
, 1927, ... 18,6 19,9 5,9 9,8 23,0 15,2
3. Einnahme fiir 1 Meile: |
Sept. 1923. . . . . . d. 1,46 0,81 0,53 0,46 0,71 ’ 0,95
,, 19250 . . . .. . 1,46 0,72 0,53 0,46 0,65 . 0,89
. 1927, ... L. . 1,46 0,70% 0,53 0,46 0,65 5 0,86°

Wir wissen, dall die Verschlechterung der Betriebs-
er g ebnisse hauptsiichlich die Folge der Tarifpolitik ist, und dal diese
ihrerseits auf die Automobilkonkurrenz zuriickgefiihrt werden muf}. Der
Wettbewerb des Kraftwagens hat die englischen Bahnen gezwungen, den
Durchschnittsertrag einer Leistungseinheit zu verringern. Dies
geschah nicht durch TariferméfBigungen schlechthin (denn solche wurden

1 Nach den Monthly Railway Returns und der Tabelle 8 in Wood and
Sherrington: The Railway Industry of Great Britain, 1927, London and Cam-
bridge Economic Service, Special Memorandum, January, 1929.

2 (Geschitzte Zahlen.

3 Mit Ausnahme der Tourist’s & Trader’s Season Tickets.

1 Sept. 1928: 0,68.

5 Sept. 1928: 0,83 (nach Economist, Railways and the Roads, 19. Oktober, 1929).
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nur vereinzelt vorgenommen), sondern durch eine fortwihrende Vermeh-
rung und Ausbreitung der Ausnahmetarife. War und ist dies die rich-
tige Methode? Gab es keinen Ausweg, um zu verhindern, dafB eine Ver-
giinstigung auf der Linie A in Kraft ist, auf der Linie B dagegen nicht,
daB fiir absolut gleiche Leistungen an einem Wochentag doppelt so viel
bezahlt werden muf} als an einem andern, daf, wie Brown! sich treffend
ausdriickt, ,,the man who will not pay a fare that is absurdly high may
travel at a fare that is absurdly low?*

Wenn es auch offensichtlich ist, daBl die englischen Bahnen vielfach
eine Tarifpolitik gefiihrt haben, die als unbegriindet, unpraktisch und
deshalb auch als erfolglos bezeichnet werden muB, so ist es anderseits
nicht sehr einfach, zu sagen, was angesichts des ungeheuren und un-
gleichméBigen Wetthewerb des Kraftwagens — Besseres hitte vor-
genommen werden kénnen, um ohne Risiko grofie Verluste zu vermeiden.
Hingegen ist es leichter, auszufiihren, was fiir Tarifreformen jetzt, nach-
dem man Erfahrung sammeln konnte, durchgefiihrt werden sollen und
konnen. Wir haben unserer Ansicht schon bei der Kritik der einzelnen
Tarife Raum gegeben. Hier seien noch in einer Zusammenfassung die
Richtlinien einer Reform der englischen Personen-
tarife, wie sie uns als notwendig und moglich erscheint, wieder-
gegeben.

l.Herabsetzungund Staffelungder SitzedesNormal-
tarifs® Zweck dieser MaBnahme soll sein, den Unterschied der Preise
fiir einfache Fahrten, der heute zwischen Bahn und Auto besteht, zu
vermindern, und die Zahl von Normalkidufern zu heben. Heute
betrigt der Normalsatz der 3. K1. 1,5 d. fiir 1 M. Seine Herabsetzung auf

1,2 d. fir 1 M. fiir kurze Entfernungen,

lod , 1, , mittlere Entfernungen und

Osd , 1, , groBe Entfernungen
konnte ohne grofles Risiko vorgenommen werden.

2. Gleichzeitige Einfiihrung einer allgemein geltenden Er-
mifigung fiir Hin- und Rilckfahrten3 Dabei konnte man

1le. S.65.

* Es ist bemerkenswert, dal sogar ein Direktor einer der gréfiten Auto-
betriebsgesellschaften in einem Vortrag am diesjihrigen Kongref des Institute of
Transport (10.Juli 1930) sich zum Problem der Eisenbahnpersonentarife fol-
gendermaflen gedubBert hat: ,Should the railway companies find it possible
further to reduce their long-distance fares and make a profit, I for one — and I
am speaking now as a long-distance road operater — would welcome it, as I am
firmly convinced that it would add materially to the great and ever increasing
volume of passenger traffic all over the country, both by rail and road.* Abge-
druckt in Modern Transport, 19. Juli 1930, S.34.

