
Pla· . 
. Ei nWIrtschaft im Verkehrswesen. . . 
l? . ne 'lerkehr . . '. . He.... rl'latwirt~ h spohhsche Studie von Dr. Albert Ar ne c k e". Köln. . ..' 

"orb . >Oe aft i t .., '. 
Gewinn rIngung und V s .. naturhche Planwirtschaft von innen heraus. Zwischen 
ltrQrkt, d oder Verlustera~ßeru~g oder Verbrauch, zwischen Gestehungskosten und 
1:Jestr<lb aso Lebens I. WIrd SIe :,on bewußter Zwecksetzung beherrs-cht. Der 
ll11d E t, ~Ie Gew ~lernent der ~rClen Sozial wirtschaft, liegt außer und über ihr. 
Pl~nwi~t\VICklung ahi lerrschaft dieses für sie schicksalhaften M~rkt.es n~ch Z~stand 
lUlt ih tschaftliche ~ zu lockern oder gar. zu lösen, sucht S.Ie, Ihm lhr eigenes 
li'all

e 
Je.sgleicheu s. esetz aufzunötigen - entweder durch Bindungen, die sie 

t>lan\v' rangt sie selUg?h~ oder durch Ausdehnung ihres Einzelwesens. IU',letzterem 
lich .. ~tschaft ~n O,;eIt .Ihr Erfolg beschieden ist, den Markt von ihrer innerlichen 
Ode!' U el'haUpt . elUe Immer weitere Peripherie hinaus, verdrängt ihn s'chließ'­
sic aUch wohi I~. ersterem wirkt sie nur durchsetzend, hemmend, mäßigend 
dUl'Chhne:unrnittS or~md auf ihn ein. Noch vorsichtiger bescheidet sie sich, wenn 
die l' ,PraJrtisch elbare Antastung des Marktzustandes nur dessen Entwicklul1g, 
illdi,,~Pnjunktur e AlIsnü.~zung wissenschaftlicher Methoden der., Wirtscha~tsstatistik 
Zus 'dualistisch Zu bezahmen, zu leiten, ja auszuschalten versuqht, em grund­
l1)1ttkllItnenfass es Bestreben übrigens, das sich gerade den planwi~tscha1tIichen 
~1J t~egnel'isc~ngen und Zusammenballungen der Kartelle und Trusts mit ihren 
liehe dlese Aufl en Tendenzen aus naheliegenden Gründen von s~lbst. aufdrängt. 
llllI en TYrann ehnungen des Einzelplanwirtschafters gegen den sozIalwIssenschaft­
hab So sichr en "Markt" sind letzten Endes doch eben Kampf mit dem Schicksal, 
b
e 

eil. ben el' .zum S.cheitern verdammt, je weiter sie sich ihr Ziel gesteckt 
d
e 
ssereJen n . dIe durchgeführte große, allumfassende Planwirts,chaft wäre das au; ~arJtt v:er~~' der in Gott Entschlafenen. Unsrer modernen, Sozialwirtschaft 

l!:tt Ihl'em Ra umm,e~n oder gar entfremden zu wollen, hi~ß,e niphts ande:,es, wie 
hl' olg ienes ume dIe Luft herauszupumpen, von der SIe at~:leL Es w~ro der 
SChUCht man Bauer~, der seinem Pferde d~s Fres,sen'. ab~ewo?nte. . GlelChw?hI 
(l' ait, die . !')s mchts weniger. als bed.lluern, da,ß. W)I In f,llesez:Iel Planwlft­
ll~n~eutiger Ih~en Antrieb vernünftigen wirtschaftlichen Erwägungen auf Grund 
stlstIschel' G WIrtschaftlicher Tatsachen, aJs~ nicht der. Ver~~rrenhe~t komm~-
() ehen. So esel.lschaftsutopisten verdankt, nwht erst seI.! unlangst mItten darm 
s r<1nung u tweIf~llos jede Plan- und Gemeinwirtschaft 'nur in bewußter Unter-
d () zWeif<ll~ er ~Ie allgegenwärtige Oberherrschaft des 'Marktes 'Erfolg: verspricht, 
Ben rohen Os WIrd sie, m~t .dieser Maßgabe auch Gutes schaffen,'. indem sie in 
i tGff"erg.etid~aturverlaUf der freien Sozialwirtsch~ft mit ~l1en .seinen Kraft- und 
1lI :Nachk' ligen auS'gleichend mäßigend, regulIerend emgrßlft; zumal hei une: 
~anz heso~legsdeuts.chl~n.d, wo' m(3hr geleistet we.rden muß wie ,an~ers~o,. und 
:p olke .de ders. auch Im deutschen Verkehrswesen, das unserem pradeshlllerten 
<llanWirts~h Arbeit f,ür. zweckmäßigste, wohlfeilste Beförderung :verantwortlich ist. 
n er Individ aft ~es' konstitutionellen, nicht des elltthro,nten Marktes, zum, Schutze 
eW~ggruri ual,Wlrtschaft vqr. dem: sozialisti~che~ S~mpfe,. Planwirt~chaf~ aus d~m 

kl.jngSste ' de gesellschaftlicher VerantwortlIChkeIt iur dauerndgewahrleIstete Wir' 
stunde i~tetun~in Anwendung auf das deutsche Verkehrswesen.- diesefuGegen­
!lenes in d~orhege~de Studie gewidmet. Etwas Vollständiges, in sich Abgeschlos-

~eita h leser RIChtung zu bieten' hätte weder der zur Verfügung stehende 
C r. f V ' 

• erltehrawi',en,ch.ft. 8. Jahrg., lieft IV. 10 
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, , N r Anregungen d bo<:b,al> bat, 
Raum noch die Geduld des Verfassers hmg~relcht." ~1ochwichtig uIl. efUIl.d?~, 
zur g;ündlicheren Erörter~ng. einer ;.r:ge, /leA~~~;ksamkeit nic~t h~Spoli~I~\l~gea 
hält, die aber bis jetzt die. Ih~ ge u ren,~ 1 r Kätzchen "Ver \r

e 
{.,eIS per!!, 

Freilich ist sie heißer Brei f~r das v~r~c ~ 11~sunternohmUngen 1 kt ZU erO \l(z\l' 
Wie jeder Wirtschafter mussen auc er e 1 sie den Mar de\n

S 
a ib

re Markte tragen wie J' eder Wirtschafter suchen auc 1 t des Han, b,keit, 1.\ 
zu , 1 . t h ftl' h) Gose z "ghC Viol' ihm das eigene (privat- und p. anWIr sc "a . lC ~ 'nore Vorzu ,tWeise lien 
. 'n en Ihren Kampfwert bestimmt naturhch Ihre lfi ten und Z?l (l,Ufsle le

r ~~ff~ aber ist die Frachtunterbietung bis auf di~ So~bstko~ sie Tarife tanZ UI\!!c 
auch noch unter die Selbstk~sten herab, gleichviel, ~ ihrer subS n tur e ea, 
Oder von Fall zu Fall abschlIeßen. Durch Zehren vo

d
. Selbstko~te bzUse~~"lle 

" . f '1' h uch le hlna pO Kapitalzusammenlegungen vermogen sie rel lC a G enze die te. 
Weile unter die technisch und betrieblich hesti.mmte f ~gern, daß '0. \(Öll(lpf' 
doch wäre es abgeschmackt, aus dieser Anomalie ~u 0 bhängig ~el r l(llJl\e 
der Selbstkosten in solcher Weise von der Frachthohe tltnismäßlgetWl), ~.ellj' 
Tarifbildung der Eisenbahn aus Markt ruh e '. also, ver tatialtarif~ e der ß1SJa~ 
losigkeit zu erklären, geht nicht an. Oder smd Dlffer~~ nen sein, ohne e

f Tarife? Tarifbildung möchte eher als Sparbüchse zu hezrc 1 n pflegen, Alle V er 
bahnen ihre Kriegskosten für den Wettbewerh zu entno l~ne brauchet\l iflldi!r~eJ} 
auch diese Sparpfennige Ergehnis der Marktruhe zu s.mn rt der 1 ~turllC lld' 
kehrsunternehmungen, also ohne Rücksicht auf ihre EIge~a eben im n u

f 
GtV der 

der Landstraße wie der hochherrliche Eisenbahnmagnat, s r MarkteS \ril
Cfl 

oe
t Verlauf der Dinge durch das wirtschaftliche S,chlachtfeld des eiteren 1\a Er~e\lo d' 

lage ihrer Selbstkosten in irgendwelchem engeren oder ,w
em 

anderenflft grU!>!l' 
Monopolherrschaft zu, Darin unterscheiden sie sich von ke~ zialwirtsc~flß ge~~er 
oder Händler. Dagegen ,haben sie eine gewisse, f~r aUe. i~nen ein Sfl

che 
v\lc

1l legend~, voraussetzende Bedeutung, und di:se bedmgt .belNatur der b jlJ. V, Ull
d schafthchen Verantwortungsgefühls, das Sie durch ~lß 1 bt wcsh~ orge te
f den Starulpunkt des ordinären Einzelwirtschafters hmau~lCseiner f'ufSibJl vllvcll 

der Staat das Verkehrswesen als besonderen Gegenstan bung ruft In
d
, lJ. der 

Beaufsichtigung betrachtet. lhr Kampf um die Marktbeherr~ und reg~ rf ''i'de
Il1 den verschiedensten V erhältnissen immer wieder ordnen plan. Er : sie ir
t
. 

Monopolrechte verleihend oder beanspruchend auf den . fern, nocl tllte 
~V Il

je den Frachtenmarkt ihrer Privat- und PlanwirtschaH au.~lle die gesfl erb, ~ ist 
Frachtenmarkt zum Opfer fallen lassen, da in beiden Fallen W ettbeW ehen, SO 

sc?af.t in Mitleidenschaft gezogen wird. Jener sC~lOnUDgslosea.ustoben d!S ob~ll' 
WlI Ihn z. n. unter amerikanischen Eisenbahn:n sl?h habf~n eineS ~aI1 bsiegoll 6li~ 
schon nach verhältnismäßig kurzer Zeit für dw WlItscha dabei 0 deS $O"s' t .. l' I . .1 pol des 0 v," uner rag IC 1 WIe uas etwaige allgemeine Verkehrsmono KreUZ n

de
. ljt 

Ja, sollte der Staat als letzter auf dem Plane sich mit ~:rn daS __ lj! VrOSI~C!l 
errungenen allumfassenden Monopoles selber segnen, so ware bei aller atiOlllJ. 11-' 

gedrü.ckt - nicht die beste der denkbaren Möglichkeiten. Den~ ng deS Jl. s""it~eil1-
und Pflichttreue seiner neamten wird eines Tages die Ausscha ~uJ1des all ""je tJ.Il-3 
Frachtenmarktes sich verhängnisvoll auf die Wirtschaft des ebeflso faH ",0 A f b . .. also, \rrO" " ~ ga e el~~r Planwirtschaft im Verkehrswesen :va re MOllOPO t> affen, er-
der WIrtschaft uberhaupt, in einer idealen Mitte zWlschc~l h ZU sc~ diJ.S ae(ll 
Schwäche des EinzelWirtschafters eine Sphä.re des Ausg~el.c ~aftlicll lJl. voer 1 r~' 
Kräfteaufwand und Wirtschaftserfolg privat- und sozialwlrtsc 'rtscha.ft Vorl>e1 
reichbar beste Verhältnis zueinander treten, Sollte diese Plall'v~l be deS ' 
noch einen wirksamen Druck auf die Klein- und Zwergbetne 
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gewe b h ,r es dah' " . 
cl etrJebe.n zus~r:u ausuben, s,lCh zu tech~!sch und fin:anzie,l1 leistung,sfähi,geren Mittel­
es sozIalen V menzuschheßen, so ware das gewIß kem NachteIl. Eme Stärkung 

L1s• lliichster ;r;ntwortungsgerühls der Verkehrswirtschafter noch weniger, Träte 
G eJstUUgsfäh' k ~ olg der pIanwirtschaftlichen Zusammenarbeit eine gesteigerte 

rUndlage i 19 d~Jt des Verkehrswesens in allen seinen Teilen auf urgesunde.r 
allgemeinen nF Je Erscl?einung, so wäre sogar eine vorübergehende Erhöhung des 
JChlechthin, Afac1ItenUlveaus von übrigens tragbarem A~smaße 'kein übelstand 

es VerfracJ t s Ausgangspunkt für eine gemäßigte, stehge, den Dauerhelangen 
ymStiinden I e~ Rechnung tragende Frachtentwicklung könnte man sie sich unter 

Ie der w,~o I gefallen lassen, Es kommt auf die Schwere der übelstände an, 
J.i'ol,ge hat 1 e ~ ettbewerb unter den Verkehrs unternehmungen aller Art zur 
"'?tedelten ~d. dIe es planwirtschaftlich unter Sicherstellung dnes gezügelten, 
~Ine wirksa ettbe~crbs z.u beseitigen gilt. V;0r mißbräuchlicl;er Ausart~ng muß 
:Iche Selb t e StaatsaufSIcht schützen, Ob dIese letztere allem, ohne wlrtschaft­
altigkeit ; verwaltung im Wege der Planwirtschaft, der zunehmenden IHannig-

ver?ältnisS(l(lS mod: rnen VerJn;hrswesens und der Ko~plizie:thei.t ~einer Wechsel­
POlItik . gegenuber zur SIcheren Durchführung emer emheltlIchen Verkehrs­
ja heute,veiterhi~ dauernd imstande sein wird, diese Frage zu bejahen sind 
ye:rkehrs ~O~h v~ele geneigt. Vor allem unsere maßgebendste Behörde, das Reichs­
In.terest, hllhlstenum s~lbst. Manchem Praktiker der Wirtsch~ft ~öchte da~ self­
~rteils b U!~nchem WIssenschafter theordische BenommenheIt dIe KlarheIt des 
In ihrer eemtr~chtigen, ,nat doch die ~anze preußisch·deutsche ~erkehrspolit!k 
ehva.'3 ,G~s~hlChtsentwlCklung dazu beIgetragen, unsre VerkehrsWIssenschaft 1Il 

leiCht (J~nse~hge staatssozialistische, monopolfreundliche Bahnen zu drängen. Viel­
liche ;" e~ Ist es auch der Dalken im eigenen Auge des Verfassers, der ihm trüg-

D oghchkeiten zur Heilung eingebildeter Nöte vortäuscht. 
geben ~ Was handelt es sich? Verkehrsprobleme dürfte es zu jeder Zeit ge­
nOch k:~en. Ab~r zur, Lawine angewachsen .sind ~ie erst in de:, verh~ltnismäßig 
kehrslU' rzen Zelt, seItdem die Kraftmaschme SICh unserer offenthchen Ver­
\Velt Ittel bemäChtigte, Zunächst haben Eisenbahn und Dampfschiff sich die 
i'iatu:r e~be.rt und dere? Wirtschaft auf vö~Iig, neue .Grundla,gen gesie!lt, Wer, die 
BliCk ga schl~hte der EIsenbahn in der Frelh.elt studIeren ,?,"llI, de: :IChte selIlen 
VOn A ur .dIO angelsächsischen Länder und lIlsbesondere dIe VerelllIgten Staaten 
sind ,~ertka, welche sie gewissermaßen erst urbar gemacht haben. Unermeßlich 
Gabe J re kultivatorischen Verdienste um die Aufschließung dieses mit allen 
~ussc~:e.r Natur gesegneten Landes, ni:gends ~ber ?a])en s~e auch s~ ei,~ensüchtig, 
fInanz elfend und vgrschwenderisch WIe dort Im DIenste ell1er allmachtJgen Hoch. 
Wobo' gehaust, ein Wettrennen um die Alleinherrschaft auf dem Frachtenmarkte, 
Mono I weder die Verwundeten noch die Toten gezählt wurden. Das Streben nach 
l:>ersö Pf,lmacht liegt in jedem, auch dem kleinsten Verkehrsunternehmer als Keim 
ein~r n Ich und sachlich begründet, der Eisenbahn eignet es außerdem noch in 
(leut ganz besonderen, ihrer technisch-betrieblichen Eigenart entwachsenden De­
streb~ng.. A~s der technisch-betrieblichen Alleingewalt ~ber den Schienenweg 
\Virts 1 dIe, EIsenbahn über die territoriale Wcttbcwerbsloslgkeit folgerichtig dem 
Wirt cllafthchen und rechtlichen Monopole überhaupt elltgegen, Der gesunde 

