- Planwirtschaft im Verkehrswesen.
Eine vérkehrsPOlitische Studie von Dr. Albert Arnecke, Kiln.

Privat .
gel'v(,rbrin“”rtschaft ist natiirliche Planwirtschaft von innen heraus.
Cwin, SU1g ung VeriiuBerung oder Verbrauch, zwischen Gestehungskosten und

Zwischen

;g(arkt a(;der Verlust wird sie von bewuBter Zwecksetzung beherrs?ht. Der
Streh di ehenseloment ‘der freien Sozialwirtschaft, liegt aufier und iber ihr.
Ung p o SIS GeWaltherrschaft dieses fiir sie schicksalhaften Marktes nach Zustand

by .ntWiCklung hi o sucht sie, ihm ihr eigenes
mi }Vlrtgchaftnch I zu lockern cidgr gar, zu losen, L bindungen. die sia
Py Fesgle; s Gesetz aufzunotigen — entweder durc _
Palle dm‘;g el(:}fen cingeht oder durch Ausdehnung ihres Einzelwesens. I'r.l',letzlf_elt'lem
-lan“’irt 8t sig, soweit ihr Erfolg beschieden ist, den Markt von ihrer innerlichen
lich " ppaciaft an eing § i i ‘o hinaus, verdringt ihn schlieB-
! eme immer weilere Peripherie hinaus, seh
Odey auerhaupt, in ersterem wirkt sie nur durchsetzend, hc'ammer}d, .md,ﬁlgend
Sie nfh Woh] stdrend auf ihn ein. Noch vorsichtiger bescheidet sie 5101}, \liVenn
Gy, ° Unmittelyy Antastung des Marktzustandes nur dessen EntWIth}lg'glé
dig K-I;lrjaktﬁsche Ausniitzung wissenschaftlicher Methoden der,,Nerisfhafitjstganllsn (11
iyiquay ST 20 beggh zu leiten, ja auszuschalten versuchi, ein grund-
Zuga;nuallstisches Bestiaébg:mi,ibi?gerfsl d,as:l sich gerade den gla'Ix_}wu;tscha_ftth.ihgﬁ
ar erassnngen und Zuéammenbz,xllungen der Kartelle und Trusts mif ihr
AHE g-egneriSChen Tend ; d Griinden von selbst aufdringt.
i 211 aus naheliegenden LDST i
.hchen le,se Auf]ehnungenedzanihgselpmlwir%schafters gegen den sgz1alw1sser11s.c?afi
Um Yrannen »Markt sind letzten Endes doch eben Kampf wit dem Sc nc;(sz}{ ;
hﬂbe 0 sichrep zum Scheitern verdammt, je weiter sie smh' tlshlil %tlelw ;g::tegas
beSse' °on. dje durchgefiihrte grofe, allumfassende Planwirtscha ire

dor X€ Jenaa: ; . Unsrer modernen . Sozialwirtschaft
&n *elts der in Gott Entschlafenen U‘r;ouén, hiefe nichts anderes, wie

g o Tk verks : den zu chts_ander
Elrlrso;l rem Rau‘:nnélmgir: Eiﬁ gax ai’;fﬂ;?mpen, von- der sic atmet. Es wire d;,;f
'brallcgh fenes Bauern der seinem Plerde das Fressen'.abgewok.mte-l .G I?lm Wth
Schy t Man, eg nic,hts weniger . als bedauern, da:ﬁ, wir_in dieserlel fag}w‘;;d-
einde’ Jde ihren Antrich vernin ftigen wirt'sch?,fthchen Erwagunge;lxe.atm . mrmu-
o r Gesensc}laftgutomsmn verdank, mcmrfsrcshaft-hur in bewuliter Unter-

Ordpy,, S0 ZWeifellos jede Plan-- und Gemeinwi _ ‘ - ; }
%0 Ung Unter dje alngegenwéirtige Oberherrschaft ‘des Marktes Erfolg’ verspricht,

denz:veierOS Wird sie mit dieser MafBgabe auch Gut.is ichaf,fer},.'.indlcémmsieu ;g
Stogryo e Naturverlauf der freien Sozialwirtschaft mit allen seinen Kraft-

intf erg‘elidungenv.e;{;geiix;} Iféel?;léiﬁigend’ regulierend emgrelf.t; gumal b-el un;
Zan, rolKriegsdeufschland, wo mehr geleistot werden mub wie anderswo, ‘;nh
Vonf onders auch im deutschen Verkehrswesen, das unserem pmdestl'nll;ar’et |
Planf;-' er Arbeit fir zweckmifigste wohlfeilste Bveforderu;/[g l,Zterantwortlécc}ml;&.

v . k [ . . ul
dop 1 ttschaft gog konstitutionellen, nicht des enfthronten Marktes, zum.

divi : RS IR Sumpfe, Planwirtschaft aus dem
o gy rachat vor dem SOZIallS'tISChlfgt fir Ic)lauemd‘fgewz‘ihrleistete\er,

SBrunde gesell iche ntwortlich hriels ’

st!;“gssteigeruni'ii*'slxc;l;f:kggirg Zﬁ;a:ilds deutsche Verkehrswesen — dxesem‘G%glersz_

Senl::e st vorliegende Studie gewidmet. Btwas Vollstindiges, {rn ?ilid(lmAbi?:ﬁen(zl .
N dieser Richtung zu bieten, hitte weder der zur Verfig 1%

Zeita
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n W foc!
Raum, noch die Geduld des Verfassers hingereicht. Nur Anregung® och K

i

. . un ha
zur griindlicheren Erérterung einer Frage, die er fiir hochw.lcht}l%h pnde?
hilt, die aber bis jetzt die ihr gebiihrende Aufmerksamkeit D

1S oll?l o
Freilich ist sie heiBer Brei fiir das vorsichtige Kiatzchen nverkeihlrepL St;;egﬂ"
Wie jeder Wirtschafter miissen auch Verkehrsunternehm“ng?\?arkt AR Y
zu Markte tragen, wie jeder Wirtschafter suchen auch sie den &
ihm das eigene (privat- und planwirtschaftliche) Gesetz
zwingen. Thren Kampiwert bestimmt natiirlich ihre innere
Waffe aber ist dic Frachtunterbietung bis auf die Sclbstkosten Tarife au untet
auch noch unter die Selbstkosten herab, gleichviel, ob 'sw
oder von Fall zu Fall abschliefen. Durch Zehren von
Kapitalzusammenlegungen vermdgen sie freilich auch die Jina
Weile unter die technisch und betrieblich bestimmte Grenze d
doch wire es abgeschmackt, aus dieser Anomalie zu folger™ "o
der Selbstkosten in solcher Weise von der Frachthohe abhix‘ﬂg‘%ﬁig I it
Taritbildung der Eisenbahn aus Marktruhe, also verhéiltmsxq?e
losigheit zu erkliren, gelit nicht an. Qder sind Differentialta™! o
Tarife? ’_l‘aritbildung michte eher als Sparbiichse zu bezeichnen Seae‘»l’ g0
bahnen}hre Kriegskosten fiir den Wetthewerb zu entnchmen pﬂelojn. »
auch diese Sparpfennige Rrgebnis der Marktruhe zu Seib prauch® I{Jeink‘ﬂcb"D
kehrsunternehmungen, also ohne Riicksicht auf jhre Ligenarb e i o
der Landstrale wie der hochherrliche Bisenbahnmagnat, strebed 1tes au
Verlagf der Dinge durch dag wirtschaftliche Schlachtfeld des Mark Rab™ 4
lage ihrer Selbstkosten in irgendwelchem engeren oder weitere? ren Brs?
Monopo}herrsehatt zu. Darin unterscheiden sie sich von keiner affrfschﬂ sl
oder Hindler. Dagegen haben sie cine gewisse, fir alle Sozial W= rag 60
1egend9, voraussetzende Bedeutung und diese k;ed'mgt bei ihnen ein gach e
schaftlichen Verantwortungsgefﬁhls’, das sic durch die Natur der j auﬂd
den Standpunkt des ordiniren Linzelwirtschafters hinaushebl, weSFiirsorgeuntcf
der Staat das Verkehrswesen als besonderen Gogenstand SCIRCT et b © b
Beaulsichtigung hetrachtet. Ihr Kampf um die Marktbeherrschudé ru elnds _ def
den verschiedensten Verhiiltnissen immer wieder ordnend und regdaff wdel’l
Monopolrechte verlethend oder beanspruchend auf den Plan. b gie Wift'
den Frachtenmarkt ihrer Privat- und Planwirtschaft auslieferi 1o Samte 0
Frac’hter}markt zum Opfer fallen lassen, da in beiden Fillen 41 gfbewer P st
sc_haf‘th 0 Mitleidenschatt gezogen wird. Jener schonungslose Wef)en $e benso
Wl}i n 2. B. unter amerikanischen Risenbahnen sich haben ELuStoLaﬂ 08 nd?
?lc 0? Jach verhiltnismiig lurzer Zeit far die Wirtschaft oine® oyl o
J;lgrsfﬁlgthc}é wie das etwaige allgemeine Verkehrsmonopol des dabetxze ?se ab
errun ene nerl Staat als letzier auf dem Plane sich mit dem KX mild
vedr"glte a%‘lmfas.‘sgnden Monopoles selber segnen, so wire das, alter u D
BeUTUCEL — micht die heste der denkharen Moglichkeiton. Denn P8 1 gali% o
und Pflichtireye seiner Be . . g . 1tung de P it
Trachtenma X amten wird eines Tages die Ausscha aus’
Thtes sich verhingn; . . dos Lande® i
Aufoabe o wangnisvoll auf die Wirtschaft de pens® i
.5abe ewmer Planwirtschatt im Verkeh wire also, €770 owd
der Wirtschaft tberhaupt, M Verkehrswesen

. . . 10p0 (GRS
in einer idealen Mitte zwischen MO! P chaffeas of
‘anzelwirtschat i i

3 ajztlllich in Be;d"/
. s 3 h U
reichbar beste Verhilinis haf.tserfolg privat- und sozialvwieios i

§5

- tachaft rkeh
. Zuey X H »} anyv)l'tsc \]e
noch -einen wirksamen T nander treten. Sollte dicse Pl e

e 5 ’
ruck auf die Klein- und Zwergbetrieb®
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8ewe s , ] .
betri;é]es dahin austiben, sich zu technisch und finanziell leistungsfihigeren Mitte]-
o as gewiB kein Nachteil. Eine Stirkung

Mmenzuschliefien, so wére d C »
aly niict Srantwortungsgetiihls der Verkehrswirtschatter noch weniger. rite
Lejgt leer Erfolg der planwirtschaftlichen Zusammenarbeit eine gesteigerte

8slihigkeit gog Verkehrswesens in allen seinen Teilen auf urgesunder

Grypgy ! L
allgq fage i die Erscheinung, so wire sogar eine voriibergehende Erhohung des

S'chlec}?tl}n'e i Fra‘:htenniveaus von iibrigens tragharem A}lsmaﬁe kein Ub(ilsta.nd
erflm' Als Ausgangspunkt fiir eine gemiBigte, stsitl‘ge, den D‘aum_'b-e angen
Umggy - oChters Rechnung tragende Frachtentwicklung konnte man sie sich unter
di aden Wohl gefallen lassen. Es kommt auf die Schwere der Ubelstinde an,
By, e;- Wilde  Wetthowerh unter den Verkehrsunternehmungen aller A.rt zur
veredelte und die es planwirtschaftlich unter S‘ichefs'tell!mg eines gtezggeltexllj,
Cing Wi n Wettbewerbs zu beseitigen gilt. Vor mifbriuchlicher Ausar ung lmlflt
]iche Irksame Staatsaufsicht schiitzen. Ob diese letztere allein, oth eri/tsc 1aft-
faltig), ° lbstvcl-wa[tung im. Wege der Planwirtschaft, der zunehmenden 31&1}1}111%-
Verhi Pt des modernen Verkehrswesens und der Kompliziertheit seiner Wec Ise-
Politiy Hlss? 8egeniiber zur sicheren Durchfithrung einer einheitlichen Verke 1rsd
R hey Velerlin davernd imstande sein wird, diese Frage zu bejahelr; ‘s;ln
Verkep, o 1OCh viele geneigt. Vor allem unsere malgebendste Behorgei tdas(’i eic 1?
tapy.s iNisterium selbst. Manchem Praktiker der Wirtschaft mée ;(;3 }agt sg -
Ul‘teil >\ Manchem Wissenschafter theoretische Bem_)mmenhelt’ dleV la; ;el lit('aji
in j 8 eemtrﬁichtigen. Hat doch die ganze preuBlsch-deutscI’m ‘erjce }Sp?t i
etwag ... eschichtsentwick]ung dazu beigetragen, unsre Verkehrswcllss:-unsc 1aV_ exle
einseitige Staatssozialistische, monopolfreundliche Bahnen zu dmnggn. t i
lichg 31~ % Ist es auch der Balken im eigenen Auge dcs Verfassers, der ihm triig-
¢ Yglichkeiten zyur Heilung eingebildeter Note vortiuscht.

Um w. ; dirfte es zu jeder Zeit ge-
as handelt h? Verkehrsprobleme diirfte T Zelt g
e S Slcé angerwachsgn sind sic erst in der verhiltnismifig

unserer Offentlichen Ver-

3 2usa,
S Sozialen

o aben. Aber zur Lawin

SUrzen Zeit, seitdem die Kraftmaschine sich Lichel ]
kehrsmlttel b‘eméichtigté. (;uniichst haben Eisenbahn und Dampfschiff sich diz

We]t erobert upq deren Wirtschaft auf vollig neue Grundla_gen gestellt. Wer. die
B[E‘tturges'ChiChte der Eisenbahn in der Freiheit studieren will, der richte seinen
v ek le angelsiichsischen Linder und insbesondere dic Vereinigten Staa?en
5 ‘merika, welche sie gewissermalfien erst.urbar gem.acht habt—_}n. Unel:moﬁlhch
G 4 ihre ultivatorischen Verdienste um die AufschlieBung dleses. rmt“ allen
Qahen °r Natur gesegneten Landes, nirgends aber haben sie auch so eigensiichtig,
fiussch“’eifend und verschwenderisch wie dort im Dienste einer allrnachtlgen Hoch-
3, % gehaust, eip Wettrennen um die Alleinherrschaft auf dem Frachtenmarkte,
Tor - Weder die Verwundeten noch die Toten geziiblt wurden. Das Streben nach
N 0n9 Olmacht liegt in jedem, auch dem kleinsten Verkehrsunternehmer als Kel_nl
persdn“Ch und  sachlich beg;ﬁndet, der Eisenbahn eignet es auBerdem noch in

W

glner 8an7 besonderen, ihrer technisch-betrieblichen Eigerﬂuzrt entwachsenden Be-
%teutung' Aus der teéhnisch-betrieblichen Alleingewalt u'ber.den Schienenweg
Wit die Eisenbahn iber die territoriale Wettbewerbslosigkeit folgerichtig dem
{"”_I‘tschaftlichen und rechtlichen Monopole iiberhaupt entgegen. Der  gesunde

lrtschaftsinstinkt des Angelsachsen verabscheut das Mon_opol und hat in Amerika,
Ttz alloy Schwiche fiir den der Grofe der dortigen Wirtschaft gemiilen Trust,
}e}nen Versuch unterlassen, dem einzelwirtschaftlichen Machtstreher} der Elsel:l-
° ahnkbnige gesctzlich entgegenzutreten mit dem bisherigen Endergebnisse, daB dic

undcsregmrung zwar durch scharfe Beaufsichtigung den Eigenwillen der Ge-
10%*



136 Planwirtschaft im Verkehrswes en/ ‘
selbe’

sellschaften gebrochen, dafiir aber jeden nennenswerten Ta.rifwettbeW%I:gruppen
ausgeschaltet hat. Territorialmonopol der erst noch zu bildenden Risenb? stehende’
unter straffer Staatskontrolle wird das, iibrigens noch im weiten relde > g all

letzte Ergebnis sein. Deutschland wirde normalerweise wohl YOI Antant it

gemein das monopolistische Staatsbahnsystem angenommen habet wer' prev |

ganz auBf,rhalb der Sache liegende Griinde der absolutistischen Begierﬂ{lgschaﬁ.
Bens zundchst das Privatbahnsystem empfohlen hitten Ohne indi"idua'hﬂr i
liche Entwicklungskrankheiten, aber auch ohne Erzi‘ehung gur Wirts b jsche™
Initiative hitten wir dann die Eisenbahn von vornherein in der monOPolxs
For'm ('arhalt(?n, die ihrer Eigenart am natiirlichsten entspricht und 2% .
gl'e'nchwel m1t welchen Besonderheiten, in allen wirtschaftlich hOChentm
Lindern 'dleser Erde entweder inzwischen schon iib r.e angen is ode? rde?
Weges hinstrebt. pherall witrde ein absolutes \7eﬂr_::h%sz%xongop01 hiera®® , 08t
oder ge‘vs{orden sein, wenn nicht hier und dort die Schiffahrt auf neue? autf
gxezdfnlzletrteél Was(:lserstml}en und iberall der neulg St%ll‘enfried Iraitwageﬂz 365
andstraBe in diese Monopolstellung Einbriich bt hitte, die sie

planwirtschaftlichen Sieges auf dem eigenen Gebiet: Zg{:}égse {llusorischt 22 © 1 des

%ecilgnet s(ind. I~I.1er soll nicht untersucht werden, inwieweit die Eisen a e
edan%in [;'e g ertSChaft Rechnung getragen hat indem sie sich tarifaﬂSCh' c?leﬂ
%(iﬂilrf u();l d‘ Igb;lmhedzur Wehr setzte. Genug, an S’tellc des FrachtenkampfeSZ IESisen'
i a.Bin oder auch schon neben ihm setzte ein solcher zwisch rseits
ein. Nicht nur n.ne;}. (oder auch Kiisten) Schitfahrt und Kraftwage? av %igen'
schaften und \efgi'z'-m}chtenkam‘pf’ da jedes Verkehrsmittel seine pesonderel
suberliche Mittel duge hat und seiner innerlichen Tichtigkeit imme? mew rdol
kann angesicht: di er Verkchrswerbung an die Seite tritt. Nicht pestritter
durchats ;nodem leses neuen Ringens um das Monopol schlechthin, da» oo
das starke Rii ¢ und Selbel: sogar noch blutjunge Verkehrsmittel der Lise haft
e Riickgral alles binnenlindischen Verkehrswesens ist. Di® wirts¢