3 Vgl. Anmerk. zu Abschnitt I, 1 dieses Kapitels.
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den Rabatt auf die doppelte Hohe der einfachen Fahrpreise, vorerst auf
20 % beschrinken, um ihn dann nachtriglich, wenn es ratsam erscheint,
auf z.B. 30 % zu erhéhen. Moglich wiirde dadurch

3. die Aufhebung des Tourist, Week-end, Period-
Excursion- und Tagesriickfahrttariis. Alle vier Tarife
werden nimlich iiberfliissig. Die Preise fiir Tagesriickfahrten werden
zwar dadurch etwas erhoht werden, dafiir verschwindet das unzuling-
liche System der regionalen und zeitlichen Verschiedenheiten. Die Preise
der iibrigen Hin- und Riickfahrten erfahren durchweg eine Ermafiigung,
und zwar fiir groBe Strecken eine ganz betrichtlichet.

Wird eine solche Tarifreform nicht gleichbedeutend mit einer Ver-
minderung der Betriebseinnahmen sein? Das ist die Frage, die sich hier
aufdréangt. Wir glauben es nicht, denn wenn auch ein gewisser Prozent-
satz niedrigere Preise bezahlen wird, so diirfte es anderseits moglich
sein, einen Teil des zum Auto abgewanderten Verkehrs zuriickzugewin-
nen. Zudem wird eine Vereinfachung des Tarifaufbaus an sich die
Reiselust wesentlich heben. Jetzt betriigt die Einnahme fiir die
Streckeneinheit der zu Normaltarifen ausgefiihrten Reisen 1,46 d. Durch
die angefiihrte Reform wiirde nun allerdings diese Grofle auf etwa 1,0
bis 1,2 fir einfache wund 0,7—0,9 d. fir Hin- und Riickfahrten
hinabgedriickt (unter Mitberiicksichtigung der Fahrten in der ersten
Klasse). Weil sich aber diese Minderung der Einnahmen nur auf ein
Viertel des Gesamtverkehrs bezieht, wird das Gesamtresultat nicht
stark beeintrichtigt. Im iibrigen besteht auch die Moglichkeit, die
héhere Wertschiitzung fiir grofie Geschwindigkeiten im Fernverkehr durch

1 Folgende Beispiele geben einen Vergleich. der neuen mit jetzt geltenden
Fahrpreisen:

London — London — London —
Southend Brighton Edinburgh
jetzt J neu jetzt | neu jetzt | neu
1. einfache Fahrten . . . 3/6 2/10 6/b6 4/3 49/6 26/4
2. Hin- und Riickfabrten }

{
|
|
|

|

a. Normalriickfahrt . .| 7/ 18- f 99/-

b. Week-endfahrt ‘

¢. Period Excursion} 4/9 4/6 J‘ 8/9 ! 6/10 66/- 42/8
d. Tagesriickfahrt . . 3/6 | em | 5

Die durch diese Reform verursachte starke Preisermifligung fiir grofie Strecken
konnte eventuell dadurch abgeschwicht werden, dal die allgemeine Riickfahrt-
ermifigung auf kurze und mittlere Entfernungen beschrinkti wiirde, wihrend
fiir grofe Entfernungen das bisherige System der Weekend- und Touristen-
ermidfigung beibehalten wiirde, oder dal eine geringere Staffelung gewdhlt
wiirde (z.B. 1,2; 1,1; 1,0d).
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die Erhebung eines Schnellzugzuschlags auszuniitzen. Gegebenenfalls
wird es notwendig sein, die Kdufer von Hin- und Riickfahrtkarten von der
Zulassung zu den Vorortziigen wihrend des grofiten Andrangs auf ein-
zelnen Linien auszuschlieBen. Auch der Beibehaltung und Neueinfiih-
rung gewisser Konkurrenztarife sollte durch das Gesetz, durch das
eine Reform des Tarifaufbaus und der Tarifsitze geschaffen worden ist,
nichis in den Weg gestellt werden.