Sc laft' t' 
trotz all Sills Illl~t des Angelsachsen verabscheut ~as Mon?pol und l1at in Amerika, 
kein er Schwache für den der Größe der dortIgen WIrtschaft gemäßen Trust, 
bahn~~' Yersuch unterlassen, dem einzel wirtschaftlichen Machtstreben der Eisen­
Hund (OnIg~ gesetzlich entgegenzutreten mit dem bisherigen Endergebnisse, daß die 

esreglCrung zwar durch scharfe Beaufsichtigung den Eigenwillen der Ge-
10* j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

! I 

i j 

l 
j 



- : 

136 Planwirtschaft im Verkehrswesen. erbet 
rb S 

T ifwettbeWe ruppen. 
seIlschaften gebrochen, dafür aber jeden nennenswert~n ar EisenbahPg hellde, 
ausgeschaltet hat. Territorialmonopol der erst noch zu b~ldende~ Felde ste

an 
:111' 

unter straffer Staatskontrolle wird das, übrigens noch 1m wel enn i\nfang nicbt 
letzte Ergebnis sein. Deutschland würde normalerweise wohl vo ben welln preu' 
gemein das monopolistische Staatsbahnsystem angeno~n:en ha He~ieru~g chait· 
ganz außerhalb dN Sache liegen,de Gründe der absolutIStIsch~nd' ·dtU1hvlrt~. Mn 
ßens zunächst das Privatbahnsystem empfohlen hätten. Ohne In IV~virtsd1af .1~e!J. 
liehe Entwicklungskrankheiten, aber auch ohne ErzichU~g zur 'onopoHstl::; sie, 
Initiative hätten wir dann die Eisenbahn von vornherein tU. der ru d ZU der Hell 
Form erhalten, die ihrer Eigenart am natürlichsten en,tspn~ht ~n hentwiCke den. 
gleichviel mit welchen Besonderheiten, in allen wirtschafthch . ~c oder geraden 
Ländern dieser Erde entweder inzwischen schon übergegangen 1S

h
, raus wef der 

Weges hinstrebt. überall würde ein absolutes Verkehrsmonopol 1~ nenen 0 \1f 
oder geworden sein, wenn nicht hier und dort die Schiffa~rt ~~ ftwagen ~es 
modernisierten :Vas~erstraßen und überall der neue StöreIl:~ned d' ,rasie trot~ I n 
der Landstraße m diese MonopolsteIlung Einbrüche verübt hatte, l,e I zU ma,c je Il 
planwirtschaftlichen Sieges auf dem eigen~m Gebiete teilweise iI1U~Ol'l~? lenbahn de 11 
geeignet sind. Hier soll nicht untersucht werden, inwieweit dIe ',1

f
S risch gegen 

Belangen der Wirtschaft Rechnung getragen hat, indem sie sich tarl ~ s zwiS?he . 
gedachte Einbrüche zur Wehr setzte. Genug, an Stelle des Frachtenkamp ~lon Else.~s 
Bahn und Bahn oder auch schon neben ihm setzte ein solcher ZW1SC ndrersel 
bahn einer·, Binnen· (oder auch Küsten-) Schiffahrt und Kraftwagend ~en Eigen­
ein. Nicht nur ein Frachtenkampf, da jedes Verkehrsmittel seioo beson e ruehr daS 
schaften und Vorzüge hat und seiner innerlichen Tüchtigkeit imm~~ten werdell 
äußerliche Mittel der Verkehrswerbung an die Seite tritt. Nicht ~est~ ß daS noch 
kann angesichts dieses neuen Ringens um das Monopol schlech.thlU, e~ Eisenbah~ 
durchaus moderne und selber sogar noch blutjunge V crkehrsm~ttel d. Wirtschtl 
das s~ark~ Rü?kgrat alles binnenländischen Verkehrswesens .~st. D~ und, wenn 
muß Ihr 1m mgensten Interesse gesunde Widerstandskraft wunsche SO docl1 
auch nicht die Wiederbefestigung der durchlöcherten Mono~olstel~Ung{en ptJ11kte 
einen günstigen Verständigungs frieden, der ja doch an irgendeinem Ide~ n werden 
zwischen Verkehrsmonopol und Eisenbahnmisere liegt und nur gefun d er niemalS 
braucht, was freilich in der Hitze des Kampfes Beteiligten selten °ue übersiel;t 
gerät. Die Reparationspflicht der Deutschen Reichsbahn.Ges~llschad ß sie dIe 
der Verfasser keineswegs, ist jedoch der entschiedenen AnSIcht, ~ .ten darf. 
deutsche Verkehrspolitik zu keinerlei grundsätzlichem Fehltritte ver Cl 

Unabwendbares muß mit Geduld getragen werden. . k 1 rsminist~· 
Damit wären wir wieder bei der Staatsaufsicht, dem Hmchsver e ~enn wtl' 

rium. Man wolle keine Unfreundlichkeit gegen dieses unterstellen, olitik als 
seine auf allgemeiner guter Tradition b<lruhende Methode der Ve.rkehrsPselbstver. 
bürokratische bezeichnen und ihr den Einsatz der wirtschafthchen hthin vor­
waltung im nationalen Verkehrswesen als anderen, wohl nicht s.chlec fähigeren. 
züglicheren, bei guter Anwendung aber uoch vielleicht dauer~d lelstun~s zwischen 
und zeitgemäßeren Weg gegenüberstellen. Ein permanenter Kl'legsz~sta~ t chaftlich 
verschiedenen Verkehrsmitteln, mag man ihn nun für etwas S?Zla1':::~:rutischeo 
Wünschenswertes oder Unerwünschtes halten, läßt sich zur Not In: bu durch deO 
AUfsichts:vege be~errsch~n, so da~ unbillige Schädigunge?- de;; ell1eftliche Initiu­
anderen In sehr vwlen Fallen verhmdert werden können. Die wll'tscha. der staats­
tive der Verkehrsunternehmungen dagegen liegt naturgemäß nicht bel t wenn sie 
aufsicht, sie kann nur bei den Parteien liegen. Was dabei herauskomm, 
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In i tj rn~Weise einm 1 . 
das datIve Und Wa beIm Ministerium liegt, weiß jeder. Wirtschaftliche 
SChaftf!lpel t _ nu . e t t ~ ewe l' b si nd je d 0 c h - der Verfasser unterstreicht 
f>arte.lche Initiati l' ZweI Sei.ten einer und derselben Sache. Die wirt­
heWe len muß Unt Ve ,und damit zugleich auch die Zusammenarbeit unter den 
an /hs leiden. Eel' ,eIner,bürokratischen Beaufsichtigung und Zügelung des Wett­
~ehafen kr~ftig(lU ~ 1st keIn Wun,de~ und ~uch keine ~ute yorbede~tung, daß die 
letz' ten SIch u t lauch der FrcÜlCIt gewöhnten amenkamschen EIsenhahngeseIl­
\\'Oh~gen n.egelu~ er ~el' Kontrolle der Interstate Commerce Com~ission ~ach der 
llJ.in' der haßIi hg WIe .geknebelt und entrechtet fühlen. Man erlllnere SIch auch 
SOll~teriUtn un~ en MeInungsverschiedenheiten zwischen unserem Reichsverkehrs­
UUdc e Bremsll .. der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in Binnenschiffahrtsfragen. 
\\7 e bringen ; ~tte der Staatsaufsicht verzehren überall viel lebendige Kraft 
Un ~n m an n~ ZUm StilIst.and, aber ni,cht zum ~a~fen: Wi e v i ~l be s seI', 
Ui ern€hrn ben der wIrtschaftlIchen InltIatlve den ~,erkehrs· 
d gen Wett~ngen auch die vernünftige Zügelung ihres notwen­
z~raus d' eWerbs in eigene Verwaltung geben und als Ergebnis 
Plielen k

ö 
le verständnisvolle Zusammenarbeit unter ihnen er­

Sc~nWirtscha~t~/ e f De: Staatsbehörde verbliebe da~n die einfacher? Aufgabe, d.iese 
t utzes e' ehe Dmdung zu kontrollieren mIt der DoppelzIelsetzung emes 
l;lldell W,l~mal der Kleinen gegen die Großen im Kartell und dann der verfrach-
, allWirtscl~r ;chaft . gegen etwaige Ausbeutungs- un~ Monopolbestrebungen der 
Je lb.€hr . a tel', eme Aufgabe der sie um so glücklIcher gerecht werden kann, 
Sal' SIe vom SI' . , h f . . d' 0' . Ion Selb t oe cel der Behörde als tätige MItwIrtsc a. term lU Ie rgam-
~on AUße~s ?erab. ~nd h~rcinsteigt. ~ine Ybrigblei,hende, mcht zu große .. AnzalIl 
, ~n SChut (lItern Wurde Ihr, ohne dIe WIrksamkeIt des Ganzen zu gefahrden, 
~Ill\"irkun z der Verfrachterinteressen erleichte:Ii. Anstel~e des grob.en. Mittels der 
ahung d g von außen und oben wäre die VIel gelenkIgere, ausgIebIgere Hand-

Das ~s Hebels am archimedischen Punkt inmitten der Sache getreten. 
Und hat i 1st zu. schön gedacht, um ausführbar zu sein, ~ir~ d~r Leser ausrufen 
b,erÜhrt nSOweIt recht, als jetzt erst die eigentlichen SchWIerIgkeIten des Problems 
~Ie ins G Werden müssen. Die Organisation hat um so einfacher zu sein, je mehr 
Ihl' Z,.. roße und WeHe zielt. Sie darf nicht um das geringste fester binden, als es 
), .. eck d' I ' Ichkeit a' te, Cooperation auf Grund eines reguherten Ma:ktes un,d nach Tun-
Btüehi uch emer beherrschten Konjunkturbewegung, erheischt. Nlchts Faules, 
EntWic~~s SOll, auf Kosten der Wirtschaft erhalten, kein gesunder Lebens- und 
Einfachh U~g~trteb zum Schaden der Wirtschaft gehemmt .wer:Ien. Diese absolute 
Sonder elt m der Großzügigkeit erfordert ja auch schon dIe mcht nur der Größe, 
Kattelln ~uCh ~er Art nach so ungle.ichartige Par~nerschaft. ~ ur ein gan~ schlichtes 
\"~lch€rle' me m Frage, kein Synd.I1mt, ~eschwerge denn. em ?-,rustgebIl~e. Durc}l 
Willig I Zwang aber könnten diese VIelen und Ungle~chartIgen zu emer frel­
ein W.~ ~erstätldigung und Zusammenarbeit miteinander veranIaßt werden? Wo 
Weg s \ e ISt, da ist auch ein Weg. Wo aber der Wille .fehlt? Nun, da, muß ihn der 
liehe Mifffen . Verfasser denkt sich z. B., daß u~sere Relchs?ahn, der. selbstverständ­
allen V tel· und Knotenpunkt für jede> dergleIchen PJanwlrt~chaft m Deutschland, 
für d' erkehrsunternehmern, die mit ihr zu kooperieren WIllens und fähig sind, 
gegen l~: Zusammenarbeit einen gewissen Rabatt auf ihre. Regeltarife gewährt 
Übrig le. Auflage, daß sie sich im Wettbewerbsverkehr mIt der Bahn, der im 
Unter e~'l~.lCht unterbun,den werden darf, gewisse Beschränkungen auferlegen, die 
Übertret 1 Igung de~t Reichsverkehrsministers satzungsmäßig festgestellt und deren 

ung unter ra fe gestellt wird. An Stelle des Rabattes für die Kartellmitglie· 
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der kann natürlich mit derselben Wirkung ein Tarifaufschlag f~r die ~~:e~S;aß~ 
treten. Ferner haben die Gegenkontrahenten der Reichsbahn sich g~ .. ftsgeb(;1S~ 
regeln zu bequemen, die eine hinreichende Kontrolle ihre~ Ge~c e~ I1la~ :~ 
durch die Kartellorgane sicherstellen. Außer diesen Verpfhchtu ~ fillantiell . 
Re!chsbahn von ihlliln noch ein gewisses Maß der tecllI~ischen unh zusaJllJjlCllß 
Leistungsfähigkeit fordern, das auch der Kleinste unter Ihne.n durc Rabatt Jjlu (/ 
schluß mit anderen seinesgleichen zu erslellen in der Lage 1st. De.r hen 13ind~~ 
groß genug sein, um einen genügenden Anreiz zur planwirtscha!UIC Reicbsba 11 
zu bieten, aber natürlich auch nicht größer, als das Interesse der te kOpJ.pJ.~? 
begründet. Der Rabatt soll in vollem Umfange dem Verfrachter ~ugu Altch .fur 

u~d für die I~artellgenossel1: der Bah~ lediglich verkehrszuleit~nd ';Vlrke;'sie gl~ICll~ 
dlOse BegünstIgung sollen SlO noch em Gegenopfer dadurch bnngen, ~a geWIS~e 
falls für ihren Zubringer- und Anschlußdienst dem Verfracht~r ~lllellzweck 15\ 
festen Rabatt auf ihre reguläre Fracht gewähren. Der durcbs!Cbbg~ dings dar 
die Zusammenarbeit vor dem Wettbewerbsverkehr zu bevorzugen .. A e~ und t\11: 
man nicht übersehen, daß in dieser Zusammenarbeit des Zubnnge; lt als dl15 
schlußverkehrs der Kraftwagen für die Bahn eine andere Rolle SpIe ,AnschlUß. 
Binnenschiff. Letzterem erstellt umgekehrt die Bahn Zubringun~ u~ ttbewerbS' 
Auch ist sein Umschlagsverkehr mit der Bahn in der Regel zugleIch ;. de einer 
verke?r zu ihr. Der. Verfas~er glaubt aber nicht, daß diese ,untersc '~~ahrt .soll 
gememsamen Kartelherung 1m Wege stehen. Auch in der Blllnensch~emjenlge.11 
der Umschlagsverkehr vor dem (reinen) Wettbewerbsverkehr, al~o . mer dIe 
ohne Bahnumschlag, ~egünstigt werde.~,. welch .. letzterer g.rundsätzhC~;: decke~ 
vollen Seihstkosten emes ordnungsmaßlg gefuhrten SchlfIahrtsbetrI~ en Lang 
soll. Daß auf der einen Seite Kurzstreckenwettbewerb, auf der aIl er um }\Us' 
streckenwettbewerb. zu z.ügeln ist,. muß ~n dem. Ausmaße ~es Rabatte'~l:e Kartell' 
drucke kommen. Die ReIChsbahn Ihrersmts verzlChtet auf Jede gegen 1 Ronkur' 
genossen gerichtete Tarifmaßnahme ein für allemal. Auch mittelb~r\en. WaS 
renzierungen im angeblichen Interesse der Wirtschaft müssen unterb el Babn an-
aber die Wettbewerbsbindungen dieser Kartellgenossen gegenüber. der GeschäftS' 
geht, so wäre Grundgesetz eben volle Selbstkostendeckung nacb sO~lde;l eHen vo11 

gebarung, wobei aber mehr diese im ganzen wie kleinliche Eln.ze 1 n Selbst· 
den Kartellorganen geprüft werden sollen. übrigens sind nur die elte~e Kostell 
~osten des Kraftwagens und Binnenschiffs gemeint, nicht etwa n:u~ Die stebert 

Ihrer Fahrshaßen, soweit sie hiermit de facto nicht belastet sm . 
auf einem anderen Blatt. nmenarbeit 