- . . 1)
21&101; 111111rc}11tm d?;ge\%_s'teél Interesse gesunde Widerstandskraft wiinschen un® %I:;h
iederbefestigung der durchlscherten Monopolstellur® 59, ankte

: - erh s
2£§S%h%ins\§;g§{nhversm“dlgungSfrleden, der ja doch an irgendeinem 1464 en - rden
braucht, was ? r'sll‘m}(:n(')pm und Eisenbahnmisere liegt und nur gefunde® “'Iema
gerit. Die 1 reilich in der Hitze des Kampfes Beteiligten selten oder nio icht
der Verfasgerep;:r-a txonspfhch.t dfer Deutschen Reichsbvahn-Gesellschaft {ibers die
doutsche Verkehemeslyv'egs’ ist jedoch der entschiedenen Ansicht, daB e dazf
Unabwendbar rspolitik zu keinerlei grundsiitzlichem Fehltritte verleite!
Damit W?Li muB' mlt. GEduld. getragen werden. . is.te-
s, Man wo(l}In V;f{u’_ wieder bei der Staatsaufsicht, dem Heichsverkehrsmm Wit
coine aat all ‘eme. eine Unfreundlichkeit gegen dieses unterstellol, We‘,”?k als
bﬁrokmtischeg boyoion guter Tradition beruhende Methode der Verkehrspolit
waltung im nati ‘elcl nen und ihr den Tinsatz der wirtschaftliche S oL
siiglicheren, bei ‘Or“l‘t‘ enAVel‘kEhrswesen als anderen, wohl mnicht schlechthit vre
e zeitger;xéiﬁeregn &f nwendung aber doch vielleicht dauernd leistungsé fgehcn
verschiedenen Verkehigrr%ii%;iubersteuen' Ein permanenter Kriegszu:;tlﬂr}dt Zgﬁffihch
" , Mmag m 1 i} jalwirts
XVI{En?,ihtenSWertgs hoder Enel‘WﬁnSch'%es }?St;fllnlﬁl};tns lfcxilr z?:vvltsots;):ll bﬁrokratiscgeg
ufsichtswege beherrschen, so dal unbilli » T inen durch @7
anderen in sehr vielen Fillen verhindert Vlvlzgr?ieicggg;gel;nggxile %:isrt:chaftliche Initia
tive 'der V_erkehrsunternehmungen dagegen Hegt naturgémﬁﬁ nicht bei der Staats
aufsicht, sie kann nur bei den Parteien liegen. Was dabei herauskommt, wenn S
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ﬂuSnath
Do wWel .
d:;tlativelsﬁne(;“mal beim Ministerium liegt, weif jeder. Wirtschaftliche
se d‘{p elf — Wetthewerb sind jedoch — der Verfasser unterstreicht
amhche Init'nsu swei Seiten einer und derselben Sache. Die wirt-
bertelen my iative und damit zugleich auch die Zusammenarheit unter den
Worhg leidenunter einer biirokratischen Beaufsichtigung und Zigelung des Wett-
Sch, D Kriiftip Es ist kein Wunder und auch keine gute Vorbedeutung, daf die
j ten sich gen Hauch der Freiheit gewdhnten amerikanischen Eisgnbahngesell-
\ethgen Re unter der Kontrolle der Interstate Commerce Commission nach der
YOh e Selung wic geknebelt und entrechtet fiiblen. Man erinnerc sich auch

) er hap:
gllnis eriurﬁammhen Meinungsverschicdenheiten zwischen unserei Reichsverkehrs-
lehe und der Deutschen Reichsbahn-Gesellschait in Dinnenschiffahrisiragen.
ing rin ee mskibtze der Staatsaufsicht verzehren fiberall viel leb.endige Kraft
Veny mgan wohl zum Stillstand, aber nicht zum Laufen. Wie V1 el besser,
Merney D neben der wirtschaftlichen [pitiative den Verkehrs-
o n 'Mungen auch die verniinftige Zigelung ihres notwen-
dar, ¢tthewerbs in eigene Vverwaltung geben und alsfrgebms
ihnen er-

le verstindnisvolle Zusammenarbeit unter ‘
infachere Aufgabe, diese

Ziele

n | v s

DIanWirtgl;}onn.te! Der Staatsbehorde verbliebe dann die € ; ]

Seh laftliche Dindung zu kontrollieren mit der Doppelzielsetzung  eines
Kartell und dann der verfrach-

lengq s einmal der Klei i Ben im

b n:li twmschaft geggrllnegtv%zel%;;l iis%;?ltungs- and Monopolbestrebungen der
ie elrrscl-)after’ eine Aufgabe, der sie um so gliicklicher gereght.wer.den kann,
Sation sie vom Sockel der Behorde als titige Mitwirtschatterin 11 die Organi-
Yo selbst herab- und hercinsteigt. Eine {ibrighleibende, nicht zn grofie Anzalil
den s;lBenSeitem wiirde ihr, ohne die Wirksamkeit des Ganzen zu ggfﬁlzrden,
Uty Utz der Verfrachterintercssen erleichtern. Anstelle des groben Mittels der

rkung von auBen und oben wire di¢ viel gelenkigere, ausgichigere Hand-
der Sache getreten.

a
e des Hebels am archimedischen Punkt inmitten :
ungd has Ist zu schon gedacht, um qustiihrbar zu sein, wn‘c.l dt{r Leser ausrufen
At insoweit recht, als jetz’t orst die cigentlichen gchwierigkeilen d?s Problems
™ wenden miissen. Die Organisation hat ur S0 einfacher zu sein,
ih S GroBe und Weite zielt. Sie darf micht um das geringste fester binden, als es
Weck, die Kooperation auf Grund wines regulierten Mariktes und nach Tun-

lichkes . -
rgkf}t auch ejner beherrschien Konjunkturbewegung, crheischt. Nichts Faules,
o \Chiges soll aut Kosten der Wirtst kein gesunder Lebens- und

ity haft erhalten, ;
Einfalcklugngstrieb zum Schaden der Wirtschaft gehemmt .wert.ien. Diese abso}ute
song chheit in der GroBziigigkeit erfordert ja auch schon die mcl}t nur der G'Eroﬁe,
Ka tern auch der Art nach so ungleichartige Partnerschaft. Nur ein ganz schlichtes

Mell kime in Frage, kein Syndikat, i enn ein Trustgebilde. Durch
; ; ; leichartigen zu einer frei-

wil)j
eiﬁl"“\;-n Verstindigung und Zusammenarbeit miteinander veranlaBt werden? Wo
ille ist, da ist auch ein Weg. Wo aher Jer Wille fenlt? Nun, da muf ihn der

B ;g schalffen, Verfasser denkt sich z.B. daf unsere Reichsbahn, der selbstverstiind-
e dergleichen planwirtschaft in Deutschland,

C >
MEE Né‘“fﬁh und Knotenpunkt fiir jed : : s nd
i g erkehrsunternehmern, die mit ibr zu kooperieren willens und‘mmg sind,
oo lese Zusammenarbeit einen gewissen Rabatt auf 1hre_ Regeltarife gewul}rt
iibg?n die Auflage, daB sie sich im Wettbewerhsverkehr mit der Bahn, der 1m
un?gen‘ri’lcht unterbunden werden darf, gewisse Beschrinkungen auferlogen, die
b er Billigung des Reichsverkehrsministers satzungsmiBig festgestellt und deren
ertretung unter Strafe gestellt wird. An Stelle des Rabattes far die Kartellmitglie-

Vielen und Ung

je mehr -
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der - ooy . . Seiter
trefjelrxlangenaturllc-,h mit derselben Wirkung ein Tarifaufschlag fiir die Auﬁ? Mab-
l‘egeln' zumber haben dle_ Gegenkontrahenten der Reichsbahn sich ge‘Ylssee aren®
durch di ngllemen, die cine hinreichende Kontrolle ihres Geschaﬂsgn die
Reehet 1}6 artellorgane sicherstellen. AuBer diesen Verpflichtungel, ~  elle
Lo sbahn von ihnen noch ein gewisses Maf der technischen und DO gy
seistungsfihigkeit fordern, das auch der Kleinste unter ihnen durch Zuset mud
schlub mit anderen seinesgleichen zu erstelien in der Lage ist. Dot abat! duné
grof genug sein, um einen geniigenden Anreiz zur pla.nwirtschattlicheﬂ, nbahf‘
2n l?'leten, aber natiirlich auch nicht grifer, als das Interesse der teich® meP
begrurjdet.' Der Rabatt soll in vollem Umfan’ge dem Verfrachter zugute Oh fir
und fiir die Kartellgenossen der Bahn lediglich verkehrszuleitend wirken. o
diese I%egii.nstigung sollen sie noch cin Gegenopfer dadurch bringen, dab sie gl?l
falls for ihren Zubringer- und Anschlufidienst dem Verfrachter einel gev!
ie:sten Rabatt auf ihre regulire Fracht gewihren. Der durchsichtige Zwec f
die Zus_amm?narbelt vor dem Wettbewerbsvorkebr zu bevorzugen. Allerding® “y .
man nicht ibersehen, daB in dieser Zusammenarbeit des Zubringel” W das
sc.hluﬁverk.ehrs der Kraftwagen fiir die Bahn eine and Rolle spielt 5
Binnenschiff. Letzterem erstellt umgekehrt die Bahn Z\E‘;in ung und puschi
Auch ist sein Umschlagsverkehr mit der Bahn in der Regel zfgleich Wettbewe.r ol
verkehr zu ihr. Der Verfasser glaubt aber nicht, dab gdies,e Unterschicde ein A
gemeglsamcn Kartellicrung im Wege stehen. Au;:h in der Binnenschiftah.r .
oﬁie I;I;S}S:lagsvlflrkehr vor dem (reinen) Wettbewerbsverkehr, also der)e?
o ollon Selkl)lsr?lfc ag, l?egunstlgt werden, welch letzterer grundsii.tzlich imm Tcken
soll. DaB aufo(siten mes O.I‘dnungsmamg gefithrten Schiftahrtsbetrieb®® e
stre.ckenwettb ei einen Selte_ Kurzstreckenwettbewerb, auf der anderen
drucke k ewerd zu Z_“geln ist, mub in dem Ausmafic des Rabattes zu
: omrnen. Die Relhchsbahn ihrerseits verzichtet auf jede geger ihre
%e:‘z)_ssen gerichtete TarifmaBnahme ein fir allemal. Auch mittelbare Onw:xs
aberle(li\il(:1 g%{(l .y angebl}chen Interesse der Wirtschaft miissen unterbleiben: an-
ot 50 wi etthewerbshindungen dieser Karteligenossen gegeniiber der Illiiits-
o wire G_rundgesetz ehen volle Selbstkostendeckung nach solider G.GSCI yon
‘gienarliéngt,lwobex aber mchr diese im ganzen wie kleinliche Tinzelbeite?
kostenafl f 1°I£ganen gepriift werden sollen. Ubrigens sind nur die eigenen Koste?
e (ixs raftwagens und Binnenschiifs gemeint, nicht etwa auch @i tehett
er Fahrstrafien, soweit sie hiermit de facto nicht belastet sind- Die 51
auf 2nem anderen Blatt. beit
omit wiire denn die frachtpolitische Grundlage fir eine Zusammenm‘~e
df;o Kartells geschaffen, deren Egahmen je nach }%edﬁrfnis enger oder ?ve:ltsz
%{au f:n‘xerq?n kann. Die Kartellorganisation gibe weitgehender DezentralisieI’ >
Beson:ieress Anrer raschen, glatten, zweckdienlichen Arbeit zugute komme?sbahn-
Gesellschaft ugenmerk erheischt das finanzielle Risiko der Deutschel Rewl.rstc .
oo f‘ , der, wie sich nach dem Gesagten ecigentlich von selbst V9e .
s pier zugemutet werden soll. Nicht verlieren, sondern gewinnen soll sl 1 hen
le Bemessung des Frachtrabattes aber erstmalig nur aufs Geratewohl eS¢ 1”1
konnte, lx.egt .auf der Hand. Erst die Erfahrung wird sichere Rechr.lungsgrmtl)ei
lagen dafiir liefern. Aber ist das nicht bei sehr vielen Ausnahmetarifens o
Tariferstellungen iiberhaupt der Fall? Nach ihren Grundsitzen darfte sie Yo
Reich Sicherstellung vor etwaigen Ausfillen verlangen, aus sich heraus abe” (zu
Frage_ kaum soviel Verstindnis entgegenbringen, um selbst eine Imtm.twehri“
ergreifen. Verfasser hat #hnliche Gedanken schon vor Jahren in der nLeitse
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By pinnenschiffahrt“, aus dem besonderen Gesichispunkte des Wasserverkehrs,
et-1 eI paar Aufsitzen angeschnitten, ohne damit cine viel grﬁl}ere Beac_htunxg als
3ge spirliche ablehnende Urteile zu finden. Trotzdem greift er, nicht ohne
v Werwillen, hiermit nochmals zur Feder, um die ihm immer noch als gangbar
ir?rscfh“’ehende Losung cinmal im Zusammenhange zu entwickeln. Denn das
iZW1schen immer hedeutsamer werdende Problem Eisenbahn—Kraftwagen hat
d 0 nur in ger Uberzeugung bestirken konnen, daf staatliche Verkehrspophk mit
on bisherigen Mitteln nicht sachgemiB-zulinglich weiter zu fiihr(?fl sein  wird.

sl}? enkschrift des Studienausschusses »Eisenbahn und Kraftwagen™ beim Deqt»
‘: 0 Industrie- und Handelstage Mirz 1930 bestitigt das. Sie w11‘} dem Kraft-
agen zyr Beschriinkung des Wetthewerbes gewisse ,,Bindungen ﬂUf?flegen,

Woher einen , volkswirtschaftlichen Eigenwert gegeniiber der Schienenbahn® nicht
*Slizt. Gemeint sind damit polizeiliche und fiskalische Bindungen. Wer ist unbe-

Mgen ypq scharfsichtig genug, um die Entscheidung einwandfrei vom Stand-
Punkte (e Morgen und Ubermorgen zu treffen? Die Deutsche Relchshahn-Gese_ﬂl-
Scl.mft wird den volkswirtschaftlichen Eigenwert nur dort gegeben sehe.an, wo 1ihr
' Wetthewerb fihlbar wird. Und dabei schlipft der Werks- und Firmenkraft-

Vagen qurch die groben Maschen der biirokratischen Reglementierung vollig durc}x.
“ieher doch ertrigliche, kaufminnisch sich selbst rechtfertigende Bindungen fiir
alle, a1 knebelnde, unbillig wirkende MaBregelung nur eines Teils. Wie werden
Polizei und Fiskus dic Tatsache auswerten, daB in dem Zeifraum 1924—28

n eutschland die schweren Lastkraftwagen von iiber 5500kg E1ggngcw1cht
(6—g¢ Tragfihigkeit) um 4509 zugenommen haben unter gleichzeitiger  Ab-
“ahme gog Bestandes an mittelschweren Wagen? ~— In Frankreich verordnet das
Setz vom 29. Oktober 1921 une politique d’entente entre la voie de fer et la

vole d'eau; und wie sieht os in Ermangelung einer organisierten Planwirtschalt
tatSiichlich aus? -- Notig ist es, an dieser Stelle auf jene oben erwihnten gegneri-
;chen Stimmen der Fachliteratur mit einigen Bemerkungen noch verspitet zuriick-

Ugreifen,

Ministerialrat Hugo Baur meint in einem Aufsatze ,,Begrenzung des Wett-

beWel‘bs zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt” (,,Zeitschr. f. Bin.nensch.“
Heft 10 v. Okt. 1927), daB diese beiden Verkehrsmittel betrieblich und w1r_tschaft-
hc.h ZU verschieden geartet seien, um sie in ein Kartellverhﬁ]tnis.zueman(.icr
"INgen zu kinnen. Sobald, was er unterstellt, dic Kartellierung der anensch}ff-
ahrt ejpe Tarifierung der Frachten nach dem Muster der Eisenbahn aufnétigt,
1at er recht, Das wiirde gegen die Natur der Schiffahrt verstoBen und ihrén
VQ)kSWirtschaftliclxen Eigenwert in Frage stellen. Ebenso wenig notabene kann der
‘mf.ﬁg“ng des Kraftwagens in das Werttarifsystem der Reichsbahn, was Mini-
Stel‘lalrzxt H. Baur im »Deutsch., Volkswirt Nr. 29 v. 17. IV. 1930 empfiehlt, das
ort geredet werden. Aber eine Kartellierung, wie sie dem Verfasser vorschwebt,
“flll ja den Frachtenmarkt der Schiffahrt nur so, wie er ist, regulieren, _a.lso
die Schleuderkonkurrenz beseitigen. Dariiber hinaus bedingt planwirischaftliche
Usammenarheit beider Verkehrsmittel keinerlei frachtliche Uniformierung, sobald
er Kaufmann, nicht der Verwaltungsbeamte das Wort hat. Der Spediteur, jener
ge§chiiftige LiickenbiiBer im Gesamtorganismus des modernen Verkehrs, bringt

ide Verkehrsmittel schon jetzt kaufmiinnisch-praktisch chenso schlecht und
Techt zusammen, wie der arme Bauer Pferd und Kuh an eine Deichsel gpannt.
Er stsnt Schiffsfracht und Eisenbahntarifsatz mihelos aneinander und mehr
Taucht das Kartell auch nicht. Dem Kartell angehorige Binnenschiffahrtsunter-
Nehmer der Beforderungspflicht der Eisenbahn zu unterwerfen liegt an und fiir
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sich kein Grund vor, doch wirde dic zusammenballende Wirkung dfr ie Els.(iue
schaft selr wohl die Voraussetzung dafiir schaffen. Stellt doch ¢ ine ewlbsh
bahn dem Verfrachter nur Laderamm, wenn sie ibn zur Hand bat- it, AlsO aﬂ%r
Langsamkeit ist man bei der Schiffahrt gewohnt und rechnet damu' ge el " ¢
insoweit vermag Verlasser Ministerialrat H. Baur nicht recht Z Privatdozegﬂ
schitttet, wie man zu sagen pflegt, das Kind mit dem Bade aus: “hn“"' "wdd
Dr. A. F. Napp-Zinn in seiner Schrift ,,Binnenschiffahrt und Eisenba enbal u!;)s
macht sich die Ablehnung ,organisatorischer Briicken” zwischen Els\)\fettbevv’er ”
Wasserstrafen viel zu leicht. Thm will die kartelliniBige Zigelung des foru m‘l,
am Schiffsfrachtenmarkt nicht einleuchten, er fiirchtet Uherorgas _Indi"idug~
einer Last unproduktiver Arbeit und einem Wuste neuer Eisenba}-m rlei
tarife. Da sei Gott vorl Das Tarifkollegium™ als Kartellorgan soll ememr' col-
1_eisten, die nicht jetzt schon bei der Reichsbahn, am Schiffsfrc"l_chtenn soll vie
im Reichsverkehrsministerium auf irgendeine Weise geleistet wird, esr wie el:,
mehr in diese neben- und ibereinanderbestehenden Arbeitsgine? nud’ und &
Leitungsmittel aus brauchbarem Stoff, kommunizierend intensiVieren steheﬂdeg
lastend zugleich, eingeschaltet werden: es soll auf den ,leider scho ,be-r en W
\"JustTvopf Ausnah}xlnetarifen der D. Ré mindernd, nicht mehrend emw1e b
nur Tari ausgleich, nicht Tarifbevorzueune i di innenschi ‘ <ol

wobei eine recht bescheidene Anzahl Voﬁ Bignnilgun(islghlggstarifen her.;msge Jime?
wire. Die Idee des Verfassers war d icht eine t rifarisch? et
X X amals schon nicht eine & che

tierung der Schiffahrt ine Licht u? e

L B ©e : zu Lasten der Bahn, sondern eine Li€ pegafé

gleichmiBig verteilende Planwirtschaft, Verf’asser gesteht, den Fehler ende?