Zum SchluB sei noch die Frage aufgeworfen, ob nicht durch die
teilweise Ausschaltung der Autokonkurrenz, die seit der
Gewidhrung der Road Powers stattgefunden hat und noch weiterhin
vor sich gehen wird, die Notwendigkeit einer Tarifreform beseitigt
worden ist. Dazu ist einmal zu bemerken, daB auch bei einer Zuriick-
gewinnung des verlorengegangenen Verkehrs die groflen und zahl-
reichen Preisunterschiede ohne Risiko nicht gut beseitigt werden konnen,
weil sich dadurch Preiserhthungen ergeben wiirden. Eine Vereinfachung
des gegenwirtigen Tarifaufbaus ist aber auf alle Fidlle wiinschenswert.
Sodann mufl geltend gemacht werden, daB ohne eine Herabsetzung der
Fahrpreise fiir mittlere und grofle Strecken es nie méglich sein wird,
den Massenverkehr heranzubilden, der nun einmal die Grundlage
eines angemessenen Ertrags der Eisenbahn ist. Auflerdem hat man zu
beachten, daBl, wenn auch die Bahnen versuchen, durch vertragliche oder
finanzielle Zusammenschliisse mit den jetzt bestehenden Autobetrieben
die Preise hochzuhalten, Unternehmungslustige immer wieder bereit sein
werden, neue Verbindungen einzurichten und mit den bestehenden in
Wettbewerb zu treten. — SchlieBlich kann man die Notwendigkeit einer
Herabsetzung der Normaltarife auch damit begriinden, daB die Kauf-
kraft der englischen Bevélkerung, als Folge der zunehmenden Arbeits-
losigkeit, z. T. stark abgenommen hat. Die zahlreichen Ausnahmetarife
entsprechen dieser Tatsache in nur ganz unzulinglicher Weise.

Sechstes Kapitel

Die Bedeutung des Personenverkehrs fiir den Finanzhaushalt der
englischen Eisenbahnen.

Vorbemerkung.

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind fiir viele Bahnen,
insbesondere auch fiir die englischen, von grofer finanzieller Bedeu-
tung. Deshalb wollen wir im folgenden noch kurz auf das Problem der
Einnahmen, der Kosten und der Rentabilitit des Personenverkehrs ein-
gehen. Von Rechts wegen gehorte dieses Kapitel an den Anfang einer
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tarifarischen Untersuchung. Es mufite aber von uns ans Ende gestellt
werden, weil ohne die Kenntnis der englischen Personentarifpolitik die
nachstehenden Ausfithrungen zum Teil unverstéindlich wéren.

I. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr.

Die Einnahme aus einem Warenverkauf ist gleich dem Quotient aus
Preis und verkaufter Warenmenge. Diese Abhingigkeit trifft auch zu
beim Verkauf der Ware ,,Verkehrsleistung“. Wihrend jedoch die Preise
von Giitern gleicher Qualitit in einem bestimmien Zeitpunkt und an
einem bestimmten Ort im allgemeinen nicht voneinander abweichen,
weisen die Preise fiir gleiche Verkehrsleistungen auf einer und derselben
Linie gleichzeitiz ganz betrdchtliche Unterschiede auf (nicht iiberall,
am ehesten dann, wenn eine Privatbahn in ihrer Tarifpolitik durch
Tarifgesetze nicht stark behindert ist, wie in Grofbritannien). Dies
ist bei der Beurteilung der Dynamik der Einnahmen vor allem dann von
Bedeutung, wenn die einzelnen Preise z. T. griBere Verkehrsschichten
betreffen, wie dies bei den englischen Bahnen der Fall ist.

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr der vier groBen Eisen-
bahngesellschaften weisen von 1923 an folgende Entwicklung auf. Ver-
gleichsweise ist auch das Vorkriegsresultat von 1913 beigefiigt.

Einnahmen aus dem Personenverkehr (in Millionen Pfd. Sterl.):

1913 . . . . . . . . . . . 413 (=100%)
1928 . . . . . . . . . .. 689 (=161%)
1924 . . . . . . . . . .. 701 (=170%)
192 . . . . . . .. . .. 688 (=161%)
1926 . . . . . . . . . . . (60,8) (=147 %) (Generalstreik!)
1927 . . . . . . .. . .. 635 (=154%).

Die Zunahme der Einnahmen von 1913 bis 1923 ist natiirlich die
Folge der wihrend dieser Zeit vorgenommenen Tariferhthungen. Letz-
tere betrugen allerdings im Durchschnitt weniger als 67 %. (Erhohung
der Normaltarife von 1913 bis 1923 rund 50 % (3. K1.) und rund 25 %
(1. K1), Dauerkarten 60 % (Entfernungen unter 12,5 M) und 70 % (Ent-
fernungen 125 M und dariiber). Es ist deshalb anzunehmen, daB die
Verkehrsmenge wihrend der betr. 10 Jahre eine gewisse Zunahme er-

fahren hat.

In der Entwicklung von 1923 bis 1927 koénnen wir hier
eine Abnahme der Einnahmen von 68,9 auf 63,5 Millionen oder
um 7,84 % feststellen. Diese Verinderung ist charakteristisch nicht nur
fiir die Zeit der letzten Jahre, sondern auch fiir die unmittelbare Gegen-
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wart und wahrscheinlich auch fiir die néchste Zukunft. Was ist die Ur-
sache? Sind die Preise im Sinken begriffen? Ja und nein! Die Tarife
schlechthin haben seit 1923 keine merklichen Verinderungen erfahren.
Aber es sind neue erméfBigte Tarife eingefiihrt, und der Geltungsbereich
schon bestehender Ausnahmen ist erweitert worden.