Somit wäre denn die frachtpolitische Grundlage für eine zusalder weiter 
des Kartells geschaffen, deren Rahmen je nach Bedürfnis enger °tralisierung 
gezogen werden kann. Die Kartellorganisation gäbe weitge~ender De~en men wird. 
Raum, was ihrer raschen, glatten, zweckdienlichen ArbeIt zugut~ ,or~eichsbahn· 
Besonderes Augenmerk erheischt das finanzielle Risi~o de~ Deutsc e~bst versteht. 
Gesellschaft, der, wie sich nach dem Gesagten mgcnthch v~n se soll sie. Daß 
kein Opfer zugemutet werden soll. Nicht verlieren, sondern gewlllnen hl geschehen 
die Bemessung des Frachtrabattes aber erstmalig nu~ auf~ Gerat~vohnUngsgrund: 
könnte, liegt auf der Hand. Erst die Erfahrung ~lfd Slcher\ e~arifen, ja bei 
lagen dafür liefern. Aber ist das nicht bei sehr vlClen A~~na n m~ürfte sie vorn 
Tariferstellungen überhaupt der Fall? NaJCh ihren Grundsat:\ herauS aber der 
Reich Sicherstellung vor etwaigen Ausfällen verlangen, aus sie . e Initiative ~~~ 
Frage' kaum soviel Verständnis entgcoenbringen, um selbst ?Illder Zeitschfl ' 

"0 J hren In " ergreifen. Verfasser hat ähnliche Gedanken schon vor a 
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für Bi . 
in . nnenschlffahrt", aus dem besonderen Gesichtspunkte des Wasserverkehrs, 
ein ~1U pa~r. Aufsätzen angeschnitten, ohne damit eine viel größere Beachtung als 
Wi~ge ~parhche ablehnende Urteile zu finden. Trotzdem greift er, nicht ohne 
Vor e~WllIen, hiermit nochmals zur Feder, um die ihm immer noch als gangbar 
inz s~ webende Lösung einmal im Zusammenhange zu entwickeln. Denn das 
ihn W~sch~n im~er bedeutsamer werdende Problem Eis~nbahn-Kraftwa~e.n h~t 
den b~r m. der Überzeugung bestärken können, daß staatliche VerkehrspolitIk mit 
Dic D lshel'lge.n Mitteln nicht sachgemäß-zulänglich weiter zu führ~~ s~in wird. 
Sehc enksehn~t cl,es Studienausschusses "Eisenbahn .und Kraft,:"age~ beHn Deut­
\v n Industne_ und Handelstage März 1930 bestätigt das. Ste Will dem Kraft· 
W agen ~ur Beschränkung des Wettbewerbes gewisse "BinduIligen" auferlegen, 
b 0 . er elIlen "volkswirtschaftlichen Eigenwert gegenüber der Schienenbahn" nicht 
f;Sltzt. Gemeint sind damit polizeiliche und fiskalische Bindungen. Wer ist unbe· 
p~\en und scharfsichtig genug, um die Entscheidung einwandfrei vom Stand· 
seh fte d~s Morgen und übermorgen zu treffen? Die Deutsche Reichsbahn.Ges~lI. 
k . a t Wird den volkswirtschaftlichen Eigenwert nur dort gegeben sehen, wo Ihr 
wein Wettbewerb fühlbar wird. Und dabei schlüpft der Werks· und Firmenkraft· 
r .aten durch die groben Maschen der bürokratischen Reglementierung völlig durch. 
;\;: er doch erträgliche, kaufmännisch sich selbst rechtfe:tige~de. Bind~ngen für 
z. B' als. k~ebelnde, unbillig wirkende Maßregelung nu: emes re~ls. Ww werden 
i . P'ÜhZCl und Fiskus die Tatsache auswerten, daß m dem ZeItraum 1924-28 
(~ Deutschland die schweren Lastkraftwagen von über 5500 k~ Ei~e.ngewicht 
na'h8 t Tragfähigkeit) um 45 % zugenommen haben unter ~IClChzeIhger Ab· 
a me des Bestandes an mittelschweren Wagen? - In Frankreich verordnet das 
ve.setz Vom 29. Oktober 1921 une politique d'entente entre la voie dc fer ct la 
t~~~. d':au; und wie s~eh.t es in Er~angeIung einer. organisierten .. Planwirtsch~t 
sch achh~h aus? - Nötig 1st es, an .dle~e~ Stelle auf Jene oben erwahn.~en geg~~n. 

en Shmmen der Fachliteratur Imt elmgen Bemerkungen noch verspatet zuruck· 
Zugreifen. 

h Ministerialrat Hugo Baur meint in einem Aufsatze "Begrenzung des Wett· 
aewerbs zwischen Eisenbahn und Dinnenschiffahrt" ("Zeitschr. f. Binnensch." 
l' er 10 v. Okt. 1927), daß diese beiden Verkehrsmittel betrieblich und wirtschaft· 
h

1C
•
1 zu verschieden geartet seien, um sie in ein Kartellverhältnis zueinander 

f r~ngen. zu können. Sobald, was er unterstellt, die KartelIierung der Binnenschiff· 
h
a 

t rt eme Tarifierung der Frachten nach dem Muster der Eisenbahn aufnötigt, 
v ~k er. recht. Das würde gegen die Natur der Schiffahrt verstoßen und ihren 
E~ t·Wlrtschaftlichen Eigenwert in Frage stellen. Ebenso wenig notabene kann der 
still ,ufung des Kraftwagens in das Werttarifsystem der Reichsbahn, was Mini· 
Wel'la rat H. Baur im "Deutsch. Volkswirt" Nr. 29 v. 17. IV. 1930 empfiehlt, das 
Wi~rt .~eredet werden. Aber eine KartelIierung, wie sie dem Verfasser vorschwebt, 
die Ja den Frachtenmarkt der Schiffalut nur so, wie er ist, regulieren, also 
Zt Schleuderkonkurrenz beseitigen. Darüber hinaus bedingt planwirtschaftliche 
de~sa~lmenarbeit ~eider Verkehrsmittel keinerlei frachtliche Uni formierung, sobald 
ges hä~~fman~: mcht der Verwaltungsbeamte das Wort hat. Der Spediteur, jener 
he'~ llge Lucl(~nbüßer im Gesamtorganismus des modernen Verkehrs, bringt 
ro Ih~ VerkehrsmItt~I schon jetzt kaufmännisch.praktisch ebenso schlecht und 
R C zusammen, W'Je der arme Bauer Pferd und Kuh an eine Deichsel spannt. 
LI' ·stÖßt Schiffsfracht und Eisenbahntarifsatz mühelos aneinander und mehr 
n:~ucht das Ka~.tell auch nicht. Dem Kartell angehörige Binnens,chiffahrtsunter. 

mer der Beforderungspflicht der Eisenbahn zu unterwerfen liegt an und für 
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sich kein Grund vor, doch würde die z~sammenbanen~~lt ;~ch auch. d~e gewiSSe 
schaft sehr wohl die Voraussetzung dafur scl~aff~n. ;~r Hand hat .. EIn.t\lso au~ 
bahn dem Verfrachter nur Laderaum, wenn SlC Ihn chnet danllt. eben. t 
Langsamkeit ist man bei der Schiffahrt gewohnt und .r~t recht zU ~ atdOzens 
insoweit vermag Verfasser Ministerialra~ H. ~aur n~a.de aus. - p~:vv.J.192 d 
schüttet, wie man zu sagen pflegt, .das l~md nut .dem ud Eisenb~hn ahn uO 

Dr. A. F. Napp-Zinn in seiner SchrIft "Bmnensclllffab~~ u ischen Elsenbtbe,verb.S 
macht sich die Ablehnung "organisatorischer Brück.en r ~.w luna des ~et ng tn1t 
Wasserstraßen viel zu leicht. Ihm will die kartellmäßlgc ZUg~b r~rganiSler~'vid1Jal' 
am Schiffsfrachtenma~kt nicht. einleucl:ten, er fürchtet E~senba~n-ln i1 ,Mpeit 
einer Last unprodukhver Arbeü und emem Wuste neuer oll keinerle kto und 
tarife. Da sei Gott vorl Das Tar~fkollegiu~' als KartellOrga~[f:frachtenn1aroll vie.1' 
leisten, die nicht jetzt schon bel der H.elchsbahn,. um Sc~ t t wird, eS 5 N"ie ein 
im Reichsverkehrsministerium auf irgendeine Welse gelCls. e ;'nge nur, ' d ent· 
mehr in diese neben- und übereinanderbestehe~~en Arb~lt:g:sivierend u~lendelJ. 
Leitungsmitt€l aus brauchbarem Stoff, kommulllzlCrend, ~n e chon be~te n lllJ.d 
lastend zugleich, einges?haltet werden; es soll auf d~n lelde~r:nd einWlf\{etrebenl 
Wust von AusnahmetarIfen der D. R.-G. mindernd, Ulch~ me hiffahrt er: tnn1en 
nur Tarifausgleich, nicht Tarifbevorzugung für die Dmne~s~ hera,usgel,OlitnelJ.' 
wobei eine recht bescheideIlJC Anzahl von Binnenumschlags~anf~n 'farische tha,uen 
wäre. Die Idee des Verfassers war damals schon nicht e.me U~ht und C a,lJ.gell 
tierung der Schiffahrt zu Lasten der Bahn, sondern ewe Fehler beg endelJ. 
gleichmäßig verteilende Planwirtschaft. Verfasser gesteht, den entsta,trl:::a.nder' 
zu haben, seine einer langjährigen Praxis im Verkeh.rsw~sen nug a~sel i&t ja 
Gedanken nicht zusammenhängend, vollständig und durchslChüg g~l gsta,rtfen I:l ba,tt· 
zubreiten; Napp-Zinn hat ihn mißverstanden. Von Dinnenumsc ~ nenden S ~etna 
n.~n aber. gar. nicht meh~ die Rede, sondern von ~inf~ch zu be~~~;dlic~es ~ Wie' 
satzen, dle eme allgemem anwendbare Staffel, em ewfaches, .. lieh 1St. J( sport. 
darstellen mögen, so daß insoweit kein Mißverständnis mehr mo~. H3 ('fran epen' 
den feld im Sammelwerk "Grundriß zur Sozialökonomik" Abt. V V ~assers -- 'onen. 
wesen) vermag - übrigens ohne Bezugnahme auf Ideen des e: abzUgeWl deS 
so:venig . dem uns ~eschäftigenden Problem ein tieferes ~ erstän~n~s ihm S.a,cl1~ahlJ.' 
Dle n~nIehung ZWIschen Selbstkosten und Eisenbahntarifen bleIb 1 cU Elsen'Hort. 
Fingerspitzengefühls, sehr im Gegensatze zu namhaften deutsc 1 '11re 'fa~l[l,gen 
fachmännern wie Tecklenburg und anderen. Die D. n.-G. hai t~onsgrun FrtJ,clv 
bildung bereits auf annährend sichere rechnungsmäßige K~~k~ ~ lrür die 'nicht 
gestellt. Was für Eisenbahntarife möglich ist ist erst recht mogl1Cdl. Sacl1e "tWa 
t d B' h 'ß nur le für v en er mnensc iffahrt und des Kraftwagens. Man mu . Z. sen .taliell a?- absurdum führen, indem man z. n. den Kapitaldienst mit l~ene J(a~ll z~. 
mcht mehr vorhandene Kapitalien belastet. Zinsen für verl0rcngege Sehr vte cl1lJ.. 
gehören unter gar kei!len: Umß~änden in die Selbstkosten~echnung. verkehfsteePfS' 
treffender bemerkt dtesbezüghch Dr.-Ing. G. Sommer III ~er ; im verkpieSe 
W C!che" v. 31. Aug. 1927 in einem Aufsatze Selbstkostenermütlu ? tschaft. \.dft. 

" W' b h . " k h SWlr . ~so"" wesen: Ir raue en Clne gemeinsame Basis für die Ver er. . bswl~' . elle 
Dasis ist nicht schwer zu schaffen da das Fundament aller betne nisatoflS tell 
. h P • b1 l' orgo. letz; lIc en ro eme a len Verkehrsmitteln gemeinsam ist. - Der. . inen tJ,ße 

Zusammenschluß, meint Wiedenfeld ebenso wie H. Baur, stößt tn Swassersi~ede 
Zielen auf den tiefgreifenden Organisationsunterschied zwis~hen untersü II pell 
und S.~hienenweg. Wen~~ wi~ gesagt, der Zusammenschluß dlCse~litik darf e 
ungenugend Rechnung tragt, Ja, sonst nicht. Gemeinsame Frachtenp 
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nUr SOZusagen n t' Z· I .. , 
rechnun .. ega IVe le e verfolgen, mdem sie auf Grund der Selbstkosten-
verkennf fA~s~vuch~e des Wettbewerbs entfernt. Wiedenfeld als deutscher Professor 
S,chaft und r:ll~ch dlC ~l1ge~enwart des vy ettbewerb~ in .einer gesunden Sozialwirt­
hCher S emer: ,~c~opfenschen Wert, mdem er die Elllführung "volkswirtschaft_ 
Sagen ta~samkeIt Im Verkehrswesen wie so viele andere falsch - man möchte 
rezepteS ahsch statt dynamisch - auffußt. Unter dem Banne dieses Sparküchen­
lichkeitS st.ehen alle seine Gedanken über planwirtschaftliche Organisationsmög­
einsch:'~~ 1m V ~~kehrswesen, die er übrigens für den agilen Kraftwagen höher 
nUr u a z als tur das schwerfällige Binnenschiff. Aber auch da ist es ihm 
eines ~z~as Uhrwerk einer "richtigen" Arbeitsteilung, nicht um die Uhrfeder 
teUun g ugelte~ Wettbewerbs zu tun, worauf der Verfasser vor, jeder Arbeits­
A.rbeif t ~ttsche~~enden Wert legt. Versuche unmittelbarer planwirtschaftlicher 
Wettb S CI ung halt er sogar für eitle Vermessenheit, da nur gesunder, regulierter 
Ideal ew~rb ~u einer richtigen Arbeitsteilung gelangt. Alles ist im Flusse. Daß 
aUch ~ WI~~samkeit einander zumeist nur wenig entsprechen, weiß Verfasser 
SChaft]' ompehtlOn is combination. Gewiß, solange Wettbewerb Versuch wirt­
liChe Ic~en r~otschlages ohne rechtliche und sittliche Hemmungen bleibt. Ehr­
sich s, ;üterhches Messen der wirtschaftlichen Kräfte im Wettkampf aber läßt 
gilt e~e / wohl als labiler Gleichgewichtszustand, also Dauerzustand denken. Ihm 