. m
zu haben, seine eine s nista®™, o der”
A r langjihrigen Praxis i hrswesent © i
Gedanken nicht zusammenhin X is im Verke

mel

. ause™ i

iton - . gend, vollstindig und durchsichtig geRu8 & oo ist
fllllxlr)lre;;een’ Napp%lnn hat iho miﬁverstandex% Von Binnenumschlagstarge Rﬂbatt{x
r . . P

sitzen, dieg a;i;écaflmehr die Rede, sondern von einfach zu perechne® chet®

. iches ier
darstellen mogen, Sgemem anwendbare Staffel, ein einfaches, han.dh", LW

o daf insoweit kein Mifverstindnis mehr moghich Fo spott
denfeld im Sammelwerk L kein Mi Yelistundm.s ‘x‘ne r il 3 (Trﬂ“ o
wesen) vermag — iihrigé;l(:rundml."s zur Sozialskonomik Abt.V T e

4 ohne Bezu - des Verfassers iﬂnen'
%)i‘:eglg~d§m uns beschiftigenden Prob%:ghé?g z‘éiei;i: e{;erstﬁndnis a zu’gg o deSI
Flooe fsm'e:c ung zwischen Selbstkosten und Kisenbahntarifen bleibt ihm Eiseﬂbahp;.
{&d%miipl zengeil.xhls’, sehr im Gegensatze zu namhaiten deutschen Aritio?
bildun nnsm.wxe Tecklenburg und anderen. Die D.R.-G. hat 3hre rundlﬂ@et
gestell% “Sreltfs:' auf annihrend sichere rechnungsmiflige I(alkulatl({f‘s%}ie Frﬂ,cl;
ten der fos Ur Eisenbahntarife moglich ist, ist erst recht moglich 1uT oo pic
ad absurd:;;:e?'?;hlﬁah}‘t und des Kraftwagens, Man muf nur d}e nﬁ . e,t'W
nicht mehr vm-hl;;(;él» indem man z.B. den Kapitaldienst mit Zinse itﬂhe

. ne Kapitalien hel t . o egebene ol A
gehoren unter gar keinen . elas et. _sten fiir verloreng ]
treffender bem%rkt {:Jllirzlazrl;egi?gfta.nden in die Selbstkostenrechnung. Sebr  tech

ich Dr.Ing. G. Sommer in der »V‘?ﬂ

Woche" v, 31, A in e i i
) ug. 1927 in einem Aufsatze ,Selbstkostenermittluns i att, DI°

il_ M
wesen': Wir brauchen eine

. 1 ! {
en’” : gemeinsame Basis fi . Verkehl‘swu’tsc X Sohﬂ:
gzxﬁ;sn 1-.3[')cr61;)11cht schwer zu schaffen, gq dasmg‘uf;;ar(rllleent aller betriePSY . pise
) ]e;me allen Verkehrsmitteln gemeinsam ist. — Der organis Jetzt
Zusaramensc Iufl, weint Wiedenfeld eben H. B : toft in se1ie™  tra
Zielen auf den tiefgreifenden Lo e . o

W ass
fane en Organisationsunterschied zwischer was s
Eﬁgefﬁhégge?x% Wen“_{ Wwie gesagt, der Zusammenschiud diesem.I.Jn arf ol
g nung trigt, ja, sonst nicht. Gemeinsame Frachtenpohtlk
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rechngﬁ;i&\i‘: Degative Ziele verfolgen, indem sie auf Grund der’ Selbstkosten-
Verkenng freil'v}liChée des Wettbewerbs entfernt. Wiedenfeld als deutscher Professor
schaft und se}c die x_"\llgegenwart des Wetthewerbs in einer gesunden Sozialwirt-
llcher Sparsy mlen' ECbOpferlschen Wert, in‘dem er die Einfihrung ,,volkswirtschaft-
Sagen stat mkeit im Vel:kehl‘SVVCSen wie so viele andere falsch — man méchte
Czeptoy isch statt dynamisch — auffaBt. Unter dem Banne dieses Sparkiichen-
Ii.chkeitensiehen alle seine Gedz.mken iiher planwirtschaftliphe Organisationsmsg-
Cinschyy :1111 Ve_.rkehrswesen, dlf} er iibl_‘igens fiir den agilen Kmftw.agen hsher
Wy g s fiir das schwerfillige Binnenschiff. Aber auch da ist es ihm
Cingg . o28 Uhrwerk einer ,richtigen* Arbeitsteilung, nicht um die Uhrfeder
teilunggeéutge“ef} Wetthewerbs zu tun, worauf der Verfasser vor, jeder Arbeits-
rbeitsteﬂtsc}lelflenden Wert" legt. Versuche unmittelbarer planwirtschaftlicher
ttheworh g halF er sogar fir eltle'Vermessenheit, da nur gesunder, regulierter
Ideg) und W/_Lu elner_rlc!ltlgen Arbeitsteilung gelangt. Alles ist im Flusse. Daf
auch, Co 11_‘k.samk.e1t einander zumeist nur wenig entsprechen, weifl Verfasser
Schafy; Wpetition is combination. Gewi,, solange Wetthewerb Versuch wirt-
iche Ichen Totschlages ohne rechtliche und sittliche Hemmungen bleibt. Ehr-
Sich % Titterliches Messen der wirtschaftlichen Krifte im Wettkampf aber IiBt
gilt Sehf Wohl als labiler Gleichgewichtszustand, also Dauerzustand denken. Ihm

eTS ‘flll‘ das deutsche Verkehrswesen das Stadion zu bauen. Genug damit.

bishe ersuche planmiBiger Marktregulierung sind im deutschen Verkechrswesen
mity I Nicht wesentlich iiber den eignen Bereich der verschiedenen Verkehrs-
Iansl hmausgediehen. Unsere Eisenbahnen haben zum geringeren Teile in der
aye d?s Staates planwirtschaftlich als rechtliche Monopolgebilde begonnen —
dey m 1st dafiir typisch —, zum groBeren Teile als Privathahnen den Weg von
ettl1)'5.011erten Linzelwirtschaft durch mehr oder weniger freien, sogar wilden
d eWerb hindurch, infolge nachtriglicher Verstaatlichung bis auf verschwin-
einey Usnahmen erst territorial, partikular, dann im ganzen Reichsgebiet zu
deg Raﬂerdmgs nur relativen Monopolstellung zurlickgelegt, wohei die Annahme
folpt elormtarifs im Jahre 1877, dem seit 1890 auch die materielle Tarifeinheit
ba}%ne’ von programmatischer Bedeutung war. Auch zwischen deutschen Staats-
i sﬂ kamen noch Fille recht wilden Wetthewerbes vor, wihrend andrerseits
allen eui:sche. Binnenschiffahrt nach zeitgemiifem Risurgim.ento fast mit ihnen
at eSSQhon.lm streckenweisen Wix"tsch.aftskampfe "stzt.n;d. Diese angnschiffahrt
Nistisoy ! eignen Bereiche mit so ziemlich allen mogllch.en Fc.)rmen nichtkommu-
eiCIer' Planwirtschaft versucht, auf der Elbe mit weiterreichendem, auf dem
eiﬂenfmlt' geringerem Erfolge. Man braucht keineswegs zu bedauern, daB ihr
gely efck.tlve dauerhafte Beherrschung des Schiffsfrachtenmarktes noch nirgends
M 8en ist, denn diese wiirde wohl ebensowenig das sozialwirtschaftlich richtig
afy &
dieSe‘gehalten haben, wie jetzt der Wettbewerb des freien Marktes. Dazu wird
err; Gewerbe noch viel zu sehr von kurzsichtigstem Individualegoismus be-
ein fCht. Aber das FluBwasser ist auch ein an sich zu labiles Element, um darauf
hausestes Pla:nw{rtschaftliches Gebilde errichten zu konnen, wenn auch A. Wirming-
buck, 1’;) emeinwirtschaftliche Qrganisation der Binnensc}liffa}}rt“ in Conrads Jahr-
Wick] 20, I, auffallenderweise zu der Ansicht gelangt ist, die naturgemifie Ent-
Gest a“llng fibre gerade in der Binnenschiffahrt zu einer monopolistischen
ande Ung des Betriebes hin. Nur das Bestreben ist in ihr, wie iiberall, vor-
ie. 1, der Entwicklung dagegen fehlen gerade bei ihr in besonderem MaBe
an .(Illaturhchen Bedingungen, wie Bedeutung der stehenden Kapitalien, Eigentum
T FahrstraBe u.a. Wiedenfeld kennt umgekehrt ein territoriales (Ver-
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in Kraft, auf denen kleine selbstindige Omnibusunternehmer t‘ll‘if I—“l
Wettbewerb machen. Zeitkarten werden fiir den‘ (.)mmbxzs tX:an fiir o
Zubringerlinien der Untergrundbahnen als kombinierte 1“§ on unter Zugt’ i,
bahn und anschliefende Omnibuslinie ausgegeben. S}.e gowd lruf den
legung von monatlich 50 Fahrten eine 20¢pige Ermifigung 2

. . e eWﬁhr
Weitere Tarifvergiinstigungen werden nur in wenigen Fillen &
nicht schematisch festgelegt.

(3 . i Bt‘
2. Die Straflenbahntarife. der drel P,;:;iff‘/
Nur die beiden wichtigsten StraBenbahntarife: die Tarife id

e
. . shnt. B
unternchmungen und der LCC.-StraBenbahnen seien hier erwib

sind Teilstreckentarife.

iltige ~on
Der fiir die drei betrieblich vereinigten Privatunterﬂe}{m“ngeg'1§trecken pur
entspricht in seinen Grundziigen dem Omnibustarif. Fiir je o Ze N

ciner halben Meile wird 1d erhoben. Tarifvergiinstigungen SOW! Richtlint® nieht
im Anschluf an Untergrundbahnlinien werden nach dense en'bus jedoC
wihrt wie bei dem Omnibus. Eine TarifermaBigung, die der Omnl

. 8
kennt, ist die sogenannte Arbeiterkarte, eine Riickfahrkarte, die bis
zum Preise der einfachen Fahrt

ann

ausgegeben wird. Die RﬁCkf,ahrt ) heitet™ sos
im Laufe desselben Tages angetreten werden. Zur Ausgabe dlesgr "
sind die StraBenbahnen wie auch die iibrigen Verkehrsmit!el mit vie 5B o,
Omnibusses gesetzlich verpflichtet. Obwohl diese Verpilichtung ‘rs acht Vf’rken.
Name andeutet, nur Arbeitern gegeniiber hesteht, ist bisher nicht Veu gcbrdl '
durch besondere MaBnahmen die Ausgabe auf diescn Benutzerkrels Zte verlang® on
Jeder Fahrgast kann vor 8 Uhr vormittags eine Arheiterriickfahrkar n 0,62 e pe-

Dem Tarifsystem der LCC.-StraBenbahnen ist eine Teilstreck® YOhfaus & o
oder fast 1km zugrunde gelegt. Fir je 2 Teilstrecken wird glelcdurch Jins
rechnet, jedoch nur bis zy einem Hochstpreis von 5d, 0 dab dakarte“ pes
Fahrien verbilligt werden. Auch werden auf allon Linien Ruckiab! pahnel, “por
bis 25% Ermifigung ausgegeben. Auferdem sind die LCC.-StraBe® z hahezﬂ
falls bis 8 Unr vormittags zur Ausgabe von Arbeiterrﬁckfahrkartenr die % o
Fa.hrprms verpilichtet, Rine bedeutende Verbilligung gewihren fern® vach dleup
midday fares”, die sich praktisch oinem Rinheltstarif nihern- a0 UL
Tarif, der wihrend der verkehrsschwachen Stunden zwischenl ?1’ alle WO
16,30 Uhr in Kraft ist, kosten 3 Teilstrecken, also rund 3km, 14, un’l‘arif g0
fufornungen 2d. Trotz der erhoblichen Verbilligung soll dieser g 1%
E:ﬁgme}r X%rtgailg bieten. Als Zeit- oder Streckenkarte ils1tt I;uru
emgeiiihr , 1 : m s 1 n ric

samte Be%riebsnetz %e?lsL”aH day ticket zu belichigen Fa

CC.-Bahnen am Lésungstage herechtigt:

je

11. Die Eisenbahutarife.

L Die Vorortstammbahntarife- jise
S, . ené
Fir die Londoner Vororistammbahnen ist der Normaltarif der, )

W
' ie
o ’é‘iht{‘e“ also taritlich keine Sonderstellung ¥
ger adt- und C
Der englische Fi Vororthahnen ein.

Sellbal n 10T ar t n Starif it |
enae ! 1t i .S i i [‘hltfel‘nu g
g d 1L Sﬁtzen B 1 1 t em reiner

HI. Klasse: 21/, 4 je Meile,

» 2
ULy, g ”

»
» »n
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agenklasse, die in England im allgemetnen fast ganz verschwunden ist,

Verkehy iIs"?nﬁf’ner' Vorortverkehr noch in den Ziigen der LNE. mitgefithrt. Der
ier in dieser Klasse so betrichtlich, daB die Gesellschaft keine

€ranly .
zeiiignf zu ihrer Beseitigung sieht.

Gij tigkeit lr(en werden fiir 1, 3, 6 und 12 Monate ausgegeben; der Anfang der
- Halbjainn auf jeden beliebigen Monatstag gelegt werden. Der Preis der Jahres-
lertelj&hre'lreSkarten betriigt das Vierfache hzw. Doppelte des Preises einer
Zuzliglich Skarte. Fir die Monatskarte wird ein Drittel der Dreup'onatskar‘te
einegnes Aufschlages von 109% berechnet. Der Preis der ZeltkarFen. ist
ie D stark  fallenden AnstoBstatfeltarif festgelegt. Wihrend belgplelg-
Ddchsten o reimonatskarte IIL Klasse fir eine Meile 1 &£ kostet, werden fir die
Meilen nur noch je 7s 6d, die dann folgenden weiteren 7 Meilen je

S’ USW . .
ere Ly berechnet. Mit wachsender Entfernung tritt also eine relativ immer star-
ht nach einem festen Schema mit

rmsR: % 3

szentlﬁ?ﬁlgmg ein. Die Staffelung selbst ist nic
en Aufschligen festgelegt, vielmehr werden die Preise fur alle Ent-
Klassen ist bei

el‘nun -
ngsstufen einzeln bestimmt. Das Preisverhiltnis der drei
als bei den Einzelfahrkarten.

0 Zei
Wy re;titk&(;ten fiir die oberen Klassen ginstiger .
® sich 1 das Verhiltnis bei den Einzelfahrkarten 5:4:3 betrigt, VGI‘SChleb.t

OchenkaeI Dauerkarten auf 6:5:4. Seit einiger Zeit werden auch Versuche mit

ur Rten gemacht, die sich mehr und mehr einbiirgern. . ‘
nglische usgabe von verbilligten sogenannten Arbexterrﬁckfz{hrkarten‘ sind die
artep 0 Lisenbahnen, wie bereits erwihnt, gesetzlich ve'rpfllchtqt. Diese Fahr-
jcdewerden auf der Mehrzahl der Londoner Vorortstationen bis etwa 8 Uhr
Nicht e}‘ma.pn' ausgegeben. Die zeitliche Beschriinkung der Ausgabe Ist jedoch
tigkeit inheitlich. Gewshnlich haben die Arbeiterkarten nur fir die Ziige Gil-
» Welche die Innenstadt nicht nach 8 Uhr erreichen. Die Riickfahrt ist in

einj ;
8en Fillen zu jeder Stunde des Ausgabetages, meistens aber erst nach 12 Uhr
tahrkarten wird nach einer

Oder
fallgng>. UBF gestatiet. Der Preis dor Arbeiterriick
el AnstoDstaffel berechnet. Die Arbeiterriickfahrkarte kostet:
fir die 1. Meile _ 2 d,
oo —_—d o, e Meile 31 d,
r.—-lO. n » 2 °/a O
1 1/2 d;

” ”
.'—‘20. 2 »” »
D . 3’edellweitere Meile Yy d.
Sells‘chaaftd er englische Eisenbahntarif ein Hochsttarif ist, dessen Sitze die Ge-
e N en unterschreiten darfen, sind quf vielen Linien niedrigere Sitze als
¢ Normaltarife in Kraft. Ferner werden zahlreiche Sondervergiinstigungen,

W]e
i B_Wochenendkarten, billige Tagesriickfahrkarten usw. teilweise mit einer Er-
Von diesen verbilligten Fahrgelegenheiten, fir

igung py
g bis zu 500/0 shrt
gewihrt. ! uhrg:
Werbearbeit sorgt, wird reichlich Gebrauch ge-

Cren .
macht,Bek‘mntmachung einc rege

”

hne‘llbahntarife.