Infolgedessen hat sich das Preismengenverhédltnis ganz
betrachtlich verédndert. Wie aus der 4. Tabelle des 5. Kap. (II) her-
vorgeht, ist in der Zeit vom September 1923 bis September 1927

die Bedeutung der Normalkduferschicht, ausgedriickt in Personen-M.

von 600 Millionen
auf 441 Millionen, d.h. um 26 %

zuriickgegangen. Demgegeniiber hat
die Zahl der zu Ausnabhmetarifen gefahrenen Personen-M.

von 318 Millionen
auf 426 Millionen, d.h. um 34 %

zugenommen®.

Diese Verianderungen haben hauptséchlich den Riickgang der Ein-
nahmen von 1923 bis 1927 um 7,84 % Dbewirkt. Seither hat sich die
Entwicklung im gleichen Sinn fortgesetzt. Wie aus den Monatstatisti-
ken ersehen werden kann, weist die Normalkéuferschicht fast ausnahms-
los von Monat zu Monat eine Abnahme auf, wihrend die iibrigen Reisen-
denschichten als Ganzes in Zunahme begriffen sind. Das finanzielle End-
resultat ist eine fortwihrende schwache Abnahme der Einnahmen aus
dem Personenverkehr.

Nachdem es nun gelungen ist, die Autokonkurrenz teilweise aus-
zuschalten, sollte es moglich sein, den bisherigen Ertragsriickgang ab-
zubremsen oder sogar einen gewissen Prozentsatz der verloren gegan-
genen Einnahmen zuriickzugewinnen.

I. DieEinnahmendesPersonenverkehrsimVergleich
zu denendes Giiterverkehrs.

Damit bietet sich uns Gelegenheit, zu zeigen, welche Bedeutung
dem Personenverkehr als Teil des Gesamtverkehrs etwa zuzuschreiben
ist. Dieses etwa hat seine Berechtigung, denn auBer den Einnahmen
sollten hierfiir auch die Kosten des Personenverkehrs und dessen Ren-

! Diese Zahlen beziehen sich nur auf folgende Ausnahmetarife: Tagesriick-
fahrt-, Sonderzug-, Weekend- und Period-Excursiontarif.
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tabilitit in Beriicksichtigung gezogen werden. Aber es handelt sich hier
um zwei GroBen, die nicht oder nicht genau berechenbar sind. Es be-
trugen im Jahr 1927 bei den vier groBen Gesellschaften?:

Total
SOUTHERN| GWR | LMSR (LNER| 9¢T Vier
aupt-
: bahnen
i
i
die Einnahmen aus dem Personenzug-!
verkehrin % der gesamten Verkehrs-,
einmahmen . . ... . . .- ... 73,42 42,12 39,61 | 35,64 43,04
die Einnahmen aus dem Giiterzugver-
kehr . . . . . ... ..o | 26,58 b7,88 60,39 | 64,36 56,96

100,00 100,00 100,00 (100,00 | 100,00

die Einnahmen aus dem Personen-
transport in % der gesamten Ver-

kehrseinnahmen . . . . . . . . .. 62,81 31,95 30,97 | 27,26 33,99
die Einnahmen aus dem gesamten Giiter-,
Gepick- und Postverkehr . . . . . 37,19 68,05 69,03 | 72,74 66,01

100,00 100,00 100,00 (100,00 | 100,00

Oben sind die Einnahmen aus allen in Personenziigen ausgefiihrten
Transporten den Einnahmen des Giiterzugverkehrs gegeniibergestellt,
unten dagegen sind die Einnahmen aus der bloflen Personenbeférderung
in Prozenten der Gesamteinnahmen (ausschliefilich der Einnahmen aus
Nebengeschiiften) wiedergegeben. Aus dieser doppelten Aufteilung geht
hervor, dal die Personenziige eine ganz wesentliche Einnahme einbrin-
gen, daB diese aber nur z. T. durch den eigentlichen Personentransport
aufgebracht wird. Die Einnahmen aus den in Personenziigen beforderten
Giitern, aus dem Gepick- und Postverkehr sind eben in den erst-
genannten Prozentzahlen inbegriffen. Diese Tatsache ist schon oft iiber-
sehen worden, méglicherweise auch von Sherrington?, sonst wiirde
er wahrscheinlich nicht behaupten: ,in the 4 large british groups which
are the subject of this book the proportion (of railway receipts) due
to passenger traffic is much greater than in the U.S. A., Canada, France,
or other foreign countries, or Dominions.* In Wirklichkeit nédmlich

1 Nach den Railway Returns for 1927.
? Teonomics of Rail Transport in Great Britain, Bd. 2, S.43.
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wird diese proportion von Bahnen anderer Linder sogar iiberboten,
wie folgende Zusammenstellung zeigt.