V ' ur das deutsche Verkehrswesen das Stadion zu bauen. Genug damit. 
bishe ers~che planmäßiger Marktregulierung sind im deutschen Verkehrswesen 
tnitt t hr:lCht wesentlich über den eignen Bereich der verschiedenen Verkehrs­
Han~ mausgediehen. Unsere Eisenbahnen haben zum geringeren Teile in der 
Bayern d~s Sta~tes p!anwirtschaftlich als recht.liche Mo~opolgebilde begonnen -
der ' ~st dafur typisch -, zum größeren TeIle als Pnvatbahnen den Weg von 
W ett~solJerten . Einzelwi~tschaft durch ~ehr oder wer:iger frei.en, sogar wild.en 
dend ewerb llindurch, mfolge nachträ.ghcher Verstaathchung bIS auf verschwm­
ein e Ausnahmen erst territorial, partikular, dann im ganzen Reichsgebiet zu 
dese~ allerdings nur relativen Monopolstellung zurückgelegt, wobei die Annahme 
fOlgt eformtarifs im Jahre 1877, dem seit 1890 auch die materielle Tarifeinheit 
bah e, von programmatis.cher Bedeutung war. Auch zwischen deutschen Staats· 
die nen kamen noch Fälle recht wilden Wettbewerbes vor, während andrerseits. 
alJ deutsche Binnenschiffahrt nach zeitgemä.ßem Risurgimento fast mit ihnen 
ha~: s~hon. im streckenweisEln Wi~tsch~ftskampfe ,~t~oo. Diese Binn?nschiffahrt 
nist' s 1m eignen Bereiche mit so zlCmhch allen moghchen Formen mchtkommu­
ll.h ~scher Planwirtschaft versucht, auf der EIbe mit weiterreichendem, auf dem 
ein:

ln 
mit. geringerem Erfolge. Man braucht k?ineswegs zu bedauern, daß ihr 

geluu effe~tIve dauerhafte Beherrschung des SC~lffsfrachte~ma~ktes no~h ni:ge~ds 
Maß gen Ist, denn diese würde wohl ebensowemg das so~rahvIrtschafthch nchtlge 
die ,gehalten haben, wie jetzt der Wettbewerb des freJen Marktes. Dazu wird 
he Ses Gewerbe noch viel zu sehr von kurzsichtigstem Individualegoismus be­
einrrfscht. Aber das Flußwasser ist auch ein an sich zu labiles Element, um darauf 
haus estes pl~nwi.rtschaftliches Gebilde e.rrichten z~ könner:, wen~ ~uch A. Wirming­
bUch' "Gememwutschaftliche OrganisatIon ~er BInnensc!l1ff~rt m Con~~ds Jahr-
\v i c k 1920, I, .~uffaI1enderweise zu der. Ansicht. gelangt 1st, ~le naturgema~e. E nt­
Gesta/ ung fuhre .gerade in der Bmnenschlffahrt. zu . Cl~er ~on~pohsbschen 
hana tung des Betnebes hin. Nur das Bestreben 1st In Ihr, WJe uberalI, vor­
die :n, .. d.er Entwi~klung dagegen fehlen gerade bei ihr in b~eso~dere~l Maße 
and aturhchen Bedmgungen, wie Bedeutung der stehenden Kapltahen, Eigentum 

er Fahrstraße u. a. Wiedenfeld kennt umgekehrt ein territoriales (Ver-

I "I 
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,,' "b t, rnehmer der bestl!l1 d: in Kraft auf denen kleine selbstandlge Omm usunOe 'bus nur auf 13 tergrUn 
' , k d für den rnm i" n de' Wettbewcrb machen, Zelt ·arten wer cn, , ' to Karten ur ZUgrul1 'f 

Zubringerlinien der Untergru~l<lba:l~cn als kombm~~r ewähren unteNorrnalta:~ 
bahn und anschließende Ommbushme ausgegeben, ~,~,g g auf den und Sl 

legung von monatlich, 50 Fainten eine 20o/~ige ErI?:nlg~~llen gewäbrt 
Weioore Tarifvergünshgungen werden nur m wemg 
nicht schematisch festgelegt. 

, , pri~at' 
2, Die Straßenbahntanfe, , der elrel rf'arife 

, , d' Tanfe 'de j. Nur die beiden wichtigsten Straßenbahntanfe:!C a"llnt, BOL 
, h'er erW 't unternehmungen und der LCC"Straßenbahnen seWn 1 , 'farl 

"ltlge tl sinu Teilstreckentarik mungen gu ke
n 

,,0 
Der für die drei betrieblich vereinigten Privatunte~.nel~ 2 Teilstrec ten nur 

entspricht in seinen Grunuzügen dem Omnibustarif. Fur Je vie Zeitk~r 'en ge' 
einer halben Meile wird 1 derhoben, Tarifvergünstigungen ~~v n Richtl1n~l t1icltt 
im Anschluß an Untergrundbahnlinien werden nac~ dens~ enibus jedoC ()rge~S 
währt wie bei dem Omnibus, Eine Tarifermäßigung, d10 der ,m bis 8 Vbr ~ derzelt 
kennt, ist uie sogenannte Arbeiterkarte, eine Rückfahr~arte, .. d~~ahrt !ÜLnn, Jerkartel\ 
zum Preis~ der einfachen Fahrt ausgegeben wird, Dle Ruc d' er t\rbe1te e deS 
im Laufe desselben Tages angetreten werden, Z ur Ausga~e les 't t\usnah!1l 11 der 
sind die Straßenbahnen wie auch die übrigen Verkehrsm,ütel nll wie sebO rdeI1, 
Omnibusses gesetzlich verpflichtet. Obwohl diese Verpfhch~u~r'versucht '\"?Il\{etl' 
Name andeutet, nur Arbeitern gegenüber besteht, ist bisher lllC , ZU besehftLgeI1' 

t rkrelS ItLt1 tl durch besondere Maßnahmen die Ausgabe auf diesen ~enu .. ze rkarte vef r,4
e
ile 

Jeder Fahrgast kann vor 8 Uhr vormittags eine ArbClterr~ckfah k VOll 0,62
1 

d be' 
Dem Tarifsystem der LCC,-Straßenbahnen ist eine TClls~rec ~eicbfalls lät1gefe 

oder fast 1 km zugrunde gel~gt. Für je 2 Teilstrecken wlrd g dadurch it 20 
rechnet, jedoch nur bis zu einem Höchstpreis von 5 d, so ~aßf. bfkartet1 J1l

eboll
' 

F~hrten verbil~ig,t werden, Auch werden auf al,len ~inien RUC\~ellbabnet1 halbell 
bls 25

0
/
0 Ermaßlgung ausgegeben, Außerdem smd dw Lee,-Str t n zUIn cheaF 

falls bis 8 Uhr vormittags zur Ausgabe von Arheiterrückfahrkar e er die ä'oseOl 
Fahrpreis verpflichtet. Eine bedeutende Verbilligung gewähren ferll Nacb I t~ 
midday fares", die sich praktisch einem Einheitstarif nähern, 9 30 Vhr,terell T 'f d , 1 en, ~el an, er während der verkehrsschwachen Stunden ZWISC) d alle '\ t iebS' 
1,6,30 Uhr ,in Kraft ist, kosten 3 Thilstrecken, also rund 3 km, 1, d, un Tarif, be ~ages' 
l!.ntfernungen 2 d, Trotz der erheblichen Verbilligung soll dieser r dIe ge' f ' , 11 ., t nU daS 'manzle, e Vorteile bieten, Als Zeit- oder Streckenkarte 1S über 
karte emge~ührt, die als "all day ticket" zu beliebigen Fah~tf 
samte Betnebsnetz der LCC,-Bahnen am Lösungstage bercchtIg, 

n. Die EisenbahntarUe. hell-

1. Die Vorortstammhahntarife, d engliScditJ 
'f er iV'J-, Für die ~~doU\l,r Vorortstammbahnen ist der Normaltan wie et' 

E1se~hahnen gulhg; 'SIe nehmen also tariElich keine Sünderstellung it fol' 
Berhner und Hamburger Stadt· und Vorortbahnen ein, t ri! Jll 

Der englische :Eisenbahnnormaltarif ist ein reiner Entfernungs a 
genden Sätzen: 

1. Klasse: 21/ 2 d je Meile, 
In, " 2 d" '" 

. " 11
/ 2 d " '" 
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ble 1I ' V IX<! im L d se, Je In Englond im allgemeinen fasl gan. ve",",wunden i,t, vi . Wagenklas d' . 
erkehr is~\?ner. Vor?rlverkehr noch in den Zügen der LNE. mitgeführt. Der 

Veranlassun ler. In dleser Klasse so beträchtlich, daß die Gesellschaft keine 

. Zeitka f zu Ihrer Beseitigung sieht. 
Gültigkeit ~ en werd:n für 1, 3, 6 und 12 Monate ausgegeben; der Anfang der 
"'!d lIalbj ~nn "uf jeden beliebigen Monat,t" gelegt wemen. n" Preis der JM,es· 
Vlerteljah a \reskarten beträgt das Vierfache bzw. Doppelte des Preises einer 
ZUZüglich re~ mrte. Für die Monatskarte wird ein Drittel der Dreimonatskarte 
nach ein emes Aufschlages von 100/0 berechnet. Der Preis der Zeitkarten ist 
".~ise di:~ .stad< fallenden Ansooßstaffelt"Ü festgelegt. Wäbrend bei~pie",' 
n',""ten 2 rel~ona"karle llL Klasse Jü, eine Meile 1 J: kost~l, w"den fu' we 
5 s, usw. be~~llen nu~ noch Je 7 s 6 d, die dann folgender: weItere.n ? MeIlen .. Je 
kere Erm"ß' echnet: Mit wachsender Entfernung tritt also eme relatIv Immer star­
Prozentu ~ Igung mn. Die Staffelung selb,t "t nieht n.eh einem festen Seherna mit 
femung:t.n Aufs,",lägen festgelegt, vielmeh' werden die Prei,e fa, alle Ent· 
den Ze.~ ulen m.,eln b",tinunt. Das Preisverhältni, der drei Klassen ist bei 
Währell~ a~ten für die oberen Klassen günstiger als bei den Einzelfahrkarten. 
es sich b . as Verhältnis bei den Einzelfahrkarten 5: 4: 3 beträgt, verschiebt 
IV Oehenk el nau.,ka,ten auf 6, 5, 4. Seit einiger Zeit werdon aueh Ve"uehe mit 

Zu a~ten gemacht, die sich mehr und mehr einbürgern. 
e'gli'el' u~gMe von .. ,billigten sogenannten Albeiteaüekfah'kaden sind die 
karten len Eisenbahnen, wie bereits erwähnt, gesetzlich verpflichtet. Diese Fahr­
an jed We,den auf de' Mef",ahl d" London" Voro"statio

nen 
bis etwa 8 Ub, 

niohl ~'~= ausgegeben. Die "iiliehe Besehlänlmng der Ausgabe isl jedoeh 
tigkeit em eltlich. Gewöhnlich haben die Arbeiterkarten nur für die Züge Gül­
'inige~ ;;lehe dio. Innonstadl niobl naeb 8 Uh, eadehen. Die Rüekfah" "" in 
Od" 16 rulen 'u Jed" Slunde des Ausgabelages, ,"mslens abe' eISt noeh 12 Uh, 
fallend Uhr gestattet. Der Preis der Arbeitcrrückfahrkarten wird nach einer 

en Anstoßstaffel bmechnet. Die Arbeiterrückfahrkarte kostet: 

für die 1. Meile 2 d, 
" " 2.- 4. " je Meile 1 d, 
" " 5.-10. " " " 3/

4 
d, 

" " 11.-20. " " " 1/
2 

d, 
D " jede weitere Meile 1/

4 
d. 

"lJSCh"t d" englisohe Eisenbahntadf ein H6ehsltarif ist, dessen Sätze die Ge· 
die Na ten unterschreiten dürfen, sind auf vielen Linien niedrigere Sätze als 
Wie Wrmaltarife in Kraft. Ferner werden zahlreiche Sondervergünstigungen, 
",äßig.:;,ohe~endk"'tcn, billige l'age"üekfah'ka"en .u~w., leilweise mit ~inc, E'· 
d''''n D g b" zu 50% gew"h". Von d"se~ vO'bllhglen F~h,g:legenhe"en, Jü' 
tnacht. ekanntmachung eine rege Werbearbeü sorgt, WIrd reIchhch Gebrauch ge-

F" 2. Die Stadtschnellbahntarife. 
bahn

n
ur die ".Metropolitan Rly." hat ebenfalls grundsätzlich der englische Eisen­

kehrs o~malt:l'lf Gültigkeit. Infolge der Konkurrenz der übrigen städtischen Ver­
der ;Ittel Ist die M. jedoch besonders in Inner-London zu einer Ermäßigung 
'in,uho;mafs',:e g"wungen. Die FablplCise sind, obno ein fest" Tadf",he

ma 

el"a ~ ,:on! Im . jede Slation ein,eln lestg",el". ne< Du,,",,,,hnit,,sal' bel,ägl 
für de Je Meile. Zur Förderung des Siedlungsverkehrs sind die Zeitkarten 
Sondern V?ror~verkehr gleichfalls stark ermäßigt. Außerdem werden zahlreiche 

vergunshgungen gewährt. 

1·.··' 
, " 

.. I 

, i 

I 
I 

I 

I 

! ;: 
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Die Schnellbahnen des Underground· Konzerns haben 

lieh gestaffelten Entfernungstarif. Folgende Sätze gelten: 

einen nle 

5 a, 
G Meilen 6 d, 
7 und 8 Meilen '1 1 d, 

1 Meile 1 d, 
2 Meilen 2 d, 
g Meilen 3 d, 

. 4 und 5 Meilen 4 d, 
jede weiteren 2 Mm en on 9 d. rdoll 
bis zum Höchstsatze v .. t wird, we hr

S
-

. d MD. gefuhr verleB . 1 Für die Benutzung der 1. Klass<), dle nur von . er b der Straßen heb11C 1 

500/0 mehr erhoben. Mit Rücksicht auf den Wettbewehr S"d.London, er 
f .. L" 'TI nae u S mittel werden diese Tarife au mmgen llllCn, z. . 'ndBstetl 

unterschritwn. ' liegen also 1:i11 eWiesell 
Die Fahrpreise der Londoner Stadtsehnellbahnen 1 darauf hIng babtl-

331
/ 3 % unter denen der Vorortslammbahnen. Es muß jedo~ 1 vorortstatnrD­

werden daß auf den von Stadtschnellbahnen mitbenutz en
1 

ob,en werden~1roCp.e, 
' . lt . f s er 1 • lV • strecken die höheren Sätze des Elsenbahnnorma an ~ t für ewe. Drei-

Die Bahnen des Underground-Konzerns geben Zedkar ~nhnen gilt dien eltt. 
sowie 1, 3, ß und 12 Monatß aus. Wie bei den Vorortsta:l~r:skarte kosltBs tO % 

monatskarte als Normalzeitkarte. Die Jahres- und HaI Ja 'n Drittel P u tslclltto 
sprechend das Vierfache bzw. Doppelte, die Mo~atsk~rten. e\e1 der Monan. Die 
der Vierteljahrskarten .. Für die Wochenkarte WIrd mll VIer tarle gesta~fe lfO.P.t­
plus 10

0
/0 berechnet. Die Preise sind nach Entfernungen s. einern Elnze,teten 

Gr~ndlage der ~reisfestsetzung bildet die Einzelfahrkarte. B~l für jeden W'e~b je 
prels von 1 d smd für die Dreimonatskarte 20 s zu bezahler:, t fen nur n0tiirker 
Penny der Einzelkarte werden 10 s, bei den höheren. PrB~ssd u 1500 noch s 
5 s für die Dreimonatskarte verlangt. Die Zeitkartcnprmse Slll a . e einer 
als der F:inzeltarif gestaftelt. . zum PrelS lliick:' 

Arbelterrückfahrkarten werden bis 7,30 Uhr an Jedermann betag zur r !:Ie­
einfach<ln Fahrkarte ausg<lgeben und können jede:,zeit. am AUS~:sonders zU 
fahrt benutzt werden. Ferner werden Sondervergu~stlgungen, . el gebt 
bung des ~usflugs- und Vergnügungsverkehrs, gewahrt. V. kehrstnüt. chel1 

Aus dleser übersicht über die Tarifsysteme dor Landoner . or hartnoO!J.LS star' 
hervor, daß eine einheitliche Tarifpolitik zur Förderung clUCr r durch ßell' 
Verkehrsentwicklung fehlt. Der Undergro\llld-Konzern versucht v~:a den st~tJ,rif{l 
felung der SChnellbahnfahrpreise den Langstreckenverkehr ung der '!lst. 
verkehrsmitteln abzulenken' di~ erforderliche weitere Abstimm 1 rsmitte1 el 
wird jedoch durch die sta;ke g<lgenseitige Konkurrenz der Verke 1 
weilen verhindert. 