Fiir dije ,»Metropolitan Rly.” ‘hat ebenfalls grundsitzlich der englische Eisen-

e ?:n?}‘{nalfé}rif Giiltigkeit. Infolge der Konkurrenz der iibrigen stidtischen Ver-
er NOI tel ist die M. jedoch pesonders in Inner-London zu einer ErmiBigung
einZHhall‘malsat.ZC gezwungen. Die Fahrpreise sind, ohne ein festes Tarifschema
otwa 1 (;en_, fir jede Station einzeln festgesetzt. Der Durchschnittssatz .betréigt
Ur dop V]e Meile. Zur Forderung des Siedlungsverkehrs sind die Zeitkarten

orortverkehr gleichfalls stark ermiBigt. AuBerdem werden zahlreiche

n Y
dervergunstlgungen gewihrt.

9. Die Stadtsc

hay
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saht el
‘nen mch
Die Schnellbahnen des Underground-Konzerns hal.)en ene
lich gestaffelten Entfernungstarif. Folgende Satze gelten:

54,
1 Meile 14, 6 Meilen 6 4,
i 2d 7 und 8 Meilen 1 d

?3 11&3{2?1 3 d', jede weiteren 2 Meilen

9 d. ol
4 und 5 Meilen 4 d, bis zum Hochstsatze vortlﬁlfft wird, we;ng'
Fir die Benutzung der I Klasse, die nur von der MDi) g'ger Stri"ﬁenv:lrldt)li('f1
50% mehr erhoben. Mit Riicksicht auf den ‘v‘\fettbewe}r1 giid-Londo® e
mittel werden diese Tarife auf einigen Linien, z.B. nac mindest?®
unterschritten. : also T wiest
Die Fahrpreise der Londoner Stadtschnellbahnen é‘eﬁf} x:1;,‘1‘z).uf hmgi:bahn-
33'/4000 unter denen der Vorortstammbahnen. Es mufl je Oten Vororts
werden, daB auf den von Stadtschnellbahinen mltb(?nufz hoben werden'v()ch‘??
strecken die hoheren Sitze des Lisenbahnnormaltarifes eien fir e peel-
Die Bahnen des Underground-Konzerns gehen Zeltka? D hen : A
sowie 1, 3, 6 und 12 Monate aus. Wie bei den Vorortstamimb® 10 " koste® Juo
monatskarte als Normalzeitkarte. Die Jahres- und Halbja erin Dritt i
sprechend das Vierfache bzw., Doppelte, die Mox'xatsszrten') ool der Mon?="nie
der Vierteljahrskarten, Fiir die Wochenkarte wird ein Vlcrt x gestaf,e 1ah”
plus 109% berechnet. Die Preise sind nach Entfernungen S-aeinem inz®
Grundlage der Preisfestsetzung bildet die Einzelfahirkarte. Bei gr jeden ¥y je
preis von 14 sind fir die Dreimonatskarte 20s zu bezahlen; fen MU notarkef‘
Penny der Einzelkarte werdon 10s, bei den hoheren Pre{ssg“also noeh 8
5s fir die Dreimonatskarte verlangt. Die Zeitkartenpreise sin
als der Einzeltarif ge

. eiﬂer
statfelt. . zum Prese k-
Arbeiterriickfahrkarton werden bis 7,30 Uhr an jedermant abetal Zurur Her
einfachen TFahrkarte ausgegehen und kdnnen jederzeit am Auslg)‘es.on g
fahrt benutzt werden. Ferner worden Sonderverginstigungen, bt
bung des Ausflugs- wng Vergniigungsverkehrs, gewihrt.
Aus dieser Ubersicht ithe

ittel &
. hrsml . hen
r die Tarifsysteme der Londoner Verke onis’

. ar
hervor, dab eine einheitliche Tarifpolitik zur Forderung emerar urt afer”
Verkehrsentwicklung fehlt. Der Underground-Konzern versucht ZWeiy Stlﬁl‘arife
felung der Schnellbahnfahrpreise den Langstreckenverkehr Vonung ) einst
verkehrsmitteln abzulenken; dije erforderliche weitere Abstimm hrsmitte ¢
wird jedoch durch gdie starke gegenseitige Konkurrenz der Verke
weilen verhindert,

en
) ) mllﬂg
F. Die Wirtsehaftlichkeit der Londoner Verkehrsun_te“l“fh
und Vergleich mit den Berliner Verkchrsmiticin. rsllch\lrlg nel
Infolge. der zersplitterten Organisation konnen fitr eine U_“t(zen ﬂ.tef Be
Wirtschaftlichkeit der Londoner Verkehrsmittel nur die wichtigs vier
mungen bzw. Unternchr,

Omnibus: LGO.

Lot S9!
Strafienhahnen: 1, StraBenbahnen geg Underground-Konzerns: MET., ol
2. LCC.-StraBenbahnen.
Stadtschnellbahnen: Bahnen 4

‘ c &Sk 1
es Underground-Konzerns: MD., LER- Lo
Die fiir diese Unternchmunge

o ie gesamten
0 gegebenen Werte konnen fir die
1) Siehe Tabelle S. 161 und Erduterungen S. 160 it
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werden, da sie drei Viertel des

Oner V

erk .

Verkehrs ehrsmittel als maBstiblich angesehen
§ allerdings daran erinnert wer-

be s qpe N
d‘;, al ;;’Caﬁt‘g&{n- Bei den Strafenbahnen mu
ndon, gie gor dle_ Linien der L.CC.-StraBenbahnen hauptsichlich in Inner-
rei Privatgescllschaften dagegen nur in dem diinner besiedelten

uter.J
ndon :
befinden, wodurch wesentliche Unterschiede bedingt sind.

I. Dic Wirtschaitlichkeit der Londoner verkehrsmittel-
e Liniennetzkilometer zeigen

Die 4
lin o nl
flle llblichenagekgsten der Londoner Verkehrsmittel i
groBon Unterschiede. Die Anlagekosten der LCC.-StraBenbahnen sind
der unterirdischen

lnf()lge

er i

tromz n de1: Innenstadt kostspieligeren Gleisanlage und

~ONzerng, 1) i 0 i den gtrafjenbahnen des Underground-
nen sind ferner durch

stirkeren Verkehrs
besitzen je Linien-
n dagegen 6,8 Wagen, also:

er;en gr5Ber1:n h\(])vheren Anlagekosten der
orderlich, ‘agenpark bedingt, der zur
netZkilomete;St'3 Die Strafenbahnen des Undergroutt
1T als ¢ 2 Wagen, dic LCC.-StraBenbahne

Dio as Doppelte.
StadtSchnglllt)ﬂem Reiselange 14Dt deutlich eine Verkehrsteilung zwischen den
abnen und den Strabenverkehrsmitteln orkennen. Letztere dienen

Uptsiich;
“chlich dem Kurzstreckenverkebr. Bei den StraBenvcrkehrsmitteln ist die
LCC.-StraBenbahnen wohl

Verg
Clchswe;
W
“durch Zuelse ctwas grofere Reiselinge auf den en
A0gere gy erkliren, daf diesc wegen ihrer niedrigeren Tarife auch hiufig fir
. irten  henutzt werden.
ometer geben cin Bild von

Liniennetzkil
) cht noch nicht ein;

allerdings nur be-
freie Linienfiihrung
hen Werte der
saufgaben

le

Zer LeiStauIIllgehf)t?nen Platzkilometer je .
d'e tel do gsfihigkeit der Verkehrsmittel. Der Omnibus errel
dfngt Tichtir It‘elsmngSfiihigkeit der Stadtschnellbahnen,. was
hl(? ‘ntStehg ist, da der Omnibus durch seine vielseitige, fre
Ciden gy ung starker Verkehrsstrome verhindert. Dic ungleic
zuriickZuf--rﬁﬂenbahnbetricbe sind auf ihre verschicdenartigen Verkehr
Die tihren, was durch die ortliche Lage bedingt ist.

féillig_ AIUnt‘?rschiede in der Platzausnutzung der drei Verkehrsmittel sind auf-
frafion} lerdings ist zu beriicksichtigen, 25 die angebotenen Plitze bei den
tadtschJ m grobten Teil Sitzplitze sind

na}{ncn und dem Omnibus 2Y e sin
zun elPahnen dagegen nur zu 50 %. Absolut petrachtet ist die Platzaus-
4,4%g bei demm Omnibus mit 27,890, den gtrafenbahnen mit 20,6% bzw.
iBige u}‘\ld den Stadtschnellbahnen mit nur 16,100 sehr schlecht. Dieses iiber-
kurre ngebot an Beforderungsgelegen tsiichlich durch die Kon-

0z GrZWungen. 5

ic mj
Stab fiyp I(Ill-lttlere Wagenbesetzung ist
2 ann Tle Ausnutzung des in allen 4
- drotz der schlechten Platzausnutzung ist infolge des &
it 14,7 bzw. 18,8 Per-

"Umes die ms
Sonep dele mittlere Wagenbesetzung der gtrafBenbahnen mi 4 _ 1
esser als bei dem Omnibus mit nur 14,6. Dadurch wird die wirtschaft-

tzung der StraBenbahnen 10 etwa

liphe
he  Ava:
aufgeh()};l:x irkung der schlechten Platzausnu

D.
kilomé&)rVerlﬁehrsdichte, also die Za
ahney 4 felgt die Verkehrsbedeutung der Verkehrsmittel
Yon dep Leclen mit 2,83 Millionen Personen an erster Stelle,
folgen, ¢ C.-StraBenbahnen mit 2,60 Millionen fast erreicht.
¢ Undergmund—Konzern-StraBenbahnen mit 1 Million un

, beil den

heiten ist haup
verkehrsmitteln ein Mal-

bei den Strafien '
Fillen erforderlichen Begleltpersona.ls von
roBeren Fassungs-

rsonen je Liniennetz-
an. Die gtadtschnell-
jedoch werden sie

hl der peforderten Pe

In weitem Abstande
d der Omnibus.
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. zWiSChe'n,
mit 0,93 Millionen Personen je Liniennetzkilometer. Die Unterschledzhie eﬂ-”"u,
den beiden Strafenbahnbetrieben beruhen wiederum auf ihren vers unte BGT‘
gen Verkehrsaufgaben. Die Verkehrsdichte des Omnibusnetzes ist, a 40
riicksichtigung der zahlreichen Linien durch lindliches VorstadtgeD® "
weitgehenden Auseinanderziehung des Linicnnetzes rechi gut. . us ded Emr‘

Mit Hilfe dieser Betriebs- und Verkehrsleistungswerte Jabt sich @ it de

. jichke
nahmen und Ausgaben ein vertiefter Einblick in die ertschaﬂhc)

Verkehrshetriebe gewinnen. o

. Lipus
Mit 84,7 Pf. Betriebseinnahmen je Wagenkilometer steht der Olr::g bf’h(?r
erster Stelle. Die Einnahmen sind also trotz schlechterer Wagenbcsetz ifels we
als bei den Strafenbahnen. Dies liegt an den niedrigeren Straﬂenbahnmassen d‘e_
aus den Linnahmen je Personenkilometer zu erkennen ist. Lbense %127 ps. b
geringeren Einnahmen der Stadtschnellbahnen je Wagenkilometer von be ‘

ohter
grindet werden; allerdings sind die Stadischnellbabnen auch Schl"Ch
setzi.

el
. e nbahn )
Infolge der niedrigen Tarifsitze stehen die Finnahmen der LCC"Sthe ' ‘

. . ! . rs00°
je Personenkilometer mit 4,03 Pt. an letzter Stelle. Am hochsten sind di¢ eﬁﬂigwn

kilometer-Einnahmen des Omnibusses mit 5,8 Pf., dessen Verkehr za lirﬂn i Welt‘l‘
Tarifen sehr gering ist, zumal er die verhilligten Arheiterkarten micht Tt o apme

_ a
chen Einfluf dieser Arbeitervergiinsti ari s don DU eiter
der Underground-Konzern-Stmj}en}g) pstigungstarif hat, geht 2%

ieses ie
Kot . | ahnen hervor, die mit Ausnahme dies® a}xmen,].‘
artentarifs dxeselhep Fahrpreise wie der Omnibus erheben. Die Eint . r_Emi
Personenkilometer sind aut 4,96 Pf. herabgedriickt. Die Personen}cllof?ems al
Za&rrlgefn der Stadtschnellbahnen sinken infolge ihres Staffeltarifsy® it
> . m
: . pel
52 9;)113(; GeSam?aus.gahen i¢ Wagenkilometer sind hei den Stadtschneubah it~rur}dt
70 PE. at fam JMiedrigsten, wihrend sie bei Omnibus und Straﬁenbahn‘l mete? »
. auf gleicher Hothe stehen. Das Verhiltnis der Ausgaben je Plat]z{klo ‘Chobf:;j
: ; unterschiedlichen Fassungsr der Wagen star pi.
Die Platzkilometer-Kosten betragen bei der% Satlz:(;ltzschnililhahien nur 059 5"

sz
dem Omniby : it 0,98 i
0,90 Pf, in dirdglgegen 1,43 Pf, wiihrend sich die StraBenbahnen mit * D¥

) ; ten-
itte zwischen den heiden itteln palte’” per
: i . and Verkehrsml ggab®]
Ausgaben je Platzkilometer sing fiir die ver ?e' {clre?l F}etracht‘mg or AU ga gl
gestaltung verschiedenartiger v g olehende

vergls N hsprunding® ope
< . erkelirsmittel die heste Ver lexchsgfund. usg®’”
;rel %ﬁ%gigzriezghuﬂg zu dgr betrieblichen Verkehrsleistung stehen. Die V%irtschﬂ'
weniger maf rson und je Personenkilometer sind fir die Ausgabe® sﬂutzun
abh%l%lg'lg s?n(sitdbhc.h’ da sie von der Verkehrsdichte und der Platze ok
Hicr st das il Bei dep Betriebseinnahmen liegen die Verhiltnisse die pe
sonenkilometer-%\':r?rté%zicm bei einem Vergleich der Verkehrsmittel au’l‘al‘if' W
Einnahmepolitik zy sucﬁznzi:t legen, da dort der Schliissel zu der G
Di i :
cinnali;e?letrliebbtszahl’ also das Verhiltnis der Gesamtausgaben 2% a “"Chs{
cionahmen, gt an, g?gl dlet Stadtschinellbahnen mit 730 am wirtseh e
e s 'mni i b

zahl der Strapenbahnen runde é;g/‘;f g}rg;\ﬂ:us mit 82,649, wiihrend "
gese’w\hjter%\(rair;d]ﬂgm fhe er,zielten Uberscl%ﬁ'sse zum Anlagekapital i p:ZBen
bilitiié ,untersuc‘hto Sl(l)lcil(t}r;h}?' getriebliche Wirtschaftlichkeit, sondert iel Renw
N C - . . . 3

litit des Omnibusses ist mitle21eg(ssmh die Brgebnisse betrichtlich ist

. . hel H
- verstehen, daB sich die Entwicklu% geradezu erstaunlich hoch. Da mnlt

ng und Neugriindung von Londone?
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u :
e'ntemfhm‘mgen in der Nachkriegszeit so tibersttirzen konnte und fir lingere Zeit
hrigey Verst stharfe Konkurrenz durchgehalten wurde. Die Rentabilitit der
Sia o erkehrsmitte) kann mit der des Omnibusses keinen Vergleich aushalten.
Zwischen 2,3 und 3,56 %, muB also als ungeniigend bezeichnet werden.
Schafy USschﬂttuﬂg hoéherer Gewinne durch die Londoner Unterg.rundbahnge‘sell-
S wird puy durch den Gewinnausgleich (Common Fund) zwischen Omnibus
Schy, ]StadtSChnellballnerl ermbglicht. Dadurch wird die Ren‘tablhtat der Stadt-
% bahnen auf 50500 gehoben, dic des Omnibusses auf 6,420 gesenkt.
esi 'hUS dieser Untersuchung ist die Folgerung zu ziehen, dafi auch unter dem
MSpunkt o, Wirtschaftlichkeit nicht unbedingt einem Verkehrsmittel allein
bei 5 r4ug zu geben ist. Besonders klar ergibt sich dies aus dcn Verhal_trtlszen
Omn'b Omnipyg und den Stadtschnellbahnen. Der Rentabilitit nach ist der
s Unbedingt fithrend. Es darf jedoch nicht vergessen werden, daf e}‘ e}Illt-
Prejgq .0 Personenkilometer-Rinnahmen durchschnittlich 25% %1(;)h<]3r<‘e tus Sr
ein; _}als die Stadtschnellbahnen erhebt und dafl die Ausgaben je Betrie s;ni g
Trogy 2, Ms0 je Platzkilometer, sogar das 2,4fache der Stadtschnellbahn@ ferafen-
bedeuteng schlechteren Platzausnutzung liegen daher auchdihe ;s
i), T Stadtschnellbahnen je Personenkilometer ‘noch 22<(>éo untf_arll' hzgzrxlzteneg
g USses. In den Ausgaben der Schnellbahnen ist auBer em ei feuten
so JXer fostey Kostenbestandteil als in den Ausgaben des 'Ommbus_:sis enl en,
Ompir. 350 die” Bahnen cinen gesteigerten Verkehr.xVIrtschaftllcdqr g; (11
ba_hmbus bewiltigen konnen. Da der Gewinn des Omnibusses .undd' erF }c I}'ete-
g or Bepoolt wird, ergibt sich die selbstverstindliche Politik, Dl'e Aa ll‘gadi)s
Gng ehst vory Omnibus zu den Schnellbahnen heriiberzuzichen. Vle »‘usg en
. ntefl gesenkt werden, wihrend andererseits kaum_ l’{llt einer errr'llx)n erung
3 fl Elnnahmen ZU rechnen ist. Denn die Normaltarifsitze von Omnibus un
(c)r?ne“bﬂhn sind bis zu einer Entfernung von 6;5(1)““ ?111)3 gle‘fhfrr‘; l:l?)d é‘;l dé?sg;l
altarj i 2ro eil des Omnibusverkeh . -
Verke rsﬂbf(f:gznglzﬁltdisgdslcﬁﬁzuiz%ﬁ;gn 1v?ziirden die bisherigcn'Ommhushen.utzer
e Tarif iinst der Schnellbahnen voraussichtlich nur geringen
G, o Enstigungen der o hon frither eine Ab-
fauch Machen, da diese Vergiinstigungen anderenfalls scho