Einnahmen aus der Personenbeforderung in Prozenten der Gesamt-

verkehrseinnahmen:
Southern (Grofbrit.) . . . . . . (1927 62,8 %
Japanische Bahnen . . . . . . . (1926/27) 53,3 %1
Hollind. Bahnen (alle) . . . . . . (1926) 52,0 %1
Norweg. Bahnen (alle) . . . . . . (1926/27) 46,2 %?
Schweiz. Bundesbahnen . . . . . . (1927) 38,6 %*
Ttalien. Staatsbahnen . . . . . . . (1926/27) 34,6 %1
4 engl. Hauptbahnen . . . . . . . (1927) 34,0 %
GWR. (GroBbrit) . . . . . . . (,) 31,9 %
LMSR. (GroBbrit) . . . . . . . (,) 31,0 %
LNER. (GroBbrit.) . . . . . . . (,) 27,3 %

Demnach ergibt eigentlich nur bei der Southern der Personenver-
kehr einen verhé&ltnisméBig hohen Anteil der Einnahmen, wahrend bei
den anderen drei Gesellschaften davon kaum die Rede sein kann. Dal
gerade bei der Southern das Verhiltnis der zwei Verkehrsteile ein aufler-
gewbdhnliches ist, kommt daher, daB diese Gesellschaft schwach
industrialisierte Gegenden durchfihrt, daf sie den GrofBteil des
Verkehrs zwischen Grofbritannien und dem Festland bewiltigt, und
dafi ihr ein wesentlicher Teil des siidlichen Londoner Vorortverkehrs
zufillt. Diese zwei letztgenannten Faktoren sind auch deshalb beach-
tenswert, weil sie durch die Automobilkonkurrenz nicht stark beein-
trichtigt werden, und auf sie ist es — wenigstens teilweise — zuriick-
zufithren, dafl von den vier Gesellschaften die Finanzlage der Southern

die beste ist3.

1 Berechnet auf Grund der Zusammenstellung von Thompson in Rail-
way Statistics of the U.S. A. for the year 1927 (Bureau of Railway News & Sta-
tistics, Chicago). Es wurden dabei nur die Receipts from Freight und die
Receipts from Passengers beriicksichtigt. Die obigen Prozentzahlen beziehen
sich auf die Summe dieser zwei Verkehrsteile, also ausschliefilich der Neben-
einnahmen.

? Nach dem Geschéiftsbericht der Schweiz. Bundesbahnen. Wie bei den
iibrigen Berechnungen wurden auch hier die verschiedenen Einnahmen nicht
als Verkehrseinnahmen beurteilt.

3 Kiirzlich wurde die Lage der Southern in einem redaktionellen Artikel
des Modern Transport (2. Mirz 1929) als exceptionally favourable bezeichnet.



139

III. Die Kosten des Personenverkehrs.

Es diirfte allgemein bekannt sein, daR eine Ausscheidung der Kosten
auf die beiden Verkehrszweige, Giiter- und Personenverkehr, mnicht
durchfiihrbar ist. Das schlieit nicht aus, daB Schitzungen iiber die
ungefihre Héhe der Kostenteile moglich sind, nur sollten die Schitzun-
gen nicht als ,,Berechnungen“ hingestellt werden, wie es bisweilen
geschieht. Wir wollen hier nicht wiederholen, was von anderer Seite
ausfiihrlich iiber das Xostenproblem schon geschrieben worden ist!.
Auf alle Fille kennt man die Kosten des Personenverkehrs mnicht.
Das hindert uns aber nicht, an Stelle einer zahlenmiBigen, eine um-
schreibende Darstellung der Kosten und einzelner Kostenbestandteile
zu geben. Es handelt sich dabei vor allem darum, einige Charakteristika
des englischen Personenverkehrs hervorzuheben.

1. Feste Anlagen. Zum Teil sind die hohen Kapitalinvestitio-
nen der englischen Bahnen besonders dem Personenverkehr zuzuschrei-
ben, denn gerade auf diesem Gebiet wurden vielfach wegen des Wett-
bewerbs unter den Bahnen Anlagen gebaut, die keinen dem Kapitalaufwand
entsprechenden Mehrertrag zur Folge hatten (z.B. kostspielige Abkiir-
zungslinien zur Verkiirzung der Fahrzeiten). Allerdings hétte ein
Teil solcher Bauten spéiter doch vorgenommen werden miissen, damit der
zunehmende Verkehr bewiltigt werden konnte. Gewisse Anlagen (be-
sonders Bahnhife) hitten aber nach den Wetthewerbskimpfen zweck-
miBiger errichtet werden konnen, was auch auf die unmittelbaren Be-
triebskosten von giinstigem Einflul gewesen wére (weniger Stations-
personal). Hier handelt es sich um frithere Verfehlungen, die auch heute
noch das Kostenkonto des Personenverkehrs belasten.