gen 
nelunun F. Die WirtschaUlichkeit der Londoner Verkebrsunter i d r 

und Vergleich mit den Berliner Verl{ebrsmiUeln. cbung ~1' 
I f 1 d . Untcrsu terne . no ge. er, zersplitterten Organisation können für elll~ . sten V~ 130' 

WutschaHhchkmt d<lr Londoner Verkehrsmittel nur die wlchttg de Vler 
m,tmgen bzw. Unternehmungsgruppen herangezogen werden. Folgen 
tnebe wurden untersucht: 
Omnibus: LGO. SJ/1Ef.;' 

LV'f·, Straßenbahnen: 1. Straßenhahn<ln des Underground-Konzerns: MET., Cv. 
2. LCC.-StraßenbahMn. c & 51", voll' 

Stadtschnellbahn<ln: Bahnen des Underground-Konzerns: MD., LE.' R., tell 
gcSatn Die für diese Unternehmungen gegebenen Werte können für dH~ 

1) Siehe TabeUe S. 161 und Erläuterungen S. 160 H. 
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Verk h erkehrsmittcl I .. . . den 0 " b,walti a ~ ",aßstabheh ang,seh,n werd<ffi, d. '" d,ei Viert,t des 
Lo;d daß ,ich ';;'i~· B,' dOll St,aßenbahnen muß allerdings da,an ednn,,1 wer· 
Out on, die dn, d . ~,~,"n dnr LCC.·Straßenbahnen haupt,Mhtieh in Inn"· 

er-London b /edl. I nvatgesellschaften dagegen nur in dern dünner besiedelterl 
e m en, wodurch wesentliche Unterschiede bedingt sind. 

d

. Die A I I. Die Wirtschaftlichkeit der Londoner Verkehrsmittel. 

le "1' nagekost d 
inl

o 

U 'hehon groß en er Lo~doner V erk,hrsmi ttel je Liniennet.kilomete, ,eigen 
St tge der in d en Unterseh"de: D" Anlagekosten der LCC.·Straß,nbahnen sind 
t '"m,.lüh,u ee lnn~nstadt kostspietige,en Gleisanlage und de' unte,i,di"hen ih~nae,"s. Di:gh.?" Dnttel höher al, bei den Straßenbahnen des Underground' "I~n g,öße"n ~he,en . AnI"4lekos len de' LCC .. straß enb ahn'" sind lerne' durch 
n I 'de'heh i,t D.agenpa,' bedmgt, der .ur ßewälbgung des starkernn Verkeh" 
.,e ~blotnel" .32" StraßnnbahnOll des Underground·Konaerns besit"n j, Linien· 

e r als da D' Wagen, die LCC .. Straßenbahnen dagegen 6,8 Wagen, also, 

Di s oppelte. 
Stadt e mittlere TI.'" .. .' .' h "hnellb h ""tange laßt deuO"h mn, Verkehrnledung ,w"ehen den ,aup~äehlicl a nen und den Slraßenverkeh"mitt,'n "kennen. L",ter

e 
dienen 

d 'rgleiehs

w 
.' dem Ku""'r,,,ken ve,k,hr. Boi d,n Straß onvor',hrsmitt,1n ist die 

I,adurch , ",se .?'Was größere Reiselünge anf den Lee.·Slraßenbahnen wohl 
ange", F~ "klaren, daß die," wegen ihrer niedrigeren Tadfe auch häufig für 

d Die nten benutzt werden. Zer Leialang.ootenen Plal,kilomete'· je Liniennet.kilometer geben ein Bild von 
d:

hnlel 
:ng"alugk,it der V orkeh,,,,ütteL Der amnibus erreicht noch nicht ein 

d~ngl rieh:: Leislung,fiihigkeit der Stadtseh~",lbahnen, .. wos allerdi~g~ n.~r be· 
b" Rnlal hg "t, da dor Omnibu, durch ,em' «else,,'g', fre" L,nwnluhrung 
"den S ~ ~ng sln,kcr Ve,kehr"lr.me verhinde". Die ungleichen W erle der 'U'üek.u/~ enbahnbelrieh, sind auf ihre vcr"hiedenarhgen Verkehrsaulgaben 

Di u ren, was durch die örtliche Lage bedingt ist. 
fälIig. ~I?nl:"ehiede in der Plal,,",nutzung der drei Verkeh"mitle! ,ind au'· 
Slraßenb ~rdmg, ist ,u berücksichtigen, daß die angebotenen Plalae b,i den 
Stadtseh a I

nen 
und dem Omnihu, znm größlen Teil Sit'pI ... e sind, b,i den 

"'''

ng 

n~ Ibahnen dagegen nur .u 60 .,.. Absolut betr"hlet isl die Plalzaus· 
24,4% :' dem Omnihus mit 27,80'" den Straßenbahnen mit 20,6% h.w. 
"'""ig

e 
"tn den Stadl,chuetlbahnen mit n~r 16,1", sehr. schlecht. Diese~ Ü?"· 

kurrena gebol an Befö'derung,gelegenh"ten "t hauptsaeh
heh 

durch dw hon· 

Di' erz.wungen. "ah I~ ~!ltle,e Wa,]enbeselaung isl bei den Slraßenverkeh"mitteln ein Maß· 
2 Mon: T'" Arumulwng des in allen Fällen erfordediehen Begleitp"sonals vnn 
'au"'es . d. rot •. de, sehlecht," PlatzanSnu"nng isl inlolg

e 
des größ"en Fassung'· 

SOnen h 'e nuWere Wagenbesel'Ung der Straßenbahnen mit 14,7 b.w. 18,8 Per· 
liehe A esse., als bei dem OmnibuS mit nur 14 6. Dadnrch wird die wirtschofl· 
aUlg'ho;,:::,"kun

g 
der schlechten Plataausnutzu'ng der Slraßenb,hnen in etwa 

D' kiIo",:~ V e,k,hrsdieh le, also die Zahl der belörderten Personen je Liniennel'· 
hahnen er't zmgt die Verkehrsbedeutung der Verkehrsrnittel an. Die StadtschneU-
'V sehen't . d 1 d . on den LC m, 2,83 Millionen Personen an ersler Stelle, Je 00 wer en "e 
fOlgen d. C.·Slraßenbahnen mit 265 Millionen fast erreiehl. In wmlem Abstande 

'" Undc,ground.Konaern.SI;aßenbabnon mit 1 Million und der amnibns 

I 
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, , , D' Untersc111e 'cdena.r 
mit 0,93 Millionen Personen je LmlCnnetzkll?meter, l~f ihren verschl tet 13e', 
den beiden Straßenbahnbetrieben beruhen wiederum ~ tz eS ist ull l1d detl 
gen Verkehrsaufgaben, Die Verkehrsdichte des ~mmbu~ne tadtgebiet U 
rücksichtigung der zahlreichen Linien ,d~rch ländhches u~rs den Ein-l 
weitgehenden Auseinanderziehung des Llmenn~tzes recht g l~ßt sich a~s keU der 

Mit Hilfe dieser Betriebs- und VerkehrslClstungswer~e W' tschaftl1ch 1 
nahmen und Ausgaben ein vertiefter Einblick in dw 1I . 'bUS alt 

, b ' OI1lJll "beI Verkehrsbetne e gewmnen, , , , teht der bO , 
Mit 84,7 Pi. Betriebsemna?men Je Wagenkilomet~r s enbesetzu~g l1, ",,:6, 

erster Stelle, Die Einnahmen smd also trotz schlechterer Wa~ bahntanfe 11 die I 
als bei den Straßenba~men, Dies li?gt an den niedrigeren ,Stra E:nso n1üss~f, be' 
aus den Einnahmen Je Personenkllometer zu erkennen 1St. t von 62,7 r be', 
geringeren Einnahmen der Stadtschnellbahnen je Wagenkilome e~ schlecbto I 
gründet werden; allerdings sind die Stadtschnellbahnen auc nbabnelt 

setzt. LCc,-straße sonelt'l 
Infolge der niedrigen Tarifsätze stehen die Einnahmen der 'nd die Pe~'ßigte!1 

je Personenkilometer mit 4,03 Pt an letzter Stelle, Am höchste~ s~r zU erl1l~ ,Vel', 
kilometer-Einnahmen des Omnibusses mit 5,8 PI., dessen Ver e . cht kenn' hlIle11 I 
Tarifen sehr gering ist, zumal er die verbilligten Arbeiterkarten nl

den 
Einn~eiler' 

ehen Einfluß dieser Arbeitervergünstigungstarif hat, geht aUS dieseS Ar n je, 
der Underground.Konzern-Straßenbahnen hervor, die mit Ausnahm,e EinnahlI1e,Bill' I 
karten tarifs dieselben Fahrpreise wie der Omnibus erheben, Die nkilolI1eter :J,llf 
Personenkilometer sind auf 4,96 Pt herabgedrückt. Die perso~e rifsystetrlS , 
nahmen der Stadtschnellbahnen sinken infolge ihres Staffe a roH I 
4,62 Pt 1 nellbah~enrllnd 

Die Gesamtausgaben je Wagenkilometer sind bei den Stadtsc Ibahn rrll\ rist 1 
52,97 PI. am ,niedrigsten, während sie bei Omnibus und Str~ße~.atzki10lI1e ~bel1: 
70 Pi, auf glelCher Höhe stehen, Das Verhältnis der Ausgaben 1e t k versc~ pel , 

jedoch infolge des unterschiedlichen Fassungsraumes der Wagen s ar 059 P "b;\\'I', I 
Die Platzkilometer-Kosten betragen bei den Stadtschnellbahnen nur it' 0,9B pie 
dem Omnibus dagegen 1,43 Pt, während sich die Straßenbahn~n ~ baltell, beJl' , 
0,90 Pf. in, der Mit~e zwisch~n den heiden anderen VerkehrsmItte ~er j\USg~ sie I 
Ausgaben J<l Platzkilometer smd für die vergleichende Betrachtung diage, d perJ. 
gestaltung verschiedenartiger Verkehrsmittel die beste Vergleichsgru~ie j\USg~:J,ft , 
in engster Beziehung zu der betrieblichen Verkehrsleistung stehen, bcnwirtStttlrJ.g I 
je b.eförderte Person und je Personenkilometer sind für die Aust; tzausntlk prt. 1 
wemg<lr maßstäblich, da sie von der Verkehrsdichte und der , a ul1lge e

pef
' 

"'h" , 'd B' 1 "ltnlSse d' e d aJJ anglg sm, el den Betriebseinnahmen liegen die Ver ltl 1 uf 1 uP 
Hier ist das Hauptgewicht bei einem Vergleich der Verkehrsmitte a Tarif- 1 k'l t E' 1 der sonen lome er- i mnanmen zu legen da dort der Schlüsse zu rot' 
Einnahmepolitik zu suchen ist. ' den GeSa t& 

Die Betriebszahl, also das Verhältnis der Gesamtausgaben z~ hllftlicb.S pS' 1 
'h 'bt d wlftsc 13 tl'le emna men, gl an, aß die Stadtschnellbahn-en mit 730/0 am die e 

arbeiten, An zweiter Stelle steht der Omnibus mit 82,640/0, während , b
tl11g zahl der Straßenbahnen rund 87ofo beträgt . J3ezle tiJ,' 1 

Werde,n jedoch ~ie er,Zielten überschü~se zum Anla~ekapitaler: die J.le~bi' 
gesetzt, Wird also lll~ht die betriebliche Wirtschaftlichkelt, so~d pie Fell ~t1 , 
bilität untersucht, so verschieben sich die Ergebnisse beträchthCt her ist e,spug' I 
lität des Omnibusses ist mit 21,66 Ofo geradezu erstaunlich hoch. a r Ortlnl 

, verstehen, daß sich die Entwicklung und Neugründung von Londone 1 
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Ilnt . crnchrnunge . :In: äUßerst ~ .l~ der Nachkriegszeit so überstIirzen konnte und für längere Zeit 
u~tJgen V€rk J ch~rfe Konkurrenz durchgehalten wurde. Die Rentabilität der 
~~e liegt zw·

e 
;rsnllttel kann mit der des Omnibusses keinen Vergleich aushalten. 

le A.ussc'hd~tC len 2:.3 und 3,5 %, muß alsoO als ungenügend bezeichnet werden. 
Schaften w' dung hoherer G€Wlllne durch die LoOndoner Uniergrundbahngesell­
Ilnd Stadt 1\ nur durch den Gewinnausgleich (Common Fund) zwischen Omnibus 
schnellbah Sc nellbahnen ermöglicht. Dadurch wird die Rentabilität der Stadt-

A.us d~en auf 5,05% gehoben, die des Omnibusses auf 0,420/0 gesenkt. 
GesiChtspu I~~er Unte~suchung ist die Folgerung zu ziehen, daß auch unter dem 
de~ VOrzu n;: der WIr~scllaftlichkeit nicht unbedingt einem Verkehrsmittel allein 
hel d€rn ~ zu. geben 1St. Besonders klar ergibt sich dies aus den Verhältnissen 
Omnibus ~nl~us U.?d den Stadtschnellbahnen. Der Rentabilität nach ist der 
sprech€nd ~ edlllgt fuhr€nd. Es darf jedoch nicht vergessen werden, daß er ent­
p.reis(l als d' en PersonenkiJometer-Einnahmen durchschnittlich 25 0/0 höhere Fahr­
ell'l'heit 1 le. Stadtschnellbahnen erhebt und daß die Ausgaben je Betriebsleistungs­
'l'rotz de~ s,~ Je Platzkilom~ter, sogar das 2,4fache der ~tadtschnellbahnen b~tragen. 
gahen d edeutend schlechteren Platzausnuizung hegen daher auch dIe Aus­
Otnnibu er Stadtschnellbahnen je Personenkilometer noch 220/0 unter denen des 
großererss;~ .. I,n d€n Ausgaben der Schnellbahnen ist außerde~ ein bedeutend 
So d"ß ester Kostenbesta.ndteil als in den Ausgaben des Omlllbusses enthalten, 
O " also d' . B . mnibu, '" I.e . ahnen einen gesteigerten Verkehr wirtschafthchqr als der 
habnen S hewaltlgen können. Da der Gewinn des Omnibusses und der Schnell­
ltloglic,h repoolt wird, ergibt sich die selbstverständliche Politik, die Fahrgäste 
könntenSvorn Omnibus zu den Schnellbahn.en herüberz~zie~en. Die ~usgaben 
der E' gesenkt werden, wäl1rend andcrersClts kaum mIt elller Vermlllderung 
SChnel~~ahm~n zu. rechnen ist. Denn die Normaltar~fsätz~ voOn Omnibus. und 
N"orrnalt ~n SInd bIS zu einer Entfernung von 6,5 km dIe glerchen, und zu dlCsem 
Vel'keh a.:1fsatz wickelt sich der größte Teil des Omnibus verkehrs ab. Bei einem 
\ron d I'Subergang auf die Schnellbahnen würden die bisherigen Omnibusbenutzer 
Gebrauec~ Tarifvergünstig.ungen der ~chnellbahnen voraussichtlich "nur ~eringen 
wand machen, da dIese VergünstIgungen anderenfalls schon fruher eme Ab-

erung a f d' " 1)' U IC Schnellbahn veranlaßt hatten. 
Sätze l~~e nUr für die vorhandenen Verkehrsmittel und -anlagen gültigen Grund­
linien on~cn jedoch nicht Wege für die Entwicklungspolitik neuer Verkehrs­
lichen ;€lSen. Abgesehen von verkehrspolitischen muß auch aus wirtschaft­
gegeb berlegungen für neue Verkehrslinien zunächst dem .omnibus der Vorzug 
1)ie he~ werden, 9.a er dem investierten Kapital die beste Verzinsung gewährt. 
linien 0 ~en, nur schlecht zu verzinsenden Anlagekosten für neue Schnellbahn­
geWis SInd erst. berechtigt, wenn. die Stärke des zu erwartenden Verkehrs eine 
Uies{!sS€V RentabIlität wallfscheinlich macht und verkehrspoIitische Erwägungen 