Wange, .
-UNg auf die Schneltbahn veranlaBt hitten. .
se nur fijy die vothndenen Verkehrsmittel und -anlagen giiltigen Grund-

ﬁ‘:lte kinnen jedoch nicht Wege fiir die Entwicklung;politilf neuer Yetrkihﬁ_

o) Weisen Ab kehrspolitischen muB auch aus wirtschaft-
- A 1 verkehrspoli ]

hchen erlegungegeilje;};eﬁou‘;mVerkehrslinien zunéichst dem Omnibus der Vorzug

D Zeben wer i tierten Kapital die beste Verzinsung gewiihrt.
]I?”T\ hOhQD, i?lrll‘, sdc?ﬂg;‘h:l e:lll lggrisiéSenden .lfnlagekostenv fiir neue Schnellba}'m-
nle.n Sind epgt berechtigt, wenn die Stirke des zu erwartepm'ien Vel:ke}.l-rs eine
gie:r 15se Rentabilits¢ wa}glr,scheinlidl macht und verkehrspolitische Erwigungen
Ses. erkehrsmittel fordern,
' et nd Wiy dor Lo, St
1 i i m Omnibus C
lhre Exi;llrﬁzeggﬁi?exlerbsé\zggffstrg}lltendedic Londoner Straﬁenbahnenﬂ mit'ihren
.etriebszahlen und ilgurez{57 'Anlageverzinsung hinter dem Omrllibus zuru'ck, Jqdo}ih
h?rtreﬂen sie ihn darch ihre betriebliche Wirtschaftlicl}kelt unq .tamfpoh;‘l‘sccce
Ste lstungsﬁihigkeit. Dies trifft besonders fitr die innerstidtischen LmleF der ﬁbe;
; raBenbahnen zu. Ihre Ausgaben je Platzkilometer betrageg nur‘O,QP . gegenh
43 pg. beim Omnibus, sind also 379, geringer. Dadurch sind die StraBenbahnen

M er Lage, sich mit Fahrpreisen zu begniigen, die im Durchs:imitt rund

Zot
“itache, £ Vcrkcl\rswissensc}mﬂ. 8. Jahrg. Helt IV,
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309 niedriger als der Omnibustarif sind (Personenkilometcr-Einnﬂhmen' i’ 3¢
gegeniiber 5,8PL). Da dic Fahrpreise der LCC.-StraBenbahnen auch 00w
unter Eienen der Stadtschnellbahnen liegen, sind sie in tarifpolitischcr
das leistungsfihigste Londoner Verkehrsmittel und damit das gegeber®
beforderungsmittel fir die #srmere Bevilkerung. Der scharfe WeltheWer & i
der Omnibus der StraBenbahn macht, indem er dort, wo beide Verkeh?> i&!
nqbenelnander verlaufen, auf die Tarifsitze der Strz;Benbahn hel’unterge s, e
wirtschaftlich durchaus unberechtigt. Selbst unter BeriicksichtiguBg der b€ pab!
Platzausnutzung des Omnibusses kann er mit den Tarifsitzen der Stwﬁeny
nur 58,8 PL. jo Wagenkilometer oder 1,16 Pf. jo Plaizkilometer einnebme® T gj
rend seine Ausgaben je Platzkilometer 1,43Pf. betragen. wiihrend als d‘j
Stra@enbahn bei giinstigerer Platzausnutzuné noc‘h mit Erfolg arbeitet, 52 up
O.mmbus ‘.1ie Beforderung nur mit Verlust {ibernehmen. Selbst unter EinreChn 11
einer 50/01g‘en Anlageverzinsung bei beiden Vcrkchrsr‘nittcln kann die T 1
bahn zu niedrigeren Sitzen als der Omnibus befordern. Der Konk‘“renZkaheM
zwischen Omnibus und Strafenbahn ist also zu verurteile;n Die dabei €2 te e
den Verluste des Omnibusbetriebes miissen die Benutzer. der Jconkurrer? %en'
gnlxmbalshr;xep durch héhere Fahrpreise decken, wihrend die Stelluns der » et
Fa 1:11 urch den dauerndgn Wetthewerb mehr und mehr gcschW:‘i"ht wir e
orderung nach vollstindiger Beseitigung der Strafenbahn muf auberde® ol
gegengehalten werden, daf durch dieseb Malnahme das in den Qtrafen ahnﬁir
lerilxigséerte' Kapital fast ganz cniwertet und auBerdem betrichtliche gumme |
rweiterung des Omnibusbetriebes erforderlich sein wiirden.

: . 1.
IL. Vergleich der Wirtschaftlichkeit der Londoner und Berliner Verkehrsmltw ]

kehrlﬁlirtgtlgllcg? fZWlSChen der Wirtschaftlichkeit der Londoner und BerlmelicehrS‘
mittel beide l’gen nur mit Vorsicht gezogen werden, da die gleichen crdarau
hingewiese r GroBstidte nicht dieselben Aufgaben erfiillen. Besonders U2 gon-

gewlesen werden, dal in London der Omnibus, in Berlin dageget die Str

i . o ¥4
lv);lllrl(lll tiber das ecinheitlichste Verkehrsnetz verfiijgt und am stiarksten bentt

ic A s .. )
mittgrlxe i.11;)111Elg(clal«:osten je Liniennetzkilometer liegen bhei allen Londoner Yerkeh
er den entsprechenden Berliner Werten. Eine befriedigende

L kliirdum

dafir konnte nur durch ei : Bei de*
i . eine eingehende Untersuchung gefunden werden- s
Schienenverkehrsmitteln sind sie jedenfalls zum Tei% ({l;urch hohere rindung

%I;(}ln Bgden?‘wﬂbskosten bedingt, wihrend fiir den Omnibus die relativ gr”ﬁcrj:
Strecke;ﬁ(illn Betrieb befindlichen Wagen anzufithren ist. In Berlin .S:tehen
Dio VOTQ}WI‘ 24, in London dagegen 8,8 Omnibuswagen zuf Ye'rfug“nbgéfm
dortanss erke 1rs'd1cl}t(? des Berliner Omnibusnetzes ist mit 0,66 Millionent m §
'er en ersonen je Liniennetzkilometer 290/ geringer als in London. Dics ist ¥ .
agffalhger_, da der. Berliner Omnibus hauptsichlich in den verkehrsreichen.suc
dicht beswflelt(‘m mneren Stadtteilen verkeI{rt wihrend der TLondoner ms c
v“erkch; weit hinaus in die diinn bevélkerten Vororte reicht. Da die mittlero B¢0
lange in Berlin jedoch 5km gegenitber nur 2,6 km in Lond;)n petrigt, sind dio &
,f ahrenen Personenkilometer je Liniennetzkilometer in Berlin hoher als in LandoeI
I‘rotzd.em ubrertn‘fft der Londoner Omnibushetrieb mit 8%/ Millionent gcfahreél
P.latzkﬂomgtcrn je Liniennetzkilometer die Verkehrsleist\fn‘gsféihigkeit des D¢
liner Omnibusses um 23 % ; Berlin errcicht nur 62/ Millionen platzkilomete?
Liniennetzkilometer. Daraus  ergibt sich die schlethere platzausnutzung
geringere Wagenbesetzung des Londoner Omnibusses.
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Das L,
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bes Die B
8¢ Cfri
RRCTER Plagge no0innal
¢ ‘atza anm g
uﬂls in Lgsn“tzllng en des Berliner O
§ rely . -ond giinstiger: mit ¢ mnibus .
WCSIUB hf Cinen \O[n' 1ger; mit 97,2 PL. je V\’Szf;eni?fta]ten sich dank der
eiltter die arffrgleich der Ei ometer sind sie 12,5 Pf
. . 1lnn . 2 .
floy, Th glich, dage}?arung der Vahmen je Personenkilometer ist ei
mitn&e I }‘ir:SSe scha[(flle Verschicdenerli(.al'lrsmittel in beiden Stéidtelxjt E?H}ltRﬁCk-
¢ -Dahm en. Wik artigen Tarifsysterr nicht ohne
. Siselsy, o Unmi irend durch d 1e umgekehrte Abhingi
dle f dnge g ittelbar bed; en Entfernungstari X gig-
Popg, 0 e Bj cdingt sind : gstarif die Personen-
Ays 0TS0 gekehrt innahmen | und sich aus ih : sonen
S Qoo enkil Zuni en je Fahrgas nen in Verbindu
o5 om ichst die Lj gast ergeben, werd ne
Ner N Bezj eter-Kinp le Einnahmen j , worden durch den Ein
I, - 1eBung ahmen je n je Fahrgast bestimmt, wi
. us. @ gen er ib . J nach der N . mt, Wcthrend
Wiggo o Auspat ber 3 gibt sich, daB bei mittleren Reiseldn
SUtSeha e Baben »1km d » dafl bei Entfe . ge schwanken.
i a © er T rnunge oy
err 17f lichey elrlst}c .Beﬁ‘iebslroigteﬂ: ner Omnibus billig%;‘nislzlb zu 8,1km der Lon-
._gen’ HLoip leinen. Je gSelnheit las ; ’ .
Mgy 8W0Bor gy oran ot atzkilometor Jassen den londoner Ompibus  als
JGdOCi Doch, gst, ergibt sict ?hCh' Da dor Fassw in London nur 1,43 Pf. gegen
4y ie Toler, L fir die A ngsraum der Berli ey
Sgah Berl; er Unterschi usgaben je W . erliner Omnibus-
en iy ner Ayg schied. Durch di agenkilometer ein verhiiltni
Ohe gaben j 1 die bessere ; iiltnis-
‘3911 9 Gesamte'rc von 4,98 P%e Personenkilometer mit 35glgf‘tlausnut2ung bletben
E.mllibx’ls % ung egiebms schneidet d ’ - untor den Londones
. > 4t e H . .
Wnap ede.ssen enter AnlﬂgOVerzinsu; Berliner Omnibus mit einer Betri
iimen iy paggoriechende W g'von 8,329 schlechtc etriebszahl
(}illngew‘r Clhem Verlm werden in %‘te 82,649 bzw. 21,66% c;)r ;l b als der Londoner
{ la e ; ondk o0 etragen. Di )
Iy ondey. werdo Pich der Londoﬁd"“ durch niedrigere Ausgf,‘j“ Die besseren
g Oler Strafe daB die Berli er und Berliner Stralenbah en iiberroffen.
ClSpiglgu o REr enbahnen dage iner Strafenbahnen das ges nen muf daraut
e SweiSe & VV@I‘ten Sindg gen nur innere oder iiuﬁerogStacIlnte- Stildtgebiet,
hone .ersonenle Verkehrsdichte adurch Gegensitzlichkeiten aa tteile umfassen.
Stheig, 1 Outer Lje Liniennetzk-lerkennen laft. In Berlin betré;l Stgeg'hChen’ wie
Oher et sich g “london jedoch tlometer, .dagegen in Inner-Logd sie 1,34 Mil-
hree k Vel‘se}adur?h’ daf in LY{];HI‘ 1 Million. Die Detriebsfiihr ndon 2,65 Mil-
1. Durey, en sind, in Borli ndaOn nur T_riebwagen, die fasltlnfuselb?t unter-
Qo 800 ka ¢ine hhere Steh ? agegen cingeschossige Stral be mit einem
24,40L0nd()ner uSm niedriger als ilx) aIt‘zzahl ist jedoch in Berlin de(;nFahnzuge ver-
% gegeniih " medrigor als in London. Trotadom st dic Pl s
J D.f()lge des‘er 40,39 in Berlinemend schlechter. Sie erreichta Zausgutzung hei
Di, yo8enki geringerc : nur 20,5% baw
e I lIOmete geren Wagenfass . .
Woise | AlmIen Qop oox niedriger, jo Platrkilomet sind die Berliner Ei
Strogy. infolge der Strafenbahnen je b f.,z kilometer jedoch héher al Dimnabunen
u o entarif I grundsitzlict efdrderte Person und j als in London.
he  Wie die’ gerhn: Einheit Itc {f;erschledenarticren Tarif ge Personenkilometer
Sdin le  Omnibuse; starif) dieselb P systeme (London: Tei
Ein gen niedr; useinnahm . en sich iiberl on: Teil-
;Nnah drigere L en. Die Unterschi iberkreuzenden Bezic
lig men ie mnnahmen j e rschiede in d . ziehungen
pon i 3¢ Personenki en je beforderte P . er mittleren Reiseld
de die 1, enkilometer lerle ferson in.Lond eiselinge
m Berl‘ ondoner Fi er in Berlin. I ondaon, dagegen iedri
- iner nnahme . o l’lfolge der eri nlearigere
boiny  ooe gerigvert' e Betrlebsleistungseinﬁe;tmgeren Platzausnutzung
M Omnibus gedien Einnahmen d (Platzkilometer) unter
) 1 e
rch vergleichsweli‘sLondPner Straflenbahnen :
e grofere Wirtschaftli werden. nicht, wie
aftlichkeit der Betriebs-

Uhryn
g wettgema
cht. Die A
usgaben j
gaben je Wagenkilometer betragen in Berl
in Berlin 52,05 Pf.
11* ,
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0,8
wihrend sie in London auf rund 70 PE. steigen, woraus sich fir Be];};nhéhere‘
Platzkilometer-Ausgaben, fiir London dagegen 0,98 bzw. 0,9 Pf. ergebed- terhaltuﬂgs
Londoner Ausgaben sind unter anderem auf die grioBeren Strom-s ny .ebwageﬂ
und Erneuerungs- sowie Personalkosten zuriickzufihren, die der reinc nkilomefer'
verkehr erfordert. Das noch ungiinstigere Verhiltnis der Pe}"soncdingt,
Ausgaben ist durch die schlechtere Platzausnutzung zwangsliufig be‘r sgabe?

Infolge der ungiinstigeren Gestaltung sowohl der Einnahmen Wit le in rlin
ist in London die Betrichszah! der StraBenbahnen weit schlechter a8 r erliné?
Der Londoner Betriebszahl von etwa 870 steht die Betriebszahl deﬁenbahleu
StraBenbahnen von 70,8690 gegeniiber. Zugunsten der Londoner St2
mu jedoch darauf hingewiesen werden, daf sie durch die Fehler der wi
und besonders durch dic scharfe Omnibuskonkurrenz einen viel SCH .
Stand als die Berliner Straflenbahnen haben. on fallt dEe

Bei einem Vergleich der Londoner und Berliner Stadtschn?ubath>rsoner1 ¢
grolere Verkehrsdichte der Berliner Bahnen auf. Mit 4,08 Millionelt (’.Chm
Liniennetzkilometer iibertrifft sie um 449¢o die Londoner Ve}'l;ellrs lhnen
2,83 Millionen. Durch die etwas lingeren Fahrten auf den Berliner Baenen
schiebt sich das Verhiltnis der Verkehrsleistungen, also der_gefa},lr Verkebr®
sonenkilometern, noch mehr zugunsten Berlins, Trotzdem iibert_nfft dlen ebOtenGIl
leistungsfihigkeit der Londonrer Schunellbahnen mit 933/, M:llhonen aer% it ur
Platzkilometern je Liniennetzkilometer um 360p dic der Berliner Bahn 1,ondone!
69 Millionen. Dadurch ist die weit schlechtere Platzausnutzung del‘Dazu it
Bahnen bedingt, die nur 15,19 gegeniiber 32,300 in Berlin betr?gt' in Berl!
erwithnt werden, da8 von der angebotenen Platzzahl in London 50%;

h

1L nOQ

aber nur etwa 309 Sitzplitze sind, was die Berliner Platzausnutzunig t
gunstiger erscheinen 1405¢. cdings
Diese hesseren Verkehrsmaoglichkeiten muB der Londoner allerdl if liegh

4 1
einem Fahrpreis bezahlen, der im Durchschnitt 740/ iiber dem Berhn(;; T?Il; erl
Denn die Einnahmen je Personenkilometer betragen in London 4,621 ch nich!
dagegen nur 2,65 Pf.” Die hoheren Londoner Fahrpreise geniigen ]?rzielen' £
um dicselben Einnahmen jo Betriebsleistungseinheit wie in Berlin thl evon 0, :
0,7PL je Platzkilometer liegen sie erheblich unter dem Ber}mer S(;‘ z ist je latz-

Einen Ausgleich bietet jedoch die Ausgabenseite. Denn in Lon Ofﬂ erfordeflidl'
kilometer nur ‘ein Aufwand von 0,59 Pf., in Berlin dagegen von 0:78-P .personen ilo-
Obwohl infolge der ungiinstigen Platzausnutzung die Ausgaben J° haltnismb!
meter in London wieder hoher als in Berlin sind, ge'nﬁgCﬂ_dle veri[;er grogere
geringeren Ausgaben der Londoner Schnellbahnen fir die Erziclung € die Berlin®
Wirtschaftlichkeit. Sie arbeiten mit einer Betriebszahl von 73%, don 2,56%
Schnellbahnen dagegen von 83,5200, wihrend die Rentabilitdt 1 Lor
in Berlin nur 1,710 betriigt. ahne!