2. Bewegliche Anlagen. Die Aufwendungen fiir Roll-
material werden hauptséchlich durch die Menge und Giite der
Leistungen bestimmt. Die erstere ist bei den englischen Bahnen
verhiltnismifig groB, denn diese filhren im allgemeinen mehr und
dafiir kiirzere Ziige als andere Bahnen mit ungefdhr gleicher
Reisendenfrequenz. In einem gewissen Grad hingt die groBe Zahl
der Leistungen im Personenverkehr auch ab von dem Vorhanden-
sein von Parallellinien. Damit hingt es eben zusammen, dabB die
Leistungskonkurrenz (= competition of facilities) selbst heute mnoch

1 Es sei besonders auf die Ausfiihrungen von Fischer, 1. ¢. S. 28—40 und
Sax, l.c. 3.Bd,, S.366 verwiesen.
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vorzufinden ist. Demgegeniiber ist allerdings hervorzuheben, daf Durch-
gangsziige 1iiber die Netze verschiedener Gesellschaften nur spérlich
gefithrt werdent.

Auch in der Giite ihrer Leistungen iiberragen die englischen
die meisten iibrigen Bahnen (wenn auch nicht immer in dem MaB, wie
es englische Fachleute oft zu beurteilen pflegen). Wir haben an anderer
Stelle schon hervorgehoben, dafl selbst die 3. Wagenklasse &ullerst kom-
fortabel eingerichtet ist (Polsterung). Ebenso sehr wie hierdurch wer-
den die Kapital- und Betriebskosten vermehrt durch das Mitfiihren von
Speisewagen in nahezu allen Schnellziigen. Alle vier Gesellschaften
besaflen Ende 1927 zusammen mehr als 600 Speisewagen (die Kiichen-
wagen nicht mitgerechnet)?.

Wir halten uns nicht fiir zusténdig, auch iiber die Wirtschaftlich-
keit der Triebfahrzeuge zu berichten. Es ist selbstverstiindlich, dal die
rasche Zugfolge der englischen Bahnen eine groBle Zahl von
Lokomotiven zur Voraussetzung hat, deren Unterhaltungskosten wegen
der groBen Geschwindigkeiten zudem besonders hoch sein diirften®. In
neuerer Zeit wurde (besonders von der LNER.) eine betrichtliche Zahl
von Motortriebwagen angeschafft, um die Zugfolge auf gewissen Linien
erhthen zu konnen (Autokonkurrenz!).

3. Betriebfiihrung. Es wurde oben schon erwihnt, daf die
Zugfrequenz verhiltnismiBig groB ist. Diese verursacht nicht nur
hohe Kapital-, sondern auch erhthte unmittelbare Betriebskosten (auch
schlechthin Betriebskosten genannt)®. Im ganzen jedoch sind die Be-
triebskosten der englischen Bahnen — immer sind hier nur die Kosten
des Personenverkehrs gemeint — als verhiltnismidBig niedrig zu veran-
schlagen. Dies hat seinen Grund z. T. gerade in der hohen Kapitalinten-
sitdt der Betriebsanlagen (sehr wenige Schieneniibergdnge, erhdhte Bahn-
steige, rasche Abfertigung des Gepickverkehrs, usw.). Anderseifs ist —

iSherrington, le. 8.73, Bd.2: ,In the majority of cases passengers
have to change carriages when transferring from one line to another, although
possessing through tickets, since the amount of through traffic will not warrant
through trains.“

2Wood & Sherrington, lL.e. 8.9.

3 Frahm, der die englischen Bahnen vom technischen Standpunkt beur-
teilt hat, ist ebenfalls der Ansicht, dafl die Herstellungs- und Unterhaltungs-
kosten der englischen Lokomotiven relativ hoch sein miissen (I.c. S.288).