1)'. erkehrsmittel fordern. 
sind .Ie . Leistungs_ und Wirtschaftlichkeitswerte der LondoOner Straßenbahnen 
ihre ~n .Ihrern Wettbewerbskarnpf mit dem Omnibus das beste Beweismittel für 
ne tri b l{lstenzberechtigung. Zwar stehen die Landaner Straßenbahnen mit ihren 
ühert

e
. szahlen und ihrer Anlageverzinsung hinter dem Omnibus zurück, jedoch 

Leist~{!lfe~ ~ie ihn durch illre betriebliche Wirtschaftlichkeit und tarifpolitische 
Straß n1sfahlgkeit. Dies trifft besonders flir die innerstädtischen Linien der LCe.-
1,43 p~n bal~nen zu. Ihre Ausgaben je Platzkilometer betragen nur 0,9 Pf. gegenüber 
in der' elm 0n;nibus,. sind also 370/0 geringer." Dadur~h s!nd die Straße.nbahnen 

'> • Lage, sIch mit Fahrpreisen zu begnugen, dIe Im Durchschllltt rund 
<.casch.- I 

• . Vcrkcbrswi .. enscbaft. B. JohrS'. lIeft IV. 11 
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30% niedriger als der O'mnibustarif sind (Pcrsonenkilometer.Einn, ,f n~ch 13 
gegenüber 5,8 Pt). Da die Fahrpreise der LCC,·StraßenbahneIl; ,at;o Ir BcziehUll 
lmter ~enen der. Stadtschnellbahnen liegen.' sind sie in ~arif~ol1tIS:e~{lne :MiJ,ss:e1 
das Imstungsfählgste Landoner VerkehrsmIttel und darmt das g~ ttbeWcrb, 'ti 
beförderungsmittel für die ärmere Bevölkerung, Der scharfe, e V rl(ebrsIJ)lt,~ 
der Omnibus der Straßenbahn macht, indem er dort, wo belde e tergebt, I 

nebeneinander verlaufen, auf die Tarifsätze der Straßen~ahr~ heru~er besser: 
wirtschaftlich durchaus unherechtigt. Selbst unter BerücksIchtIgung straßenb~,~j 
Platzausnutzung des Omnibusses kann er mit den Tarifsätzen d,of I IIlon, wa~ 
nur 58,8 Pi. je Wagenkilometer oder 1,16 Pi. je Platzkilometer ~lnne ~ also dll 
rend seine Ausgaben je Platzkilometer 1,43 Pi. betragen, Wahr~nt kann. de 
Straßenhahn bei günstigerer Platzausnutzung noch mit Erfolg arbel eE'inrocbnlln~ 
Omnibus die Beförderung nur mit Verlust übernehmen. Selbst unter d'e straßen

l 
einer 5 0/oigen Anlageverzinsung bei beiden Verkehrsmitteln kann k I renzkarttP'J 
bahn zu niedrigeren Sätzen als der O'mnibus hefördern, Der, Kon ~r entstehen I 
zwischen Omnibus und ,Straßen?ahn ist also zu. verurteilen, DIe dab~~urrenzlOse(l. 
den yerl~s~e des Om~lbusbettlebes müssen dIe Benutze,r ~er kon der straßentl 
Ommbushmen durch hohefe Fahrpreise decken während dlO Stellung t "l'rd, pe 

, h .. h'''' t-bahn durch den dauernden Wettbewerb mehr und mehr gesc wac ß dem en I 
Forderung nach vollständiger Beseitigun!1 der Straßenbahn muß aU eßr nbahnCn 

h It d '" , d stra e {'ir !?egen~e a en ,:"er en, daß durch diese Maßnahme das l,~ ~n sumIIlen l 

mvesherte KapItal fast ganz entwertet und außerdem betrachthche I 
eine Erweiterung des Omnibus betriebes erforderlich sein würden. 

kehrSIllIUcl. I 
11. Vergleich der Wirtschaftlichkeit (ler Lomloner um] Berliner 'Ver r er Ver-

Vergleiche zwischen der Wirtschaftlichkeit der Londoner un~ Ber ~orkehrs­
kehrsmittel dürfen nur mit Vorsicht gezO!1en werden da die glClchen ß darallf I 

'tt I b 'u 'G ß t>' B nders mU ß n lIl;1 e ,Cl er ro städte nicht dieseihen Aufgaben erfüllen, eSO d" stra e' 
hmgewlßsen werden, daß in London der Omnibus in Berlin dagegen le bcntltzt I 
b l .. b d ' 1 ' , ' d stärksten ~ m u er as mn lClthchste Verkehrsnetz verfügt un am 
wml. Verkehrs' I 

, Die ,~nlagekosten je Liniennetzkilometer liegen b~i allen .L0~don~~r Erklärung 
mItteln uber den entsprechenden Berliner Werten, Eme befnedlge Bei den 
daf"' 1" t f 00 werden, ~r (Gnu e nur durch eine eingehende Untersuchung ge u e~, Gründungs' 
Sclllonenverkehrsmittein sind sio J' edenfalls zum Teil durch hohere t' ffrößere 

d B d ., d' rela IV t> ' un 0 enerwerbskosten bedingt, während für den Ommbus le , stehen Je 
Zahl der, in Betrieb befindlichen Wagen anzuführen ist. In Ber~n fügung, , 
StreckenkIlometer 2,4, in Lonuon dagegen 3 8 Omnibuswagen zur ,~r en befbr-

Die Verkehrsdichte des Berliner Ornnibdsnetzes ist mit 0,66 Mll,10
n

'st um SO 
0. t P , L' " ' L OOon DIßS 1 d er eil ersonen Je lllwnnetzkllometer 290/0 geringer als m 0 ' , hen un. 
auffälliger, da dDr Berliner Omnibus hauptsächlich in den verkehrsrel~'rnnibus' 
dicht besiedelten inneren Stadtteilen verkehrt, während der Lo~don'~~l rc :Reise­
verkehr weit hinaus in die dünn bevölkerten Vororte reicht. Da dl~, ml ,e d die ge­
länge in Berlin jedoch 5 km gegenüber nur 2 6 km in Londan betragj s~n Landon, 
fahrenen Personenkilometer je Liniennetzkilo~eter in ßerlin hö~~r s l~fahrenen 
Trotzdem übertrifft der Londaner Omnihushetrieb mit 82/ 3 MIlh~nc\ g des Ber' 
Platzkilametern je Liniennetzkilometer die Verkehrsleistungsfälllgkt~'ilorneter je 
liner Omnibusses um 23 0/0; Berlin erreicht nur 6313 Millionen pla z ~tzung und 
Linionnetzkilameter. Daraus ergibt sich die schlechtere Platzausn 

geringere Wagenbesetzung des Londorwr Omnibusses, 
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b~sS()ren Betriebseinnah . 
ho her al l?~atzausnutz ruel: d~s Berliner Omnibusses g~staIten s~ch ?ank der 

Ou S In London UUg gunstIger; mit 97,2 Pi. je WagenkIlometer smd SIe 12,5 Pf. 
SChluß reh einen V· . 
iV~iteres aUf .. d~e Tar~?leICh der Einnahmen je Pe:sone~kiIomet:r ist ~in Rück­
k:1tsv-er :.lllO?heh, da g()?arung d~r Verkehrsmittel III belden Stadten mcht .. uh?-e 
k1lolQ t haltnIsse h dIe verschIedenartigen Tarifsysteme umgekehrte Abhangig­
llIit de 

er-Einnahlllsc affen. Während durch den Entfernungstarif die Personen­
heilst e~ Ueiselän en ~nrnittelbar bedingt sind und sich aus ihnen in Verbindung 
d.ie l?ar1f Ulllgek 1 dIe Einnahmen je Fahrgast ergeben, werden durch den Ein­
i\ll.s d7l'Sonenkilo e rt z~nächst die Einnahmen je Fahrgast bestimmt, während 
d.Oll.e leSen Dezi T()ter-Emnahmen je nach der mittleren Heiselänge schwanken. 

n.OIUUibus ~.~ungen ergibt sich, daß bei Entfernungen bis zu 3,1 km der Lon-
~irtse le A,Usgabe: ()~ 3,1 k:r.l der .uerline~ Om.nibus billiger ist. '. 
uhe hafthchnr Je BetnebslClstungsemhClt lassen den Londoner Omlllbus als 

r 1 77 "ersch' \\tag , PI. in B .emen. Je Platzkilometer sind in London nur 1,43 Pf. gegen. 
~äß~n größcr ist, !rh~ er~ordD~!ich .. Da der Fas~ungsraum. der Ber1i~er Om~ibl~s­
Jcd g nOch g "ß rglbt SICh fur dIe Ausgaben Je WagenkIlometer em verhaltllls­
J\Il.~Ch dic Ber/o erer Unterschied. Durch die bessere Platzausnutzung bleiben 

grabcn in fI~~ler Ausgaben je Persünenkilometer mit 3,55 Pf. unter den Landaner 
~lll G 0 10 von 4 98 Pf 

'ron osamt ' .' . 
Gin ?4,690/0 un;r~ebllls schneidet der Berliner Omnibus mit einer Betriebszahl 
Ein n1buS, des einer Anlageverzinsung . von 8,22% schlechter ab als der Landoner 

nahlllen i~e~ en.tsprechende Werte 82,640/0 bzw. 21,660/0 betragen. Die besseren 
hi VOr eine ;rhn .werden in London durch niedrigere Ausgaben übertroffen. 
di nge'Vi()sen merglelch der Londoner und Berliner Straßenbahnen muß darauf 
In e LOl1done WDrden, daß die Derliner Straßenbahnen das gesamte. Stadtgebiet, 
b . d:n Ber~' Straßenbahnen. dagegen nur innere ode~ äuß~re StadtteIl~ umfasse?-. 
/ISP1elsw' Ine~ Werten smd dadurch Gegensätzhc11kelten ausgeglIchen, WlO 

I~onell PeOISD dIe Verkehrsdichte erkennen läßt. In Beriin beträgt sie 1,34 MiI­
IOnen, in rsonen je Liniennetzkilometer, dagegen in Inner-London 2,65 Mi!-
~Cheidet .Outer-London jedoch nur 1 Million. Die Detriebsführung selbst unter-

hel'deCk S~h dadur?]?, daß in London nur T:iebwagen~ die fast alle m~~ einem 
kehren. D crseh~n smd, in Berlin dagegen emgeschosslge Straßenbahnzuge ver­
der Wa e llrch eine. höhere Stehplatzzahl ist jedoch i~ Be:lin der Fassungsraun: 
den. Lo~d~ kaum medriger als in London. Trotzdem .lst dw. Platzausnutzung bOl 
24,40/0 ge ~o~ Straßenbahnen bedeutend schlechter. SIe erreIcht nur 20.,5 0/0 bzw. 
. Infol gnuher 40.,3% in Berlin. 
Je. Wagc ge. des geringeren Wagenfassungsraumes sind die Berliner Einnahmen 
OIe Einnn~lometer zwar niedriger, je Platzkilometer jedoch höher als in London. 
WeiSen . ur men der Straßenbahnen je beförderte Person und je Porsonenkilameter 
8treck€n~n ?igC de: grundsätzlich verschiedenartigen Tarifsysteme (London: Teil­
aUf wie a~~, ~erI~n: ~inheitstarif) dieselben sich überkreuzenden Beziehungen 
bedingen ~e d <?mllIbu~emnahmen. Die Unterschiede in der mittleren Reiselängo 
Einnahm nl~ ngere Emnahmen je beförderte Person in, London, dagegen niedrigere 
lieg~ln d·enl) Pers'Üne~ldlorneter in Berlin. Infolge der geringeren Platzausnutzung 
dem B II~ ondoner Emnahmen je Detriebsleistungseinheit (Platzkilometer) unter 

. er mer 'Wert. 
b · DIes<) geringeren E' h . . 
elm Om'b d mna men dor Lomloner Straßenbahnen werden mcht, WIe 

fÜhrung w:~t us, ~1rcl~. vergleichsweise größere Wirtschaftlichkeit der Betriebs-
gemac lt. 10 Ausgaben je Wagenkilometer betragen in Berlin 52,05 PL, 

11* 
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I 
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"h d . . 1 f" Berl1n ' I wa re~ . sie m Lanclon auf rund 70 Pf. sleigen, woraus sie 1 ur Die hÖhere 
Platzkllometer-Ausgahen, für 'London dagegen 0,98 bzw_ 0,9 Pf. ergeben. t rhaItUilgs 
Lond~ner Ausgaben si.nd unter anderem a~f die ?rößerer: Strom-,. U\~iebwageil, 
und Erneuerungs- SOWie Personalkosten zurückzuführen, dle der rellle kilometer 
verkehr erfordert. Das noch ungünstigere Verhältnis der pe.rsone~. gt. 
Ausgaben ist durch die schlechtere Platzausnutzung zwangsläuh~ be l~usgab~n 

Infolge der ungünstigeren Gestaltung sowohl der Einnahmen W1e der 'n Berl1!l.' 
ist in London die Betriebszahl der Straßenbahnen weit schlechter a~ 1 Berliile! 
Der Londoner Betriebszahl von etwa 87 % steht die Betriebszahl e~ nbahlleJl 
Straßenbahnen von 70,8G% gegenüber. Zugunsten der Landoner Stra r/ b~anlage 
muß jedoch darauf hingewiesen werden, daß sie durch die Fehl~r der h ~erigereil 
und besonders durch die scharfe Omnibuskonkurrenz einen vlCl sc w 
Stand als die Berliner Straßenbahnen haben. fiilH die 

Bei einem Vergleich der Londoner und Berliner Stadtschnellbahnen sonen je 
größere Verkehrsdichte 'der Berliner Bahnen auf. Mit 4,08 Millionen p;r lüe "oil 
Liniennetzkilometer übertrifft sie um 44 % die Londoner Ve:kellf~ ~nen "er-
2,83 Millionen. Durch die etwas längeren Fahrten auf den Berltner a nen per­
schiebt sich 'das Verhältnis der Verkehrsleistungen, also der. gefa~lre Verkehrs­
sonenkilometern, noch mehr zugunsten Berlins. Trotzdem übertnfft die boteIleIl 
leistungsfähigkeit der Londoner Schnellbahnen mit 933/ 4 Millionen augemit nur 
Platzkilometern je 'Liniennetzkilometer um 3G% die der Berliner BahnenLondO!ler 
69 Millionen. "Dadurch ist die weit schlechtere Platzausn.utzung .. der D zU ltl~ß 
Bahnen bedingt, die nur 15,10/0 gegenüber 32,30/0 in Berhn betragt. ~ Berll11 

erwähnt werden, daß von der angebotenen Platzzahl in London 50
0/°: 1~g !loch 

aber nur etwa 300/0 Sitzplätze sind, was die Berliner Platzausnutzll. 
günstiger erscheinen 1äßt. 1 dings mtt 
.. Diese bes.seren Verkehrsn:öglichkeiten . muß d~: Londoner .al;r Tarif Iie~t. 
emem ~ahr~relsbezahlen, der 1m l?urchschmtt 740/0 ,:ber dem Berhn~f., in Berl1ll 

Denn dle Emnahmen je Personenkllometer betragen m London 4.,62 . d h nicht, 
d . .. n )e oe ·t agegen nur 2,65 PI.' Die höheren Landaner FahrprClse genuge .' leU. MI 
um dieselben Einnahmen je Betriebsleistungseinheit wie in Berlin zu erz

le 
086 pf. 