Zusammenfasse/nd 1st cEestzustellen, daf der Betrieb der Staﬂtsgg?ce}lllk;mheﬂ
in London bedeutend intensiver als in Berlin ist und daB in London utzung el
gahrpreise und niedrigere Betriebskosten trotz schlechterer Platzaus

esseres Ergebnis herausgewirtschaftet wird. . slnisse 48

Der Uberblick iibor {(;lie betrieblichen und wirtschaftllchel} Ver}iﬂ?lshervor
Londoner und DBerliner Verkehrsmittel 1aft einige Untersthedef,-lliger TUnter
treten. In der Verkehrsstruktur beider GroBstidte besteht ein af“sftddie mittler
schied. Trotz der groferen riumlichen Ausdehnung Londoni lauf Jon
Reiselinge in Berlin auf den StraBenverkehrsmitteln fast 10(_) /o 5 Frschei
schnellbahnen immerhin noch 100 héher als in London. Diesc
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Z?llfﬁ}‘fesenmc}len auf die grundsitzlich verschiedenartigen Tanfsyste!:{m}?r Z(lllc::c?n
‘Ondorn du e}f Berliner Binfieitstarif unterdrickt den igutrz;tiigckenver ehr,

Teh niedrige Anfap ssiitze besonders begilinstig : . ihic-
keit 2 den BQZiOhﬁngen zvgischen Verkehrsleistung und Verlcelx(rlslglsit:llniscf;doi
Qi Zerglbt sich - dje wirtschaftlich widerspruchsvolle Tatsache, da ntlich hihor
alg "l de angehotenen Platzkilometer je Liniennetzkilometer WeSf; lomoter go.
1 n I}er]in ist, obwohl die Personenkilometer-Leistung jo Llnler{netz ki omoler 8

ger g it anderen Worten heit dies, daB sich London o(lir'l:fs urln(iafflsdurch-
Schy; s 'Cnstes erfreat. Der bessere Verkehrsdienst muf aller.l itjchsten Bor.
t;c betriichtlich hsheren Fahrpreisen bezahlt werden. {?{1}; pr. hat. liogen
loe tahmen je Personenkilometer, die der Omnibus mit , ﬂex;hahn’en b
4,03 un fer dem niedrigsten Londoner Satz, den die LCC.-Stra
o Tyochen. ‘ o 5 ibus
g oo Ergebnisse des Ausgabenvergleichs sind uneinheitlich. Wd}}rzndug;iehrt
dip Schneubﬁhn in London besser als in Berlin abschneiden, sin vttt sich.
dag 'raBenbahnausgahen in Berlin geringer als in London. Darf';)us sesg and des
Sey H ndon (e Betriebszahlen und die Rentabihtz'it. des Qmm us o it
lichﬁeglha len, in Berlin dje der Strafienbahnen giinstiger .smd. DleB t;gebszahl
up o geht g weit, daf in Berlin die StraBenbahnen die beste e‘"fruerhd ”
Lona 1€ hchste Anlageverzinsung der drei Verkehrsmittel erzielen, wi e
. fe Strafenbahnen die schlechtesten Betriechszahlen ausweisen un

:i&ﬁich der Rentabilitat die Underground-Konzern-StraBenbahnen an letzter Stelle
e, ’

G. Die Probleme des Londoner Verkehrswesens.
I. Das Problem der Verkehrsaufsicht.

z Is Grundursache aller Verkehrsschwicrigkeiten und .starkstes ngrllmnlsreéré.‘i):‘
ciweckmmigen Entwicklung des Londoner Verkehrswesens ist schon seit a\rflgcl bs.
fas Fehlen einer Aufsichtsbehorde erkannt worden, die_alle Londone;.‘“ e(;‘i;e Er.
“3gen “ behandeln hitte. Vor Jahren setzten bereits Bes.trebungen ir e
{lchtlmg einer Verkehrsauféichtsbeh@l‘de ein, ohne jedoch bisher einen wir cher
5 folg ©rzielt zu haben. Noch immer sind althergebrachte Ordnungﬁn \lfrelrsuche,
¢ dep Neuzeitlichen Bediirfnissen nur unvollkommen entsprecher}. }eI o del"
e klare Newordnung zu schaffen, scheiterten an der kons:.erx_ratlverlzl fa ! z%nde-
mgléinder. Es wurde immer wieder versucht, mit einer moghchstD. el]{ﬂl?nsetzung
Tung an Stelle oiper durchgreifenden Umslellung auszukommenk; }"I?de list Zurs
adl: ;nit groferen Rechten ausges}tatltet‘en L;)nrii()iill?gh:e\rii&r;ltixi(élsbehfirde b
- Hreh erschwert, daB bisher noch keine e .

"~ Erledigung gy kgmmunalen Aufgaben GroB-Londons geschaffen wor((liiral leil
s estehen noch immer unzihlige kleine Gemeindebezirksverwaltungen, fio zih
! ihren alten Rechten festhalten. Sie sind auch in vmlpn Verkchrsfmgt?nt ‘ssen
stz ung stellen in ihren Entscheidungen allzn h;'iqflg.lokale Sondetl.'_lr}'g;ecme
inhoir. SroBere Allgemeininteresse. Unter diesen Verhiltnissen war na ir llich o
emheitlichc, zweckentsprechende Entwicklung des l\(fel'kegt‘sWesenﬁ‘» unmoglich, .
nan vergebens nach einer zielbewuBten Politik sucht. ‘ .
Auf das %Vﬁnschens}w:rertc einer Aufsichtsbehsrde fiir das Londoner Verkshifs
Wesen wurde bereits verschiedentlich um die Mitte des vergangenen Jahrhunde b
7o Parlamentsausschiissen und koniglichen Kommissionen hmgcme‘sen..Dam?ﬁ_
Wurde vornehmlich im Hinblick auf den Aufschwung der Eisenbahnen eine el -
heitliche Entwicklungspolitik verlangt, die von einem Regierungsamt za bestimme
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PO
iff die g

; woise gt Cyper
sei. Bei dieser Forderung blieb es jedoch. In --ennglSChO{J:tersuCh unge“a h wled;
Commission on London Traffic”, die ihre grun(lh(:hen i, diese ,l‘me Fah
Londoner Verkehrswesen in den Jahren 1‘903.—1_900_v01‘r1(1 versuchtes € kanigucc
auf. Sie geilelte die bisher gezeigte Glelc}}gulhgk(?,}t lmu woison- e ' 40
tischen Weg fiir die Einsetzung einer Auf.smhtsbehm"desz :
Kommission herticksichtigte besonders weitgehend die curden- m ol ¢
den Widerstand der Gemeindeverwaltungen entste}.len Wf ichtsb‘(?hmde i a1be
rechte derselben moglichst zu schonen, sollte du?' Au Sn’ der Zusd Solcpe
Beratungs- und Empfehlungsamt sein und durch quderu EErfolg ¢ eib 1ichk“‘te

dic Annahme ihrer Pline durchsetzen. Die pra.ktlschen.tenden er on

Behorde wiirden weitgehend von dem Geschick ihrer lel

r
abhiingig gewesen sein. Jedoch blieben die Empfehlungen de
mission unbeachtet,

. oitel it
hwiel'lgkelten ie ob®

Die unhaltbar gewordenen Zustinde des Londoner Jaments? ¥y
Kriegs- und ersten Nachkriegszeit veranlaBten 1919 elr}cneiner p
und 1920 cinen BeratungsausschuB des Verkehrsministers zu ang der F’t eheﬂde‘
rechl scharfen Sprache gegen die hisher gezeigte VcrnachlﬂSSltg it W %erkehf'
straffen Verkehrsaufsicht. Sie verlangien ein Verl{ellrs_f‘m nd in as e
Machthefugnissen, um nicht nur regelnd, sondern auch fihre - edoch kel
wesen eingreifen zu kénnen. Diese Forderungen vermochten ]
rung zu veranlassen,

o

Der erste Schritt in dieser Richtung wurde erst 1

nﬂahmr d!
Londoner Verkehrsgesetzes gemacht

924 mit dezsﬁ)men
; jedoch wurden die frﬁh:(;inggs aﬂChs e’
rungen nur sehr unvollkommen erfiillt. Das Gesetz war f'lllliit wurl ,aubis
Versuch gedacht, um Erfahrungen zu sammeln. Seine Gumgl vorlaufig
Grunde auf 4 Jahre bis 1928 beschriinkt, spiter jedoch
verlingert.
Zweck des Geselzes |
flir die Beaufsichti
Das Gesetz erweit

w
,Vorkemetfel
st, wie aus seiner Uberschrift Iler‘fofl'gﬁg;’!d})ﬂ z egref :
gung und Regelung des Verkehrs in und 1’5 setzte %
erte die Rechte des Verkehrsministers um Verkehrs ord Diel\
ratenden Unterstitzung in Londoner Verkehrsfragen einen ittee’ o
schub, das ,London and Home Counties Traffic Advisory Comm
glieder dies

el
ung ]
Walt ‘e [¢
nalver yow'l
¢s_Ausschusses werden von den Londoner Kolmf.lzlsministef 51 der :
Polizei, den Londoner Verkehrsunternehmungen, den Arbeitst be
Verkehr

igter . Fre
sminister ernannt. Der Ausschuff soll den Verkehrsmllmziltlgemeln

tibung seines Verordnungsrechtes beraten, zugleich aber auch gem
des Londoner Verkehrswesens untersuchen. . 1 in cinel lap pat
Die neuen Verordnungsrechte des Verkehrsministers sind lhl‘srﬂinis eleﬂ B
Gesetz als Anhang beigefiigten Liste aufgeziihlt. Der Verke sen, ie ¢ usW
Grund dieser Rechte inzwischen zahlreiche Verordnungen erlas arbeit® om?
und Richtungsverkehr, Parkplitze, Verkehrszeichen, Strafien l?aurs o ankt
treffen. Von Bedeutung war auch das Recht des Vefkehrsmlmétee Besch™
verkehr, der hisher fagt gar keinen Bindungen unterlag, gewiss

aufzuerlegen.
Der Verkchrsberatungsausschuﬁ U

. r
. ! rel_t d
Da ihm jedoch fir die Durchfﬂhrung seiner Empfehlungen, SOW

esetzlic'y:
minister keine diesbeziiglichen Verordnungsrechte besal, jeghChe :
Titit fehlte, sind seine meist

" far 1
136 e
. griindlich  vorbereiteten V"rsdinag%m afm
erleichterungen und -verbesserungen bisher nur in sehr gef tvol
gefihrt worden. Diese betriiblickie geringe Beachtung seine’

pem
Lo mit 879 yer)
mterzog sich seiner Aufgabe m o \

L
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ugnlSSe a . . .
i e liresberichten mit Recht. Die Be-
ini sind zu gering und werden

1 ine
aber ot endgiiltigen L
. 1gen Losung betrichtlich erweitert wer
steh, 'walty r i bisher von den Ge-
*de ngen ausgeiibten Rechie diesen entzogen wird, wodurch das be-
n und Bestimmungen endlich

t wichtigsten drei

“Seitipt
)y Wilrde .
Wi%laéne Vel‘kehl‘s?:yqr nicht der Aufga.benkreis der zur Zei
inister, Polizei und Gemeindebehdrden einem einheitlichen
doner Verkehrspolitik nicht

d n. Unter .
urChfi?r}en ?:tx(;lslénm’ wird sich eine zielbewuflite Lon
liQh Che wel : .
P‘egizon en p?)lltl(t}f: IL Losungsversuche tatsichlich gemacht werden, hingt wesent-
eranrungsﬁbernahncleen Verhiiltnissen ab. Die Arbeiterregierung ist sofort nach der
Guty Selreten. Sie mit energischer Offenheit an die Londoner Verkehrsprobleme
Citen ier dieS%t-Zte im Herbst 1929 einen Regierungsa i
Yo hat seine XlSet'zung einer Londoner Verkehrsbehorde abgeben soll. Der
Tegia, Taussichtliche Erbelte_n sur Zeil noch nicht abge i
R@gieung kann viell irgebnis bisher nichts verlauten lassen. Von
_istisc}rung erwartet cicht eine griindlichere Losung als von einer konservativen
I8t V_ler Art, beso (\lverden, da sie weniger durch innere Hemmungen individua-
Orgg, Cleicht wirdn ers beziiglich der privaten Verkehrsunternehmunger belastet
. daher London doch friiher, als zu erwarten war, einc straffere

ganj
Satio .
n se
ines Verkehrswesens erhalten.

der Arbeiter-

muBDie vielfach b H.' Probleme des Strafienwesens.
Stramn sich zwan elt:l_en!{hChen Schwierigkeiten des Londoner StraBenverkehrS
'ere?netzes ergegbs dufig aus der unsystematischen Entwicklung des Londonet
Verh: ubergebﬁhrlichen' Dlei 1n.d1v1dualistiSChe englische Linstellung fhrte ZU
nd en Beriicksichtigung und Schonung der Einzelinteressen und

die verwaltungsmfiﬁige

ert die D .
urchfithrung groBziigiger Pline. Ebenso war

exgpl;
sta plltterung mit ve f

rantwortlich. Es fehlte die treibende, auch finanziell gentgen

t sehr vorteilhaft umgestaltete.

r
LO e Kraft, . .
em%(zf’n dehnted 1;3. (}fs_ Bild anderer Grofstidte meis
Mdlichep unlf in schrankenloser Ungebundenheit aus und leidet heute um S0
Jahyy, e Verkehrser dieser Planlosigkeit der Entwicklung.
. Undertg einschwlerlgkeiten sotzten bereits in der
Sch ehrsfrageu b’ S0 (_1aB man sich schon damals cr
aff eschiiftigen muBte. Qeitdem ist zwar manche Erleichterung ge-

en
ang, word . h
b ord en, jedoch hielten die Verbesserungen mit den steigenden Verkehrs-
ften die nur fur lokale Verkehrs-

penutzt werden, woraus

Mitte des vergangencn
nsthaft mit stiadtischen

erun o .
sichur niSSQg :n n?ht Schritt. Infolgedessen mu
stiindg f_?ﬁegten StraBen als Hauptverkehrsstrafien
Steg Der 1905g vlere Schwierigkeiten ergaben.
lte o5 versffentlichte Bericht der ,Ro¥
Tatsachen klar heraus und”bezei

alle ..
T Schwierigkeiten das Fehlen einer
sserungen

liche Initiative be

al Commission On London Traffic'*
chnete, wie bereits erwiihnt, als
Verkehrsbehb'rde. Die Kommission
im einzelnen, VoD denen
i den yerantwort-

Inrsache
Jachiq
e auch
fig:’c nur We"r"l?rtvolle Vorschlige fiir Verbe
en Stellen fegﬁeauSgefﬁhrt wurden, da jeg
aup g7 Crste i .
kOnr;llC von Lonz(;lr Ausfithrung gelangte cinheitliche Entwicklungsplan bezog sich
en te der Ve lon ausgehienden Fernstrafen. Unter dem Druck der Arbeitslosigkeit
Worfeneg Prr{ehfsmmister in den Nachkriegsjahren ein Dbereits 1912—19
ogramm fiir den Ausbau der Austallstrafien peschleunigt zur Durch-
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g War z.um
fiihrung bringen. Der Entwurf umfafite rund 400 km Straﬁenlﬁnage; ;réger pe 'CGE
groBeren Teil vollstindige Neuanlagen. Gegenwiirtig sind ctwa /4b Linder durcit
fertiggestellt. Der Verkehr kann heute auf diesen neuen Strafien ul fich is ﬁms
das Vorortgebiet bis an die Innenstadt herangebracht werden. Zug Eebauung de‘
auch der Gefahr vorgebeugt, daB spiter nach ciner dichte}‘en on di peh
Vorstadigiirtels hier dieselben Verkehrsprobleme auftauchen, mit den ;
stadt zu kiimpfen hat. oo scheiter? Zun

Alle Pline fiir groBere Verbesserungen in den inneren Sta(‘ittelleﬂ fina giell®
Zeit an der Unmoglichkeit, die erforderlichen unverhiltnismibig h'OheI} 5 vickl‘mgsvt
Mittel zu beschaffen. Es ist allerdings auch noch kein e'mheitliche‘S Eneilen ml.t
programm (Fluchtlinienplan usw.) aufgestellt worden. Man ist einstw¥ on, SOV
beschiftigt, besonders hervortretende Verkehrshindernisse zu.hesemg ; r;g auc
dies ohne allzu grofie Schwierigkeiten moglich ist. Zugleich Wlfld au}erver oin 41€
tiber einige groflere Projekie beraten; jedoch zeigt sich hier, wie Sf’ o ing 1059
Mehrheit befriedigender Plan zu entwerfen ist. Bezeichnend ist die Char %erichw
Briickenfrage, itber die bereits seit sechs Jahren verhandelt wird. Dler in der®
mehrerer Kommissionen sind eingeholt worden, die sich meist jedoch m}rfnis sels
Punkte einig waren, dal der Britckenbau ein dringendes Verkehrsbedli) teiligten
Nach endlosen vergeblichen Verhandlungen kamen schlieBlich die Haupt © fr die
1929 zu einer Einigung. Der im Winter 1929/30 eingereichte Gesetzentwur™ tes 8¢
Genehmigung des Baues hat jedoch nicht die Zustimmung des par.lameﬂ ghrt
funden, so daB zur Zeit abermals Verhandlungen iiber cine neue Losung s dem
werden miissen, deren LEnde noch nicht abzuschen ist. Ahnlich ergeit e;‘onnte
Plan einer neuen City-Briicke. Keiner der bisher vorgeschlagenen Ent‘_VurFeen yer
eine geniigende Mehrheit finden, so daB auch diec Losung dieser Wi€ g
kehrsfrage von Jahr zu Jahr verschleppt worden ist.

L Probleme der Verkehrsmittel.