* Vgl. auch die besondere Ansicht von Marshall, Trade and Industry,
S. 453.
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und zwar mit Recht — schon vielfach die Ansicht geiufiert worden, dal}
durch gewisse Rationalisierungsmalfnahmen noch ganz wesentliche Er-
sparnisse erzielt werden kénnten!. Damit kommen wir wieder auf die
Leistungskonkurrenz zu sprechen. Auf diese nimlich sind u.E. die
»Non-Stop-Runs“, die Schnellziige zwischen London und Schottland
(die auf Strecken bis zu 400 Meilen nicht anhalten) zurtickzufiihren.
Die Reklame beweist uns, dal eben die alte Rivalitit zwischen den
einzelnen Gesellschaften immer noch fortlebt, obschon in mneuerer
Zeit Anstrengungen gemacht werden, den Wettbewerb des Autos
gemeinschaftlich zu bekimpfen. Wenn auch eine kleine Dosis von
‘Wetthewerb sich vorteilhaft auswirken kann, so wire es doch an der
Zeit, die Parallelfiihrung von Luxus-Exprefziigen (und &hnliches mehr)
zum Zweck von Betriebseinsparungen abzuschaffen, um so mehr, als —
wie von technischer Seite nachgewiesen worden ist — die Fithrung von
gewohnlichen (statt Luxus-) Schnellziigen keine Verminderung der
Reisegeschwindigkeit zur Folge hitte®.

Es ist klar, daB die vermehrte Fiihrung von Sonderziigen die Be-
triebsausgaben ganz wesentlich erhéht, was um so mehr ins Gewicht
fillf, als die Normalleistungen nicht dementsprechend vermindert werden
konnen. Im Gegensatz zu Obigem handelt es sich aber hier um Mehraus-
gaben, die durch die Tarifpolitik bedingt sind. Wir verweisen deshalb auf
die Kritik der englischen Ausnahmetarife. Hier sei nur auf eine be-
sondere Frage hingewiesen. Es ist schon die Ansicht gedufiert worden,
die Fiihrung von Sonderziigen (zu erméBigten Tarifen) lohne sich, wenn
die daraus erzielten Einnahmen die Mehrkosten decken. Diese These ist
falsch. Sie wire nur unter der Bedingung richtig, daBl sich unter den
Kiufern der Sonderzugleistung niemand befinden wiirde, der die Bahn
auch gegen Bezahlung eines hoheren (Normal-) Fahrpreises sowieso in

1 Vor kurzem hat sich der bekannte Eisenbahnkritiker Lord Monkswell
folgendermafen geduBlert: ,,The L.N.E.R. and its constituent companies have
lately thought fit to put an immense amount of capital into building 57 Pacific
lokomotives, while there are certainly not more than six trains on their whole
system which require a pulling power even remotely approaching that which
these engines should be able to furrish.“ State Railways, The Organ of the Rail-
way Nationalisation Society, January 1929. ’

2 Die Geschwindigkeit der ,Non-Stop-Runs® ist n#imlich nicht iibermifBig
groB, entweder um an Kohle zu sparen oder mit Riicksicht auf ein jetzt gel-
tendes Abkommen fritherer Gesellschaften, die Geschwindigkeit der Exprefziige
zwischen England und Schottland nicht iiber eine gewisse Grenze hinaus zu stei-
gern. Vgl. Modern Transport, 30. Nov. 1929, S. 21, und 1. Febr. 1930, S. 2.



142

Anspruch genommen hitte. Tatsichlich jedoch findet meistens eine ganz
wesentliche Abwanderung von Normalkiufern zu Sonderzugkiufern
statt, und deshalb kann nicht berechnet werden, ob die Fiihrung eines
Sonderzugs verlust- oder gewinnbringend gewesen sei.

4 Die Reklame. Schon aus der Darstellung der Ausnahme-
tarife ging hervor, dafl die Personentarifpolitik der englischen Eisen-
bahnen mit einem groflen Aufwand von Reklame verbunden sein muf.
Nicht nur die Mannigfaltigkeit der Tarife, sondern noch mehr deren fort-
wihrende Abidnderungen erfordern eine Menge von Bekanntmachungen.
So verausgabt z. B. die LNER fiir Reklamezwecke im Durchschnitt tig-
lich die enorme Summe von 1000 Pfund (das Jahr zu 365 Tagen ge-
rechnet), oder 2% % der Einnahmen aus dem Personenverkehr. Hiervon
fallt etwa die Hilfte auf Zeitungsreklame, die besonders zur Entwick-
lung des Excursion business nétig sein sollt,

Es steht auller Zweifel, dafl an Reklamespesen noch wesentliche Ein-
sparungen moglich sind. Oder ist es etwa notwendig, dafl jede der vier
Hauptbahnen in Paris und anderorts ein eigenes Werbebureau unterhilt??

IV.DieFrageder Rentabilitidtdes Personenverkehrs.