0,7 Pf. je Platzkilometer liegen sie erheblich unter dem Berliner Satz ~~njC' Platz;-
. Einen Ausgleich bietet jedoch die Ausgabenseite. Denn in Londo; lSforderIich. 

kllometer nur 'ein Aufwand von 0,59 Pf., in Berlin dagegen von 0,78.P /r oncukilo-
Obwohl infolge der ungünstigen Platzausnutzung die AusgabeJ?- Je h~rlStnisUläßig 

t . 10 . . d .. n diC ver a !l. me er m ndon wieder höher als in Berlm sm , genuge . größere 
ge:ingeren .Ausg~ben der Londoner Schnellbahne~ für die Erzielu.n! el~~~ Berliner 
Wntschafthchkmt. Sie arbeiten mit einer Betnebszahl von 7.3 10, d 256 0/°' 
S 1 I . b·l·t,·t n Lon on , . c me l~ahnen dagegen von 83,520/0, während dw Renta I I a 1 . 

m Berlm nur 1,71 0/0 beträgt. . tschnellbahnen 
Zusammenfassend ist festzustellen daß der Be. trIeb der Stad d 11 höhere 

. L d ' cl ß' L don urc . m on on bedeutend intensiver als in Berlin ist und a m on tzung el!l 
Fah rpreis-c und niedrigere Betriebskosten trotz schlechterer Platzaus

nU 

besseres Ergeb~is herausgewirtschaftet wird. . . V h"ltnisse der 
Der üJJ.erbhck über die betrieblichen und :w~rtschafthche~ er ~ar hervor-

Londaner und Berliner Verkehrsmittel läßt eInIge Unters~hlCdeff"lliger Unter­
treten. In der Verkehrsstruktur heider Großstädte besteht elll a~ t a d'e mittlere 
schied. Trotz der größeren räumlichen Ausdehnung Londons 1S f Iden stadt­
Reiselänge in Berlin auf den Straßenverkehrsmitteln fast 100 %

, E;:l.Uchninung ist 
. . 10 d D . ese • rs " schnellbahnen Immerhin noch 10 0/0 höher als III n on. I 
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2Uf" esentlichen f . i uhren. Der . a~ dIe, gr~ndsätzlich verschiedenartigen Tarifsysteme zurüc~-

olidon durch B,erh~er ElllhßltstariI unterdrückt den Kurzstreckenverkehr, der In 

k' Aus den BnIe~nge Anfangssätze besonders begünstigt wird. , .. ' 
d:1t orgibt sic QZlü,hung?n zWisc?en V,erkehrsleistung und VerkehrsleIs~ungsfahig-
le Zahl d h dlO wIrtschaftlich wIderspruchsvolle Tatsache, daß m London 

a,ls in Ber!:r ,angebotenen Platzkilometer je Liniennetzkilometer wesentlich höher 
~lngel' ist. l~tst, obwohl die Personenkilometer-Leistung je Linier:netzI~ilome~el' ge-
erkehrsd' t anderen Worten heißt dies daß sich London ellles mtenslVeren 

S h' . lenste ' c " j,c nIttlich 1 ~ er~reut. Der bessere Verkehrsdienst muß allerdmgs mIt durch-
Iner Ein ~etrachthch höheren Fahrpreisen bezahlt werden, Die höchsten Ber­

nach unta ~en je Personenkilometer die der Omnibus mit 3,62 Pf. hat, liegen 
1,03 Pf. e er , em niedrigsten London:r Satz den die LCC,-Straßenbahnen mit 

Ir rrelchen. ' 

U~d S~h;W~bniss~ des Ausgabenvergleichs sind uneinheitlich. Während Omnibus 
dIe Straß e bahn III London besser als in Berlin abschneiden, sind umgekehrt 
daß ill r;~~hna~sgabe~ in Der/in gerin~er als iJ~, ~ondon, Dar~us ergibt sich, 
~chnellbahnen n ,dIe. Be!l'leb~zahlen und dw Rentablhtat, des ?ml1lb~sses und .. der 
lchk:eit g h ' In B.crhn dlO der Straßenbahnen günstIger srnd, DlO Gegensatz­

und die ; .. t
h 

so weIt, daß in Derlin die Straßenbahnen die beste Betriebszahl 
London d'oC ste Anlageverzinsung der drei Verkehrsmittel erzielen, während in 
ZUgliCh d le Straß~mbahnen die schlechtesten Betriebszahlen ausweisen und be­
stehell er nentabiIität die Underground-Konzorn-Straßenbahnen an letzter Stelle 

G. Die Probleme des Londoner Verlmhrswescns. 
A. I. Das I)roblem der Verkebrsaufsicht. 

zweCk:~ä~rundursaC!lO aller Verkehrsschwiorigkeiten und ~tärkstos H:l11mnis e}n~r 
das Fehl 1ge~ EntwlCkl.ung des Londoncr Verkehrswese~s 1st schon SeIt langer Zelt 
fragell en elller AufslChtsbehärde erkannt worden, dIe alle Londoner Verkehrs­
~iChtun zu ,behandeln hätte" Vor Jahren s?tzten he~eits Bes.trebun~en für, dif.; Er­
Erfol g e:ner VerkehrsaufsIchtsbehörde ern, ohne Jedoch bIsher emen ,,:ukhchen 
die l erZIelt zu haben. Noch immer sind althergebrachte Ordnungen 111 Kraft, 
eine ~f neUzeitlichen Bedürfnissen nur unvollkommen entsprechen. Alle Vorsucho, 
J~ngl:' ;re Neuordnung zu schaffen, schoiterten an der konservativen Haltung der 
l'llng a: er. Es w~rde immer wieder versucht, mit einer möglichst ~ein~n Ände­
einer n, Stel!e erner durchgreifenden Umstellung auszukommen, DIe EI?Setzung 
dadu ~It grüßeren Rechten ausgestatteten Londoner Verkehrsbehärde 1st auch 
die ~c/ ?rschwert, daß bisher noch keine einheitliche Verwaltungsbehärde für 
1<:8 b \edlgUng der kommunalen Aufgaben Groß-Londons geschaffen worden ist. 
an iher

s 
ehen noch immer unzählige ~lei~e Gemei~deb.ezirk8verwa1tungen, die zäh 

Illstan ßI1 alten Rechten festhalten, SlO s111d auch 111 VIelen Verkehrsfragen oberste 
\rOr d Z un~ stellen in ihren Entscheidungen allzu häufig lokale Sonderinteressen 
einhe~~' großere Allgemeininteresse. Unter diesen Verhältnissen war natürlich eine 
daß 1 lche, zweckentsprccl1ende Entwicklung des Verkehrswesens unmöglich, so 

ln~ vergc~.ens nach einer zielbewußten Politik sucht. 
\Ves u das Wunschenswerte einer Aufsichtsbehärde für das Landoner Verkehrs­
\Ton cnp Wurde bereits verschiedentlich um die Mitte des vergangencn Jahrhunderts 

arlamentsausschüssen und k" . I' } ~{ " h' , D 1 \Vurdc h I' I ' omg lC len I ommlsSlOnon mgewIesen. amn S 
hcitlich vo~n~ ~ 11f 1 1m f!i,nblick auf den Aufschwung der Eisenbahnen eine ein­

e n WIC c ungspohhk verlangt, die von einem negierungsamt zu bestimmen 

,i 
! 

, ! 



154 Das Londoner Verkehrswesen. ~l 
'ff die" d~ 

lY • e gn "ber .' . her VV CIS n U . dc 
sei. Bei dieser Forderung hhe? "es ~ed~ch. In "ene:glsc Untcrsuchunge e Wie I 
Comrnission on London TraUle , dlC Ihre grundhchen l' diese F,r~g n pra 
Londoner Verkehrswesen in den Jahren 1903-1905. vorn~ 1m, rsuchte, e~~nigliCb 
auf. Sie geißelte die bisher gezeigte Gleichgültigkeü un ve ·sen. Die d(~e dure 

. A f . h b h" de zu wel 1 '(' tischen Weg für die Einsetzung emer u SIC ts 0 or 'rigkeiten, llopel ' 
" "., h d 't h d .1'0 SchwlC die ci KOimmSSlOn l)eruckslchttgte eson crs wet ge en ul " den. Um ehr 

den Widerstand der Gemeindeverwaltungen entstehen wu: 1 t behörde rn Y1[l.rbe 
, d' AufslC 1 S ' rne., \, rechte derselben möghchst zu schonen, sollte le der Zusartl solo,e 

Beratungs- unu Empfehlungsamt sein und durch FörderungE f 1ge einer, hl{eite 
die Annahme ihrer Pläne durchsetzen, Die praktischen, '~on persönllC 1\011 

Behörde würden weitgehend von dem Geschick ihrer lelte~ e königliChen 
abhängig gewesen sein. Jedoch blieben die Empfehlungen er in d( 
mission unbeachtet. kchrswesens ussch,\! 

Die unhaltbar geworde~en ~ustände des Londoner, Ver parlaments'~dept~IC 
Kriegs- lUlU ersten Nachknegszelt veranlaßten 1919 cmcn . er verschi e eitlE 
unu 1920 einen Beratungsausschuß des Verkehrsministcrs ~,u ~I~g def F,rllg hcl1de 
recht scharfen Sprach~ gegen uie bisher gezeigte Vernachlasslg mit weü~e r\{ehr: 
straffen VerkehrsaufslCht. Sie verlangten ein Verkehr~~lUtnd in daS , ~ l\pdl 

Machtl)cfugnissen, um nicht nur regelnd, sondern auch fuhre ',doch kein 
wesen eingreifen zu können, Diese Forderungen vermochten Je hrJle d€ 
rung zu veranlassen, .t def i\nt1a ford! 

Der erste Schritt in dieser Richtung wurde erst 1,924 ~ll cl' gestellten nor tJ 
Londoner Verkehrsgesetzes gemacht; jedoch wurden dIe fruh dings allch diesel 
nmgen nur sehr unvollkommen erfüllt. Das Gesetz war ~lle\ N'urde all~,s t93 
Versuch geuacht, um Erfahrungen zu sammeln. Seine G,ülbgkCI v~rläufig 1 
Grunde auf 4 Jahre bis 1928 beschränkt, später Jedoch \lrupg~ 
verlängert. ht Vor\(e effell 

Z 1 U G '. , 1 orge ," u tr h( " . wec r e~ ~setzes Ist, WlC aus seiner Übersch:lft lerv . London z einer J!, 

iur UlC BeaufslChhgung und Hegelung des Verkehrs m und MI t te zU s I1gs[l.\!: 
Das Gesetz erweiterte die Rechte des Verkehrsministers und se/ hrshcfatOVie W 
ratenden Unterstützung in Londoner Verkehrsfragen einen Ve\~ec'" ein, geV, d( 
schuß, das "London and Home Counties Traffic Advisory ComlUl

l 
erwaltun 'le dei 

l' d d' una v oW ~ u: g le er leses Ausschusses werden von den Londoner Komm . 'lster s def t> 
P 1· . d b 'tsnlln ' ge o lzel, en Londoner Verkehrsunternehmungen den Ar Cl , • ter bel "'ra 
V k h 'InIS ' e ): er e rsminister ernannt. Der Ausschuß soll den Verkehrsm ,11gerrJ:e1n 
"b . ch a dei u ung semes Verorunungsrechtes beraten, zugleich aber aU el1, v 
des L~nuoMr Verkehrswesens untersuchen. . ' einer lang ll(l.t [l. ( 

Die n~uen Verordnungsrechte des Verkehrsministers smd In inister ßUll 
Ges~tz als Anhang beig~fügten Liste aufgezählt. Der Verkehrsrn die detJ.s'''' b; 
Grund ,dieser .l~echtc inzwischen zahlreiche V erordnungen erlass~~beitcll ;rJltJ.\pU­
une! Ibchtungsverkehr, Parkplätze, Verkehrszeichen, Straßen~au rs deJll "l.1l<tlllge 
treffen, Von Bedeutung war auch das Recht des VerkehrsrniUlste Bescbra 
verkehr, der bisher fast gar keinen Bindungen unterlag, gewisse rJl f,ife: 
aufzuerlegen. 't große "eil!-

D V k be m1 Ver \C er €r ehrsb€ra,tungsausschuß unterzog sich seiner Aufga ·t der j.,C ~u 
D '1 'd h f" d' sowe1 \'0' \,r5 ~ ~ nn Je .oc .ur le Durchführung sein€r Empfehlung~n,. e gesetz I verl,el' \1 
mmlster keme diesbezüglichen Verordnungsrechte besaß, )egl1ch .. für dtlrv, 
ritä~ fehlte, sind seine meist gründlich vorbereiteten Vorscl~\ageeJll Maß~ j\rpet 

erl~,lchterungen un~ -verbesserungen bisher nur in sehr ?Crln~ert\"ol1e 
gefuhrt worden. Diese betrübliche geringe Beachtung semet 



11 
lS 

:i 

C" 

,0 

h 

," 
II 

it 
II 

II 
I" 

Ir 
ß 
b 
li 

II 

," 
I" 

;5 

I" 
S 

II 
1 

)1 

;" 

," 

'" , 

," 

," 

----.. _-----,~~ 

W' ? -~,.--- T?WeTiiiii 

----boll n .. Lond"", y",',h"",,,n. 155 

fu ~gt der B gnlss
e 

d eratungsa I " " ' boi 'i "Au,"cl u"nuß m ",,",n J,uu"b,nchten m,t Rocbt. n .. Be· 
ab" ne. .ndgülti m"." und dos Y "keh ,,,nini ,'ern ,ind 'u gedng und wenlen ~eindnn, daducohgen Lo,ung b",äehtlieh "weit", w"den mü"en. Diea wi,d ,ich 
"oh ~''''waltung ""eoch.n I""n, daß ein gcoß" T.iI d" bi,hce ,on dcn Ge· b,,,,~~. Nebenei:n ausgeüb'e,,: Hechte diesen en'wgen winl,. wodu",h d" bo· 
O,ga.'g, wü,d,. ~~de, Cabl""h" Zus'ändigkeiten und B",,,nm."ng.,n endheb 
lViII e. Ve,k,h, .~, meht doe AUfgab,nk"i, d" ,"' z"t ""hhg,l," d,,, 
du,C: .. ""te"'ellt'7'"IS'~', P~li"i und Gemeindebehönl,n einem einh~itliehen 

,,,uh,,. la" 'I, W>,d ,,,h em' eidbewußle Lundonec V"kebcspohhk mehl 

1i IV elche ' en. 
eh \'0 weiteren L" !tegi n den polif I osung,""suehe tatsächlich gemachI wenlen, hängl wosenl· h"a~'''''g,üb"na~sc ,on V "MIt?i"e. ab. Die Acbeil",egiWmg ist sofocl nach d" 

Guta 1et"'en. Sie m. m" .en"glSeh" Offenheit an die Londonce v"kehcsprobl.
me 

~n" e len übe, d' s~.'le ,m H.,b,t 1929 einen Regi.,ungsausschuß ein, d" ein 
da, eh uß bat s,.'e < msel,ung ein" Lundon" V "keh"b,hönl' abg,ben soll. no< 
tegi \,oraussichtli II ne Arbeiten zur Zeit noch nicht abgesc1110ssen und auch über 
h erUn c le Ergeb' b' h ' d A b 't "eg' g kann v' 11 . ms" ec mehl, vedaulen lan"n. Von " ,,, ce· 
li.":e;",,g e""'I'~ meht eine g,Undliehe" Lösung ah von ein" kons",valiven 
ial. y"" A'I he e ;e<den, da sie wenig" du"h iune" Hemmungen individn.· 
O'g, '.'II.ich' wi,,:;,n

d 
e~s h"Uglieh d .. pdvaten V"kehcsun'ern,bmung

en
, belaslet 

nlsatlOn sein a er London doch früher, als zu erwarten war, eine straffere 

es Verkehrswesens erhalten, 

rn Die v-ielf 11. llrobleme des Slranenwes
ens

. 