Die Londoner Verkehrsmittel sahen sich in den Nachkriegsj
Verkehrssteigerung und der wachsenden Sicdlungsbewegung vor AulgabSl L. ses
denen sie vielfach nicht gewachsen waren, zumal man sie wihrend des o die
stark - herabgewirtschaftet hatte. Es ist infolgedessen verstindlich, dal Silen in
Entwicklung bei dem DBestreben, den Verkehrsanspriichen gerecht zu Werdie ’Zu
iiberstiirzter Weise vollzog und dadurch schidliche Wirkungen ausliste,

Zeit noch nicht ganz iiberwunden sind. ' , . eolge 4O

Dies trifft hauptsiichlich auf die StraBenverkehrsmittel zu. Die info gO’mni
ungeniigenden Verkehrsmoglichkeiten guten wirtschaftlichen Aussichte‘zn dest rneh
busbetriebes veranlafiten die Griindung zahlreicher kleiner Omnibusult ; :
mungen, so dal besonders seit 1922 eine ungewdhnliche Ausdehnung uo
stirkung des Omnibusverkehrs festzustellen war. Durch diese neuell peein
nehmungen mubBte der Betrieb der bisher allein fithrenden LGO. nachteilig ngef
flubt werden, und diese sah sich znr Bekidmpfung der Konkurrenz gerw!l ve
ihren Verkehrsdienst mehr als notig zu intensivieren. Dadurch mubte .su:h eltn oir
stirkter Konkurrenzkampf entwickeln. In den Jahren 19221924 -ist fas liche
Verdoppelung der Zahl der Londoner Omnibuswagen festzustellen. Die bedenkll

Volgen, die sich aus der Zunahme des Omnibusverkehrs fir den St‘fftﬁel?w;)r.:;z
ergaben, trugen wesentlich zum ErlaB des ,London Traffic Act, 1924 geléaﬁ y
(iosetz brachte die hemmungslose Entwicklupg d.aQurch zum Stxlls.taré Zlinguﬂg'
7ulassung weiterer Omnibuswagen -und Omnibuslinien an besondere b€

ST V¢
sekniipft wurde. In den folgenden Jahren trat langsam eine Konsolidieruns der
=]
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hilltn; o )
ie I;)lzslferelr?: lDle kleineren und kleinsten Unternehmungen vermochten sich auf
Nabme iy (;C 1t zu halten und verschwanden durch Zusammqnschluﬁ oder Auf-
Ubestritta foBuniernehmungen. Von diesen ist zur Zeit die LGO. abermals
n fihrend, und sic kann daher wieder eine feste Entwicklungspolitik
Zur Entlastlllhr Bestreben geht dahin, den Omnibusverkehr in der Innengtadt
Soll e angbdes Straﬁenv_erkehrs langsam zu verringern. I'n den Vorortgebieten
8ebiste giq hus ‘_lagQQCl{ in verstirktem MaBe der Lrschliefung neuer Wohn-
Weiterey Anen, LinienmiBig ist daher wie auch in den letzten Jahren mit einer
Aut d.usdehnung des Omnibusnetzes zu rechnen. ]
Assichten o Lage der StraBenbahnen, insbesondere ibre geringen Entwicklungs-
e QmpniL wurde hereits hingewicsen. Die StraBenbahnen verspitrten am stiirksten
uchkeitenl l.ISkOnku”enZka{nPf, da infolge der verbesserten Omnibusverkehrsmog-
Dolitische (gndgmﬁer Teil ihrer Benutzer zum Omnibus abwanderte. Die verkehrs-
arin, by edeutung der Londoner StraBenbahnen besteht jedoch unverindert
20 seip Blg-Ste_s Masse,nbefb'f(%GIUHgsmittel fiir kurze und mittlere Entfernungen
um ihre‘r Xl fder Zerrissenheit des Liniennetzes werden sich die Gesellschafte‘n,
8eheng, Ahu gabe gerecht W(;}I‘den zu kénnen, bemithen miissen, miglichst weit-
De, L.Sprachen zur Lrleichterung des Durchgangsverkehrs zu treffer. _
abgeSch]OSsmlenaushau rdes qundoner Vorortstammbahnnetzes kann vorléiuflg als
orstfldthez?nk gelten. Lu.r Zeit plant nur die Southern Rly. im sﬁdwest!lchen
O] g0t lrh den' Bau einer 12 km langen Seitenlinie, die von der Linie Wimble-
N fiese I?rl cad in Motspur Park westlich abzweigen und hei Leatherhead wieder
fahrenen El_n'anen soll.1) Die Elektrifizierung der bisher von Dampfziigen be-
Weiterop 4()1;{uen macht dagegen groBere Fortschritte. Im Sommer 1930 soll auf
Senommen m des Liniennetzes der Southerq Rly. der clektrische Zugbetrieb auf-
G werdfanﬁ) Es handglt sich um dic Linien nach Windsor im Westen
Engde fgggs?nd im Osten, sowie um dic Verbindung Wimbledon—West Croydon.
Londop, 5 Ist auch die schon frither hii_uflg erbrterte Elektrifizierung der Linie
Zugleichh rlghtO.n beschlcgssen wqrden. Mlt de.r Hauptlinie nach Brighton werden
eloktrif auch d.le Abzweigungen Red Hill—Guildford und Preston Park—Worthing
in 2N9u}ert' D1950§ Programm umfaBt 109 km, und man hofft, daB die Linien
noch "t:_ ahren_ betrlek_)sfertig sind. Der Londoner Vorortverkehr wird sich dadurch
letztens c}rker in siidlicher Ric.htung entwickeln. Die .S«ou'thern'Rly.. hat in den
Netzes ahx:en durch systematische Hebung der Betricbsintensitit ihres Vorort-
Was g erremht,. dafl ihr -Verkehrsdienst den Verkehrsanforderungen vorauseilt,
F__lCh _Zuglelch. als wirksame Verkehrswerbung erwiesen hat.
Themsur die EI’Welter‘ung des elektrischen Betriebes auf den Linien nordlich der
tio ¢ sind zur Zeit noch kemg _endgﬁltlgen Beschliisse‘ gefaﬁt. Die vor dem
riickge etrrllsthaflt erwogene Elektrifizierung der Southend-Linie ist vorliufig zu-
dex {{TIOSe li: Dle Aussichten fur die schon geit Jahren geforderte Elektrifizierqu
Visormré inien der LNE.' smfl dagegen neuerdings giinstig. Das London Traffic
eines g d‘omml.ttee sah sich infolge der ungeniigenden VerkehrS{ntiglichkeiten zu
lichep S‘znde_l‘l_lntersuchung der Verkehrsverhiltnisse der nordlichen und &st-
nach [ ?ﬂ}tt@lle veranlafit und kam zu dem Ergebnis, daf eine Besserung erst
eTWartenn ‘“}”mg_ des elcktrischen Betriebes auf den Vorortlinien der L_NE. zZu
Schwio ks'etL Die "LNE. verhielt sich zwar angeblich wegen Finanzierungs-
bahnnetg. eilen %}lna_chst ablehnend. Als jedoch cine Erweiterung des Untergrund-
- 2eS in nérdlicher Richtung beschlossen wurde, sah die LNE. darin eine

:) SDi'ehe Abbildung 8.
) Die Betricbsersffnung erfolgte inzwischen im Juni 1930,
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L. {ings Y .

Bedrohung ihres Verkehrs und gab die Absicht hekannt, dic Lm}en ‘E’élgivare; ng:;
iher Finsbury Park bis Hertford North, Welwyn Garden City, dieses plaf
Barnet und Alexandra Palace zu elektrifizieren; mit der Ausfﬁhr..“ ne el Rick
ist wohl in den niichsten Jahren zu rechnen, so daB auch in 1OT 1cer en. D det
demnichst elektrischie Zige bis 30 km aus der Stadt herausfithren W‘n rad e
werden jedoch die gestellten Forderungen nur teilweise erfullt ST an

Betrieb mit Dampfziigen ist auch auf den nordostlichen Linien der

ol

. 5.:,01‘]'J‘r,1 ¢
Grenze seiner Leistungsfihigkeit gelangt und daher auBerordq.nthcthnoc nlfge
empfindlich. Mit der Elektrifizierung dieser Linien ist aber Zuna,cbs it MU

zu rechnen. Im Gegensatz zur Southern Rly. ist die LNE. zurf Zeit DU " o
in der Lage, den gestellten Verkehrsanforderuneen gerecht zu ‘verde?;5111ittel gs‘
- Die Stadtschnellbahnen, die anfangs alg innerstidtisches Verkele orkel”
dacht waren, sahen sich durch die steigende Bedeutung der des 1b
mittel bereits frithzeitig veranlaBt, ihre Aufgabe mehr in der pilege . 1t desh?
verkehrs zu sehen. Die Ringbahnlinie des UnterpflasterbahnsYStcms ort

szhfenl;
zahlreiche Abzweigungen, withrend die einfachen Pendelstreckel, ° en Faue,

. . ) en I
bahnen tber ihre Endstationen hinaus verlingert wurden. In versC ied ve

. el
den di . pnlitt
gllllridgg die Stadtschnellbahnen unmittelbar mit den Vorortstilmmba

De 7 . amte ' “yer
dor a auf der Ringbahnstrecke des Unterpflasterbahnsystems der ges

. . ‘ t
zahlreichen Vorortseitenlinj : anlich ¢ osch
1 enlini ; i allmal

kehrsstirke erreicht worden o “usammentrifft, st T et

I
- . N , tur die cin vi isi kenausbat 5° M rorte
?qre. Dieser ist jedoch wegen zu hﬂohl(?;gll(él;sltg;i Sgt(fggnwiirtig nich flsl)au ol
nfolgedessen kann auch nur in beschriinl Be cin weiter® v
Vorortlinien des Un vinkiem Mafe ol i
}E;Pﬁirtzlrflzlfrunﬁ (}ller So.uthend-Linie von Barking bis Upminster die ®° '
Rly. den B;S toher I}}Chtung weiterzufithren. AuBerdem orwigt tleecke W
Wembley Pa 1(:“101' 6,5 km langen Seitenlinie, die von ihrer yorortstr en 0 e
Seh}; }rl und Preston Road in nordlicher Richtung abzwels Jes ROV
bahnaatee Ieich sind dagogen die Pline fur cine Brweilerih® “posteh®l,
Linien ir‘is-d_W(iSenthches Ziel dersclben ist die Verlingeruné erige il
praktisch. Iglge duberen Vororte. Jedoch haben einstweilen U Wendill}’ Blyili
nordlichoy Toocutung. Ende 1929 ist die Verlingerung der P10 4 weip,
iber 11 1cht1.mg ther Wood Green-Southgate bis Cockfosters ” nm:d y
toruny it hinaus bis Northfields, heschlossen worde kml Obeﬂrdl-
verlaufen, Die dchst 6,5 km unterirdisch, die welteren 5, Wﬁnschtezrl
schluf an (g genannten Stadtteile werden dadurch den lange 8 yerldné”s
bis Northfielgs ‘t‘?d ?Ch?ellba}msyﬁem crhalten. Durch die westlich Distrlct
erwartot. 'rd eine wesentliche Entlastung der Metropolit2?

av
I(ﬁrzlich ist bek tergr n
. annt geword : . - iner Un det
{‘(.)n Liverpool-Strect nachg Ilfo:deni dap die LNE. den Baueel Verkthn !
1verpool-Street ausgehenden plant, um auf diese Wels te

en

L . 2 nzelDCV i
hls.her jedoch nicht Verﬁffent¥ofortllnlen zu entlasten. Niihere L1nZ ) {ber
welter verfolgt wirg, cht. T

Die i in 0€
Jahren wfixél(;glrzklil ngen dqs verstitkten Omnibuswetthewerbes habet ;r}ehungetre1
Londoner Vo élner eingehendey Erorterung der gegenseitigen. e festzus
dab e Ub:: elgrs.mlttel Veranlassung gegeben. Gegenwiirtig is snutzung
StraBenbah entwicklung  des Omnibusnetzes eine unginstige AuVofo
fen veranlaBt und ayel den Stadtschnellbahnen U"
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bahnen o o
nichrtc?mellr:letn :I‘ell ihres Verkehrs entzogen hat. Diese Entwicklung liegt jedoch
Die einzexllmsse des stiidtl‘schen Gesamtverkehrs.
verschie‘den Lrl(;n Vorkeh.rsmlttel haben sich gegeniiber dem Omnibuswettbewerb
Veranlapt ;;fr ialten. Die Strafienbahnen und Stadtschnellbahnen sahen sich
einey Te,il ?l reiche Betriebsverbesserungen durchzufiihren, und gewannen damit
schnellbahn €s verlorenen Verkehrs zuriick, Daneben wandten sich die Stadt-
Orol‘fStaxmﬁg }nOCh mehr als bisher der Pflege des Vorortverkehrs zu. Mit den
eiden Lini ahnen kamf:n sie da‘bei nur in geringen Interessenkonfhl.ct, da zw1§.chen
Sten yng elr\lISysteme.n eine deutliche Gebietsaufteilung zu erkennen ist. Der Siiden,
Wihrong 1 orden ist fast ausschlieflich den Vorortstammbahnen vorbehalten,
ie Vorortet‘Stadtscbnellbaﬁnen vornehmlich nach Westen und Nordwesten laufen.
des Kurzstie(zﬁlfnbahnen sind dem Omnibuswetthewerb durch Vernachlissigung
IS ausgew; ;nverkehrs und stirkere Entwicklung des Langstreckenvorortver-
durchgeSetzt 1(;3 en. In den letzten Jahren hat sich allmihlich die Uberzeugung
traBeHVerk’f aB‘ der Verkehr _iber Entfernungen bis 6—7km endgiiltig an die
verkehrszonelrsrmttgl verloren ist. Deshalb sind bereits im Umkreis dieser Nah-
Wordep D'e verschiedene Vorortstammbahnstationen in Inner-London geschlossen.
durel (-lie IE Vorortstammbahnen haben ihre innerstidtischen Verkehrsverluste
Vollsting; ntwicklung des Vorortverkehrs iiber Strecken von 20km und xrﬁxehr
Vetthe g Wettgel'rf_acht und brauchen fiir diesen Verkehr einstweilen keinen
Dewerb zu befiirchten.
al?clflagltelllgeﬂ Folgen des verschiirften Wetthewerbes ist es zuzuschreiben,
Ondope Velr‘i }Fr"*g(? der Zusammenfassung und einheitlichen Verwaltung der
Berijeky Wordfe irsmittel wieder in den Vordergrund des allgemeinen Interesses
15t harejtg rden ist. Die Durchfiihrung einer einheitlichen Verkehrsverwaltung
Unterneh In friheren Jahren sowohl von amtlichen Stellen wie von privater
letzteren merSelte. versucht worden. DBisher waren nur die DBestrebungen der
n ergmueffmgmwh, dpren Ergebnis der seit 1902. durchgefiihrte Aufbau des
von ilmth'n} ‘KOHZf:ms .1st. Davon abgesghen, daf hinter den Ldsungsversuchen
rivaﬁnitictl'er Seite nicht geniigend treibende Krifte standen, erwies sich die
ihreng altve deshalb erfolgreicher, weil sie schrittweise vorgehen konnte,
Unterpg) em von der Regierung versuchter Zusammenschiuff alle Verkehrs-
Clmungen umfassen mubBte.
Londo::f die Notwendigkeit, im Intercsse des_ gqsamten Verkehrswesens die
untersugf Verkellfsmittel zusamx'nenzusc}{lieﬁen, wies im Anschlufl an seine Sonder-
t"ldtteil ungen iiber die Verkehrsverl}altmsse m_den' ni'irdlicl}en und 6stlichen
arbgitet en das T_raffic Advisory Committee 1926 eindringlich hin. Das Committee
Erﬁrtere aucl} einen entsprechenden Vorschlag aus ur_ld stellte ihn 1927 zur
Orgay ung. Eine gemeinsame oberste Verwaltung und ein Offentliches Aufsichts-
handlm‘:’“rdenn fiir die Londoner Verkehrsmittel vorgeschlagen. Da sich die Ver-
onZerngen ube_r diesen Vorschlag in die Linge zogen, versuchten.der Underground-
etrioy und dje LCC.-StraBenbahnen durch die Verablzedung einer gemeinsamen
- Sverwaltung und eines Gewinnausgleichs auf kleinerer Basis einen Schritt
parla?nrtszukpmmen. Das dafiir erforderlic}{e Gesetz erhiglt jedogh nich't dje
egier;ntar.fscho Genehmigung. Denn inzwischen hatte" die Arbeiterpartei die
Wﬂhrunng libernommen, die in dem Gesetzesant.rag genugende.Slcherhelten Zur
SCheitertg d?r Allgemeininteressen vermifte. Damit war auch dieser Versugh ge-
"rage o Die Arbeiterrcgierung hat jedoch die Absicht, mit der bereits berithrten -
ner Verkehrsaufsichtshehorde zugleich die Zusammenfassung der Verkehrs-

it > > oS
tel 2y Ppriifen. Der Erfolg dieser Bestrebungen wird davon abhiingen, wieweit
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. : etrieb deF e AF
man versuchen wird, in den bisher privatw1rtsclqut11;19ht13&nlé wir uch‘
unternehmungen einzugreifen. Obne mafvolle Zurickha ﬁrkeﬂn 16;
beiterpartei dem erstrebien Ziel nicht niherkommen. o fihrt zU de?tteru a :‘11
Die Untersuchung der Londoner Verkehrsproble‘m hende Zerspll sl :
daB die wesentlichen Schwierigkeiten durch die V.veltgeﬁauptfehler zu nach deﬁ
Krifte bedingt sind. Bisher gemachte Versuche, diesen Verkehrswesed Len, u
haben nur geringen Rrfolg gehabt. Um das Lo_n.doner Ckeln 74 kf)m
Richtlinien einer vorausschauenden Zukunf,tspohtlk_entWI
der 1924 mit dem Londoner Verkehrsgesetz beschnt.tene
lichen Losung der Verkehrsprobleme zu kommen, weiter ve

. hcn
. io zahlrelC
zihe Kleinarbeit wird noch geleistet werden miissen, um die 2

nisse der Vergangenheit allmihlich nachzuholen.

Anmerkungen zu der Tabelle:

jteel
. rerkehrsmi
Matigebende Werte fir die Wirtschaftlichkeit der Stadtve
in Loudon und Berlin (1927).