Es scheint vielleicht etwas gewagt, iiberhaupt von Rentabilitit des
Personenverkehrs zu sprechen, wenn diese doch nicht berechnet werden
kann, weil die Gesamtkosten auf die zwei Verkehrszweige nicht ausge-
schieden werden konnen. Wir konnen denn auch die Rentabilitét
schlechthin nicht angeben, aber wir wollen uns noch mit den Schétzungen
der mutmafllichen Rentabilitit des Personen- und Giiterverkehrs ausein-
andersetzen. Folgende Zahlen sind kaum mit den Resultaten von Be-
rechnungen in anderen Lindern vergleichbar, aber unter sich konnen sie
verglichen werden, denn, da fiir alle vier Gesellschaften die gleiche
Methode befolgt worden ist, diirften auch die Fehler ungefihr gleich sein.

1 Nach einem Vortrag, gehalten von R. Weg wood, Generaldirektor der
LNER, am 17. Juni 1929, an einer Advertising Convention, abgedruckt im
Modern Transport, 22. Juni 1929, S. 15.

? Begreiflich ist es auch nicht, warum jede Gesellschaft in jedem Staditeil
Londons eine besondere Niederlage haben muB, selbst wenn sie nicht nur dem
Verkauf von Fahrkarten, sondern auch der Aufgabe von Giitern dienen. — Die
einzige uns bekannte RationalisierungsmafBnahme in bezug auf die Reklame ist
die seit kurzem durchgefiihrte Zusammenlegung der verschiedenen Zeitungs-
annoncen. — Vgl. hieriiber auch einen letter an den Modern Transport, 8. Febr.
1930, S.13.
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Eine im Auftrag des Railway Rates Tribunal durchgefiihrte Berechnung
ergab die hier wiedergegebenen VerhiltnisgréBen: (fiir das Jahr 1925)1.

1. Von den gesamten Verkehrsausgaben fallen auf den:
a) Personenzug- b) Giiterzug-

verkehr: verkehr;
% %
Southern . e e e . . . . . 75,43 24,57
GWR P - o (17 52,46
LMSR e e e . ... . 46,18 53,82
LNER B 2 57,04

2. Von den gesamten Verkehrseinnah m en fallen auf den:
a) Personenzug- b) Giiterzug-

verkehr: verkehr:
%ol %
Southern . . . . . . . . . . 73,69 26,31
GWR . . . . . . . . . . 4453 55,47
LMSR . e e e . ... . Alse 58,14
LNER . e e e e v .. . 387 61,27

3. Verkehrsausgaben in % der Einnahmen (Betriebskoeffizient):
a) Personenzug- b) Giiterzug-

verkehr: verkehr:
Southern . . . . . . . . . . 8300 75,74
GWR . . . . . . . . . . . 82 77,31
LMSR . . . . . . . . . . . 8901 74,74
INER . . . . . . . . . . . 9478 79,55

Hieraus ergibt sich, dafl der Personenzugverkehr bei allen vier Ge-
sellschaften eine geringere Einnahme abwirft als der Giiterverkehr.
Auf Grund der Verkehrseinnahmen wiirde man zwar vermuten, dal sich
die Resultate der zwei Verkehrszweige bei der SOUTHERN eher etwa
umgekehrt zueinander verhalten. Auch ist es nicht recht verstédndlich,
warum gerade bei den zwei Gesellschaften, die die lingsten Linien be-
treiben (LMSR & LNER), die Einnahme aus dem Personenzugverkehr am
geringsten ist. Denn auf langen Linien ist der Betrieb wirt-
schaftlicher als auf kurzen, und zudem ist das Auto weniger kon-
kurrenzfihig. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dafl die Rentabilitét
auch durch andere Faktoren, wie Dichte und Kaufkraft der Bevilkerung,
bestimmt wird. Im iibrigen diirfte der Wettbewerb zwischen der LMSR

1 Proceedings of the Railway Rates Tribunal, Appendix fo Minutes of
Evidence, 4. Okt. 1926, S. 2718 ff.
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und der LNER die Wirtschaftlichkeit der Betriebe dieser Gesellschaften
nicht unwesentlich beeintrichtigen.

Eine Frage fiir sich ist die, wie sich die Rentabilitéit des Personen-
verkehrs in Zukunft entwickeln wird. Es ist wahrscheinlich, dal} sie
sich, als Folge der teilweisen Verstindigung zwischen Auto und Eisen-
bahn (Arbeitsteilung!) verbessern wird. Im gleichen Sinn diirfte sich
eine Tarifreform auswirken, die uns — wie wir im vorigen Kapitel dar-
gelegt haben— notwendig erscheint, um den englischen Eisenbahnen
einen groBeren Massenverkehr zu sichern. Allerdings ist auch die all-
gemeine Wirtschaftslage ein bedeutender Faktor der Rentabilitit der
Verkehrsmittel, und in dieser Beziehung bestehen bekanntlich in Grof-
britannien nicht allzu rosige Aussichten.
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