'y
ng e
Allgemeines. 4 der Abhangmdtﬁd;t,
Die Wirtschaftlichkeitswerte der Berliner Stadtverkelrsmittel Sit
Prof. Giese: ,Betrachtungen i

¢
ol S hepreise 810" 38a)

ber dic Wirtschaftlichkeit und die FabrPe Nr

Verkehrsunternehmungen® (Sonderdruck aus:

g0t
. . eﬂ\ne
.Verkehrstechnik®, Berlin 1928, Tson B
nommen. Da jedoch fiir die Londoner Verkels

ger?
r1len wllen 28 ven
rsmitte! nicht in al“*“igdgiiig I"zll"msgab e
Werten entsprechenden Zahlen zu beschaffon waren, mufiten letzter¢ schaffed .o n"dlnicht
ausgewerlet werden, um eine einleitliche Vergleichsgrundlage zu ine A\lfteﬂ“miu@l“
mubten z. B. in_einer Gesamisumme zusammengefaff werden, da © r Verke 18 0
triebsausgaben, Erneucrungen und Abschreihungen bei den Londone |7 e
mdglich war. corden; ST Cper®
Der Tabelle sind die Trgebnisse dos Jahres 1927 zugrunde gelegt W
Strafenbahnen mufte jedoch deren R
Soweit nicht im folge

. fir

et ynd®

enom“:e ehmu cll‘
echnungsjahe April 1927/Mirz E?ZBW%vamntdgy Co.undel
s angegeben, ‘sind die Zohlen flr dIo 0o pounty, g i
derselben, fiir die LGC.-StraBenbahnen den », \Oqaﬁeinheltenr‘che"
Tramways Accounts, 1927/28“ entnommen. Die englischen Wert- und " und enteP
iiblichen Weise (£ 1 = R 20,40; 1 Meile = 1,609 km) umgerechnet
gerundet worden, ’

nden ande
den Jahresberichten

9
g0l
Einzelanmerkungen. lon Statisti®®
Ba 312 Von den Gesellschatten betriehenes Liniennetz. Angaben nach Lont
. 2). Investiertes Ka

. iicken, i) €
. : pital in Gleisanlagen, Bahngebiuden, Grundstiick ekﬂplugxﬂ
einschl, der Betricbsmittelvorrite, das Aﬂlag-GfuPpLC
%) Neben dem eigenen Anlagekapital der Gesellschaften ist aueh d-KOnZerni de® ap
rieben en berficksichtigt, bei der Undergrourll)ahnen’ b(?e it
fienbahnen und gey Anteil an den Middlesex'straﬂcnhnen !
und Leyton-Corporation-Stm{se.nba ol
3 ahnen (nach London Statistics 1925/1926). ns. 192.6 ¢
g Nach Angahen (eg Statistischen Biiros des Undergfound‘Koanr\ ns hetrUs isclbngs
5) Nach Angaben deg Statistischen Biirog des Underground-Konzer tliche ms s
der Annabme der vollen Ausnutzung aljer Fahrkarten die durchspllnlt s ;onze-ne ‘ve\)
den Stadischnellbahnen 55 km, den Strafenbahn. und Omnibuslinien de sdoch ke1“e oV
Leider waren die entsprechenden Angaben fir 1927 nicht erhiltlick; d‘}) ‘]bangegebﬁne 3“|
1ichen‘VerkellrsumSchichmngen festzustellen sind. konmen die fur 1920 orden- L pich
mangels besserer Unterlagen ohne allzu_groBe Bedenken ibernommen w‘ahfkart?zelbe ‘
Einschrinkung ist jedoch notig, da mit” einer vollen Ausnutzung der hiufie lgmﬁen
rechnen ist. Denn da jede Fahrpreisstute mindestens 1,6 km umfabt, 15‘.-‘15 uﬂ‘,1 rel get
karte fiir zwel oder mehr au[einander[olgende Stationer; giiltig. Fir Omni ein rdaé' |
wird man deshalb die durchschnittijch gelegte Entfernung um ctwa en 19 Fntferu
= 0,4 km herabsetzen milssen; bei den Stadtschnellt_)ahn ut ie
etwas grofierer Abzug erforderlich, qg hier infolge der gestafielten Tarife 2
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ie Wirtschaftlichkeit der Stadtverkehrsmittel

—= -
\ in London und Berlin (1927).
e .
Omnibus- . Stadtschnell-
botriche StraBenbabnbetriebe [ pyhnbetriebe
London | Berlin London Lond:);l
" .o » .-D
5 &E - é:._j Berliner
g 5= Berliner[ 5 2% Hol;;h-
&5, Strafen-| 8% bahn-
LGO. |ABOAG.| 4B | LCC: | bahnen B | gesell-
B L @ ] 3
3 g 2 8 | schaft
554 55
= !
[ A E——
1_ Net a b [ ’ d [¢] f ’ g
2 ZUm fap,
S| Anlagojrr® Km ...l 1416 | 236 1) |266 | o1 | 122 0 84 1y
[ 4n aﬁii‘ip?““ in Mill. RM. %) | 166 19 }4033 s07¢ | 800 | 1.017 | 340
~J__ Retz irfltligo]e km Linien-
g" Beforderg O RM....... 117 81 774 | 11563 |- 488 | 8.336 __(i_2_§2__
. e D .
Ny 1ttlererf{ Personen in Mill. | 1.323 | 157 | 1814 706 826 345 223
~ ersOnenk'iellsolange,'kxn... 2.65) 50| 2.6% |309 | 51 505 | 55
%l Gt h ometer in Mill | 5441 | 784 | 470" | 2117| 4.215 1.727 __{._2_2_;4__
S' itaie::gngzugj}ﬂninMill.km — —_ — — — 2.5 9.0
| Gefahpo, . gStirke, Wagen. — — — — — 462 | 464
10, ill_ml:f Wagen-km in
Y| Mittlerer g T 235.4 099 | 3197|1125 1598 1271 | 418
1 Nes Wy, assungsraum ei- i
) A"geboteneensp'l't“i ...... 50.85%) 54 729) [77.259) 65 9010) | 90
1 illi atz-km  in
i ngebﬁzginplf‘? e 11.97 | 1.58 03 | 869 | 1039 | 1144 | 376
ing atz-km je k
n . Je Km
%3‘ Plag iennetz in MilL km | | 867 | 6.67 | 12:67 | 32.65 ) 1689 93.78 | 69.01
4,| yprZausnyt : p re
Mit) wonutzung in go.... | 27.8 | 49.7 05 | 244 | 403 | 151 | 825
> el Senbesetzg, Porson, | 146 | 268 | 137 758 | 263 | 136 | 292
.| e Person. jeWagen-km 5.6 5.4 5.7 6.2 5.2 2.7 5.3
Ny kIn Linien- )
7] B nets in f, 7 M | g3 | o066 | 1o | 205] 184 283 | 408
Do ) .
18 )r:;ss ¢inahinen aus dem
19 otr. pymenvork. inMill RM. |199.74) 083 | 2831 | 854 |115.9 79.71) | 325
20, ” 1.Je Wagen-kmRpf. | 84.7 g72 | 731 |79 725 62.7 71.2
5 , » bef. Person ,, | 18.1 51 | 129 !121 | 140 231 | 14 ;
%" * »DPerson.-km ,, 580 | 862) 496 403 276| 462 26
Sonst, i 2 idtzekm 2o | 18 | 1or| 098 112 07 0.86
o3 | (iet, ponahm. in Mill. Kb, [ 7.8 11| 24 |3 14 | 136 | 28
. s oo Re “mc-l‘linn.usw.. ’
o - amtelnnahm.inMill.RM? 207.5 994 | 257 | 884 1173 | 933 | 853
es; sl
35‘ amtaus_gab.inMin,RMM) 1715 27.8 99.514) 7.1 83.2 67.3 29.6
6. » JeW 20| 6ons| b2.08 [ 5297 | 705
2 i agen-km Rpf. | 72.86 | 95.44 | 70 013 2200 | o5 | 182
28, »  wbel.Person , | 12.9 17.76 [ 1247 13'67 197 | 39 2.41
\‘ ,’ » Pel‘SOD.-kIn ’ 4.98 355 4.79 -90 0‘80 0‘59 0.78
2.5 2 » Platz-km 143 177 | 098 0. - -
:3}(1) Oboreny2ahl in . o501 | okeo | 8704 | 868 7086 [ 780 83.52
berschd in il R 1 | s6o | 16 | 8% |1 sa1 | 260 | B
S In 9% d .
lClf;ekapltﬂls. / .. es ,An 21.66 8.22 299 -| 348 11.39 2.56 1.71
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_Stehende Fahrgiste, jedoch nicht mehr als 1/ der Sitrnlats
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. u .
' a1 Omnibus - fir
stufen im gesamten Durchschnitt groBer sind. Danach ergibt sich fir den 9,6 ko

L . 2 von 4
StraBenbahnen des Underground-Konzerns cine durchschnittliche Reiseldnge der AV
die Stadischnellbahnen von § km.

ol untet o pief
%) Fir die LCC.-StraBenbahnen 138t sich aus den verkauften Fahrkarte wir

A e gy 35 km errechn®’ ‘o erg
nahme voller Ausnutzung eine durchschnittliche Reiselinge von o,

: s b esetzls
gleichfalls ein Viertel der tariflichen Entfernungsstufe, die 2 km betrigt; 2 ¢

162

. visord
sich eine durchschnittliche Fahrtenlinge von 3 km. Counties Traffic A
7) Angaben des 3. Jahresberichtes des London and Home LOU fir den
Committee.

ab SIQh is 2V
%) Nach Angaben des Statistischen Biiros des Underground-KonzerXi B?arrgd . slnf6 20 bis
Omnibus eine durchschnittliche Sitzplatzzahl von 48,85 je Wagen. und vOR Yii. ein®
fiinf stehende Personen nur werktags, und zwar bis 9,30 Uhr \’01‘1,1’11“5"'515'l litze UL “yyagen
19 Uhr bzw. Samstags von 12,30 bis 14,30 Uhr zugelassen. Da_die SYUPY iz je Tpisize
beschrinkte Zeit zur Verfigung stehen, wurden als Durchschnitt zwel 8b

. 'ch f)
angesetzt, so daf der Fassungsraum eines Omnibuswagens durchschnittl liche gitz
betrigt. chnitt!

9) Der 3. Jahresbericht des Traffic Advisory Commiitee gibt als durchs
platzzahl je StraBenbahnwagen an:
Bahnen des Underground-Konzerns 07,55 - gind
LCC.-Strafienbahnen

AL enral ™y vor

5 der Sitzplatzzahl im unterenl \svsaegn- 1€ ({Tle

auferdem wihrend derselben Tagesstunden wie bej dem Omnibus zugeld en 12 ste

ground-Konzern-StraBenbahnen dirfen also etwa 11 1, die LCC.-StraBenb.ahlrcleit diirfel

Fahrgiste mitnehmen. Wegen der zeitlich beschriinkton AusnutzurlgsmaghchdurchSChII pab®
hier nur etwa 2/; dieser Stehplitze eingesetzt werden, so daB sich als .straﬁen

Fassungsvermdgen der Wagen der I’rivatunternehmungén 79 Plitze, der ) "

wagen )7'%;&5 Plﬁtzebergibt. d Tmﬁicﬂ’ Iigo a1
10) Thomas gibt in seinem Buch: i 's Undergrount 2

1928, an, dab taghch 1615 Wagen oo 7pieidling London's Underg .

bape? %y ynne”
"t 671 Sitzplatz kehren. Danac® ' .,
Wagen durchschnittlich 45 Sitzplitze. Ohne Ubérﬁg}fuﬁgnderWagen zu verursac nacb
auﬁergng‘.HO%htqtv\tr)a 45 S;ehpliitze zugelassen werden. d-Gruppe petruge”
1€ Delriebseinnahmen d -Jund-Gr
hren Jahrosborichtay . n der Gesellschalten der Common-I'u
LGO................. £ 8546732 = RM. 174,83 Mill.
Untergrundbahnen. . . . . £ 5,150,200 = RM. 1051 _» _ nte”
Die Gesamt " £ 13,697,002 — 0L 2794 Mlgé and &€ Tyds
e besamisumme ist zwar richt : . . ¢ die . i
grundbahnen jedoch fiktiv, da SI?e aIl:zgcemesen, die Aufteilung &% c

; ' ; n-Fund-UbCIRi et Bor
wirts errechnet ist. Da diese Zahlen alsohk!ig:r?lxg?sc%tf:nggéTodie Wirtschaftvlc sucht v
I_(onnen_und. die r1qhtigen Ergebnisse seit Jahren geheimgehalten werden, WU ] tri’
den; mit Hilfe verdfte_ntlichter statistischer Angaben dic richtigen Zahlen ZUm Oman‘]te
Unter der Annahme einer durchschnittlichen Fahrtenlinge von 3 km auf de'e Fahrel ol
55 km auf den dbahnen giht der Underground-Konzern an, daB C1° oo qert ¥/ yre
Omnibusses fir 1 d 1,05 Meilen, der Untergrundbahnen 1,257 Meilen weit 2% qen B5a }
hnung der F Rpi. je km und Multiplikation % een, o vo
i Lo, ergeben sich die Betriebseinnahmen, Jedoch ist zu bertckS en 159 ang®
lesem Fall fir die Personen-kry ein hoherer Wert als in der Tabelle anzuselz ausg®®
emea hoi{xlereBn mitlleren Reiselinge (8 km bzw. 5,5 km, nicht 2,6 km bzw. m)

wurde. Als etrlebsemnahrrlx‘%r[loergeben sich aus ,diese;" Umrecl’mung’

................. RM. 199,8 Mill
Untergrundbahney . . . .

., 198 ., G
T, 279,6 Ml en 8%
Zur Berichtigung der bei der Umrechnung entstandenc.an e,ringﬁigigen Ve‘ﬁndeiu?g}uﬂdba
samtsumme Sind von den Einnahmen der LGO d ig Finnahmen der Unte
je RM. 0,1 Mill. abzusetzen, - und den

ET....... £ 637.851 iC:
. Lot € 412,213 esbo™15,5
Der Jahresbericht der SMET. weist 1: ehsel men ni B, Jol eile 17
Traffic Advisory Committee gibtwglrf,t &1111?3 Betriehseinnahmen nicht aus. Der o} |

! ,
ouriel ; ie Wagen™' ppefl
heltrugen. Daraus lassen sich die Betrdu3 Finnahmen der SMET. 1927 ]910' erreC b
Betriebseinnahmen (

b erreos’
. iebseinahmen in Hohe von & 92159 Tpif. 2o
er drei Gesellschaften betragen also zusammen £ 1.142 169
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»Ges;;,mmus {i E
ie g gaben sind sowohl Detricbsausgaben und Ausgaben fiar Er-
RUCksteuungen und Abschreibungen, jedoch keine Kapltaldlenstausgahen

1) 2
us
8aben laut Jahresberichten :

Susgapn o MEL....... £ 652555

e TP N ; 7.786.

drezilzél‘ns: 12,385ME T.'je Wagenmeile nach Angabé:n 3dGes statistischen Biiros des Underground-.

¢Sellschaften Daraus ergeben sich Ausgaben in Hohe von £ 84,664, Die Ausgaben der
N betragen also zasammen £ 1.104 895 = RM. 925 Mill.

y Literaturanzeigen.
. ~00s

. e . ‘

lv$)l3r ung’ é(:"’ Privatdozent Dr. Vorgeschichte, Gestaltung und %us-

luno' Kurt Sc}f Kohlenwirtschaftsgesetzes vom 93, Mirz '1919- pr;n
roeder. XXIV, 192 S. Text und 65 S. Anmerkungen. Die Entwick-

’ ) felsohne eines

) von
T Wirlseh taat und Kohle im Nachkrie deutschland” bietet zwel
Emblem Chafé§p011t150h bedeutemisten1 ;n(f Swirtschaftswissenscha[tlich l-ohr}endSﬂ;n
Winkenswert‘eﬂmé Gesamtdarstellung durch K. Loose ist daher als o Sde ui’
;'iu;enuichen bV ‘n.t.emehmen zu betrachten. Der Verfasser wartet dabel _mlt ‘ren
g6 erst umfmmz}lgen auf: 1. einer hervorragenden Beherrschung des pisherige!
vnom'menheit greichen Schrifttums, 2. einer echt wissenschaftlichen Unvorell-
Z°rgiin _ gegeniiber den so stark interessenméBig durchsetzten Frage Iz
erg uSdruCkwas. nicht hindert, daB Loose seine liberale Grundemste.lllung kla
Assen, oF Dringt — und 3. der Fihigkeit, die Problematik erschopfend zU
Wollieq d%e Durchleuchtung des cinerseils mit dem Kohlenwirtschz}ftsgetiﬁtz
scislchtspl)mlfts andererseits aus und mit ihm Gewordener unter den verschledens.tetn
aftspo].itiscﬁznzéugt von groBem Geschick in der lebendigen Darstcllun%r Vgr -
. von M eschehens. o
n;sch Mu(:)lel!l'els, Albert, Prof. Dr. OstpreuBen, Danzig und de[}'__ p(())slt-
Eutsche Virrldor als Verkehrsproblem. Sehriften des Instl-tutS 111'0 N
Nuro Verl rtschaft an der Universitit Konigsbers. N. F. Bd. 1. Berlin 19?Oi' hser
kacthfSChuag' VI, 61 S. Auf Grund reicher Iiteraturkenntnis und person lcver.
uihrSWiSsenngen erfihrt das deutsche Ostproblem eine Durchleuchtung .von -
er :CI}aftlichem Standpunkt, die an wissenschaftlicher’ Lauterkeit gtegen
sl minent politischen Gegenstand, in Klarheit und,Abgefilessegheltungs_
L iy c lede Anforderung erfiillt. Eine hervorragende Studie, gleich be etlfx ungs
. Verkehrspolitiker wie jeden Interessenten der prennenden OSNr.%{.;. :

htliche Fragen der Bin-

Kr ‘

ey o amer, Dy, T, )

Vo Chif » Elndgenchtsdirektor. Arbeitsrect . in-
erag‘ 23 f§ hrt. Zeitfragen der Binnenschiffahrt. Heft 19. Duisburg 1920. Rthet

Entte,, : er-
}fanal, I(?'rnungsanzeiger fiir die Hifen und Ladestellen am Rhein- “;(easnal
(;(;ld an d‘Ppe-Kanal Wesel-D atteln-Hamm, Ortm,und'Emsﬁildgrb e
I X2 cm er kanalisierten Ruhr Duisburg 1930. Rhein-Verag Kana
getf— (zwis Ermgglicht die Ablesung jede.r Entfernung im nordwestde,utsc}l-(tzﬁgls bei-

efigy ge?) 0 rund 200 abelich susammengestellten Orten) SOWledn'll‘larif-
P Dag o graphischer Skizzen dic Feststelluns von Frachtstrecke dl'm Ktion £ur die
1§st. w Cue Fernamt Wien Hera_usgegeben von der G.eneral Slic tsdruckerei-~

8. mi Telegr aphenverwaltu . Wien 1930 Osterrei(‘lﬂls(.:he as

et Tafeln, 1 F unktlonsschema-
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