ußte ach b d kr 1 Shaß n sich 'w e on ,,>cn Schwiedgkeilen des Lundon" Sloaßenvc,keh" 
'ine e~nel"s e ang;läufig . au~ d" unsyslemalischen Entwicklung des Lundonet 
v"h~ nhorg.hül. 'I~\ en. Dw mdividualislische englische Einstellung {Üh"e ,n 
Z,,:nde't die n' '\ e.~ Betüeksichligung und Schonung d .. Rin"linl"eSSen und 
.tal'''"ung m~;e ,fuh,ung ',oß,ügig" Pläne. Eb"""" WO' die venvaltungsmäßig' 
tondO K,afl, di: /"a~lwo"heh. Es fehlte die t"ibende, auch finan,iell genüg,nd 
"npf?n deh.le ,. b"': B>id and"" Gtoßstädle meisl seh' vodeilhafl umgestaltele. ~ndlieh" u ~ '". scheank.nloset Ungebundenheil aus und leidet h,ule um so 

Jah le Verkeh n er dl.es~r Planlosigkeit der Entwicklung, 
V C!~hund"l' .' "schwwngkeilen scl,len b"dts in d" Mille des V"gang

enen 

ach eh"hagen '~' ~. daß man sich schon dam,us een,thaft mit städlischen 
'nt

lfen 
wonlen e.schafhgen mußte. Seitdem ial ,wat manche Etleiehl"ung ge' 

b,tdonmgen ,.\:,doeh hielten die V"bess"Ungen mil den steigend.
n 

V"kehca· 
'ieh

urfn
" .. an nt t Seh,,,l. fnfolgedessen mußt"" die nu' [Ü' lokale v"k,h'" 

nU,"dig g~'~ßegton St"ßnn als Hauptveckelussl",ßen b,nut" wecden, wotaUS 

stel! er 1905 0 ~,re Sc~wierigkeiten ergaben, D, "' die .. TV~l"OflenU"hte neckhl dnt "Royal Commiss
ion 

on Lundon Trume" 
ln,sa

ehe 
aUe, Sa :a~h~ k1ac h,,"uS und b"eiehncle, wie bmils "wähnt, als 

jed eh!o auch C,w""gkeilen das Fehlen einnt VeckehcsbehO,d •. nie Komeniss
ion 

lieh eh nu, '" w~'lvolle Votsehläge m, Verbess",ungen im einzelnen, von denen 
en Stellen efllihge ausgeführt wurden, da jegliche Initiative bei den verantwort-

Der eHe. 
aUf d' erste zur A f" " 1 %n "von L d us uh,ung gelangt, einheitliche Entwieklungspl"n be",g S>C' 
'nt nIe d" ~n tn aus~ehonden Fec",tcaßen. Un'" d,m n,uck det Atbei"losigkeil 

"'",fenes p "",h"mmist" in den Nachk",gsjah"n ein bemils 1912-1916 
rogramm für d€m Ausbau der Ausfallstraßen besc,hleunigt zur Durch-

I, 
I, 

, I 
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r zu{l1 

.. und 'f,W
a ·ton 

führung bringen. Der Entwurf umfaßte rund 400 km Straßenlange, u' er }\rbet h 
größemn Teil vollständige Neuanlagen. Gegenwärtig sind etwa 3/"'b 1~~l1dert dut\ 
fertiggestellt. Der Verkehr kann heute auf diesen nouen Stmßen ,un ~ ~~h ist daltllg 
das Vorortgebiet bis an die Innenstadt herangebracht wer~etl. Zug ~1 ballung d

O
• 

auch der Gefahr vorgebeugt, daß später nach einer dlchte~en e die Innen 
Vorstadtgürtels hier dieselben Verkehrsprobleme auftauchen, rmt derr

err 

stadt zu kämpfen hat. . 'heiter11 zur 
r • Alle Pläne fü.r ~röße:e V ~rbesserutl~etl in den in~ere.n S.~a~ttel1en sCfinan:z;ielle~ 
Zett an der Unmöglrchkeit, dlO crforderhchen unverhaltUlsmaßl~ hohe~ t N"ick1U11g\ 
Mittel zu beschaffen. Es ist allerdings auch noch kein einheithches < n \e11 da{l11 
programm (Fluchtlinienplan usw.) aufgestellt worden. Man ist ei11s!\~el 11 soweit 
b~schäftigt, b~s(mders herv~rt~ete~de Verk~hrsl~inderniss? zu. l)es.ettl;~j~gs aue? 
dlCs ohne allzu große SchWierIgkeiten möghch 1St. ZugleICh wud alle r ein dIe 
über einige größere Projekte beraten; jedoch zeigt sich hier, wi.e S?hW?ncr Cross­
Mehrheit hefrie.~igend~r Plan .zu en.twerfen ist. Bezeichnend ist dl.e Cha~~ Berichte 
Brückenfrage, uher dle bereIts seIt sechs Jahren verhandelt wlrd. D in detIl 

mehrerer Kommissionen sind eingeholt worden, die sich meist jedoch n~r fnis sei. 
Punkte einig waren, ~aß der Brückenbau ein dringe~des. Verl~ehrsbed~eteiljgt~!1 
Nach endl?sen v:e~gebhchen ~erha~dlungen kamen schheßhch dlO Haupt rf fur dle 
1929 zu emer Ellllgung. Der 1m Wmter 192\)/30 eingereichte GesetzentWU 

.' teS go­
Genehmigung des Bau~s hat jedoch nicht die Zustimmung des pa~larn~ efill1rt 
funden, so daß zur Zelt abermals Verhandlungen über eine neue Losuno g dotrt 

werden müssen, deren Ende noch nicht abzusehen ist. Ahnlich erge:'1t e~COIlllte 
Plan einer neuen City-Brücke. Keiner der bisher vorgeschlagenen Entwur~c Ver­
eiM genügende Mehrheit finden, so daß auch die Lösung dieser wichbg

en 

kehrsfra.ge von Jahr zu Jahr verschleppt worden ist. 

111. Probleme der Verkehrsmittel. . der 
Die Londüner Verkehrsmittel sahen sich in den Nachkriegsjahren infolg~tellt, 

Verkehrssteigerung und der wachsenden Siedlungsbewegung vor Aufgaben 1~ iogeS 
denen sie yieUach nicht gewachsen waren, zumal man sie während des . ~ die 
stark herabgewirtschaftet hatte. Es ist infolgedessen verständlich, daß s~ ~ in 
Entwicklung bei dem Bestreben, den Verkehrsansprüchen gerecht zU wer / 'zur 
überstürzter Weise vollzog und dadurch schädliche Wirkungen auslöste, !C 

Zeit noch nicht ganz überwunden sind. '. 1 der 
Dies trifft hauptsächlich auf die Slraßcnverkehrsmittel zu .. Die lUfo g~Illlli­

ungenü~enden Verkehrsmöglichkeiten guten wirtschaftlichen AUSSlcht~n deS t rneh-
busbetnebes veranlaßten die Gründung zahlreicher kleiner Om1llbuSun ; Ver­
mungen, so daß. be~ünders seit 1922 eine ungewöhnliche Au~dehnung un Unter­
stärkung des Ommbusverkehrs festzustellen war. Durch dlCse neu~Il: bein­
nehmungen mußte der Betrieb der bisher allein führenden LGO·. nachlell1g e en, 
Hußt werden, und diese sah sich zur Bekämpfung der Konkurrenz .gezw~ln~erl­
ihren Verkehrsdienst mehr als nötig zu intensivieren. Dadurch mußte slch e1t ine 
stärkter Konkurrenzkampf entwickeln. In den Jahren 1922-1924' ist fas rehen 
Verdoppelung der Zahl der Londoner Omnibuswagen festzustellen. Die bedenk 1~ hr 
Folgen die sich aus der Zunahme des Omnibusverkehrs für den Straßer;v~'{~es 
ergabe~, trugen wesentlich zum Erlaß des "London Traffic Act, ~924" belaa;e die 
(' esetz brachte die hemmungslose Entwicklung dadurch zum StIllstand,. ageti 
fulassung weiterer Omnibuswagen und Omnibuslinien an besond.c~e Bedl~~~ Ver-
geknüpft wurde. In den folgenden Jahren trat langsam eine Konsolidierung 
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dio D e em. DIC kleineren und kleinsten Unternehmungen vermocllten SIch auf 
hah ~u~r nicht zu halten und verschwanden durch Zusammenschluß oder Auf­
unb:~ri In Gr.?ßunternehmu~gen. Von diesen. ist z~r Zeit die L?O. aberm.a!s 
verf I ' tten fuhrend, lmd SIe kann daher wwder eIne feste EntwIcklungspolItIk 
<:Ur °Egen, Ihr Bestreben geht dahin den Omnibusverkehr in der Innenstadt 

< nt! t ' . solJ d as un~ des Straßenverkehrs langsam zu verringern. In den Vorortgebwten 
gebi er, ?mnlbus dagegen in verstärktem Maße der Erschließung neuer. W.~hn­
we't

ete 
drenen. Linicnmäßig ist daher wie auch in den letzten Jahren mIt eIner 

1 eren Au d 1 d . Ase lllung es Omnrbusnetzes zu rechnen. 
an . uf die Lage der Straßenbahnen, insbesondere ihre geringen Entwicklungs­
de~SI~~te~, wurde bereits hingewiesen. Die Straßenbahnen verspü~ten am stärks!.en 
lichk ,nnlbuskonkurrenzkampf, da infolge der verbesserten OmllIbusverkehrsmog­
pO!irelten ein großer Teil ihrer Benutzer zum Omnibus abwanderte, Die verkehrs­
dar' Isch~ ,Bedeutung der Londoner Straßenbahnen besteht jedoch unverändert 
ZU tn,. brIhgstes Massenbeförderungsmittel für kurze und mittlere Entfernungen 
um S~tn. Bei der Zerrissenheit des Liniennetzes werden sich die Ges?IIschafte,n, 
gehe~~rer Aufgab<J gerecht werden zu können, bemühen müssen, mögltchst welt-

DeO A~s?rachen zur Erleichterung des Durchgangsverkehrs zu treffen. . 
abg r Lmwnausbau des Londoner Vorortstammbahnnetzes kann vorläufIg als 
Vor e~chloss?n gelten. Zur Zeit plant nur die Southern Rly, im südwest!ichen 
don~ adtbezirk d<Jn Bau einer 12 km langen Seitenlinie, die von der Linie Wlmblo· 
in d·Leath?rhead in Motspur Park westlich abzweigen und bei Leatherhead wieder 
fah lese emlaufen solJ.1) Die Elektrifizierung der bisher von Dampfzügen be­
we·~enen Linien macht dagegen größere Fortschritte. Im Sommer 1930 soll auf 
ge~ eren 40 km des Liniennetzes der Southern nly. der elektrische Zugbetrieb auf­
llrrdommen werden. 2) Es handelt sich um die Linien nach Windsor im Westen 
End Graves<:ndim Osten, sowie um die Verbindung Wimbledon-West Croydon. 
I ~ 1929 Ist auch die schon früher häufig erörterte Elektrifizierung der Linie 
z..Ql~ ?n-Brighton beschlossen worden. Mit der Hauptlinie nach Brighton werden 
e~1 el~~ .auch die Abzweigungen Red HiIl-Guildford und Preston Park-Worthing 
i e tnfiZIert. Dieses Programm umfaßt 109 km, und man hofft, daß die Linien 
n 2-3 Jahren betriebsfertig sind. Der Londoner Vorortverkehr wird sich dadurch 
~~~h stärker in südlicher Rie~tung entwickeln. Die ,Sou,thern, ~ly .. hat in den 

.ten Jahren durch systematIsche Hebung der Betnebsmtensitat Ihres Vorort~ 
netzes erreicht, daß ihr Verkehrsdienst den Verkehrsanforderungen vorauseilt, 
Was sich zugleich als wirksame Verkehrswerbung erwiesen hat. 
1'h Für ~ie Erweiterung des elektrischen Betriebes auf den Linien nördlich der 
I\ ,emse smd zur Zeit noch keine endgültigen Beschlüsse gefaßt. Die vor dem 
.~leg ernsthaft erwogene Elektrifizierung der S.outhend-Linie ist vorläufig zu­

~Uckgest(l!lt. Die Aussichten für die schon seit Jahren geforderte Elektrifizierung 
~~r: Yorortlinien der LNE, sind dagegen neuerdings günstig. Das London Traffic 
. VISory Gommittee sah sich infolge der ungenügenden Verkehrsmöglichkeiten zu 

fI~r Sonderuntersuchung der VerkehrsverhäItnisse der nördlichen und öst­
lC en Stadtteile veranlaßt und kam zu dem Ergebnis daß eine Besserung erst 

nach Einführung des elektrischen Betriebes auf den 'Vorortlinien der LNE, zu 
e~a~le~ sei. Die LNE. verhielt sich zwar angeblich wegen Finanzierungs­
~c WlOfIgkeiten zunächst ablehnend. Als jedoch eine Erweiterung des Untergrund­
_~netzes in nördlicher Richtung beschlossen wurde, sah die LNE. darin eine 

!) Si,ehe A~biIdung 3. 
-) DIe Betrwbseröf!nung erfolgte inzwischen im Juni 1930, 

I 
:1 
1 

! j 
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. ht b I nt die Llnlen d ware, eS Beurohung ihres Verkehrs uml gab die Abslc emn G' den City, E ~ seS plan g 
über Finsbury Park his Hertforu N o~t~,. Welwyr: da; Ausführung. die r lücbtunit 
Barnet und Alexanura Palace zu elektnhzleren; mü :uch in nördhcheden. DaJl1

et ist wohl in den nächsten Jah:en zu rechnen, so daß rausführen w,er Denn die 
demnächst elektrische Züge biS 30 km aus der Sta~t h~ erfüllt sein. E. an d " 
werden jedoch die gestellten Forderungen nur tellwClse L'nien der LN störullg~t 
Betrieh mit Dampfzügen ist auch auf den nordöstlichen ~ rdentlich b llic 
Grenze seiner Leistungsfähigkeit gelangt und dah~r au er~ uniichst noc.t ~lü\le 
empfindlich. Mit der Elektrifizierung dieser Linien ISt aber z Zeit nur rnl 

zu rechnen. Im Gegensatz zur Southern R1y. ist uie LNE. z~~ werden. litt
el 

ge: 
in uer Lage uen gestellten Verkehrsanforuerungen gerec!Jt Verkehrsrr r\{ebfS 

Die St;utschnellbahnen, die anfangs als innerstädtJsche~ r straßenve voroft~ 
dacht waren, sahen sich durch die steigende Bedeut~ng e: pflege ~e~ desbaI " 
mittel bereits frühzeitig veranlaßt, ihre Aufgabe mehr JIl d t JUS erhlel göhreI1 
verkehrs zu sehen. Die Ringbahnlinie des Unterpflasterbahns~s e ken der F~lIeI1 
zahlreiche Abzweigungen, während die einfachen Pendels recrschiede~e~ell vef" 
bahnen über ihre Endstationen hinaus verlängert wurden. In ~:mJUbahnl!lll 
wurden die Stadtschnellbahnen unmittelbar mit den Vororts Vcrltent 

bunuen. der gesarnte "ne Vet"t 
Da auf der Ringbahnstrecke des Unterpflasterbahnsys~erns nrniihlich el vüllsen 

der zahlreichen Vorortseitenlinien zusammentrifft, ist luer a baU sehr e~\ter)Jar; 
kehrsstärke erreicht worden, für die ein viergleisiger Strecke~.a~.s nicht er~au deli 
wäre. Dieser ist jedoch wegen zu hoher Kosten gegen.'var Ig. terer }\US 1 dur\ 
Infolgedessen kann auch nur in beschränktem Maße em ~ve~ t gepla~tscbllel 
Vorortlinien des Unterpflasterbahnsystems erfolgen. Zur ~eIt IS die sta potit<~! 
Elektrifizierung der Southend·Linie von Barking bis uprn'lJls~~\ die Metr~ischer 
bahnen in östlicher Richtung weiterzuführen. Außerdern erwag tstrecke Z H. 
Rly. den Bau einer 6,5 km langen Seitenlinie die von ihrer vo~or iVeigen SO gobrell 
Wembley Park und Preston Road in nördiicher Richtung ~ Z'ung deS t bcll~e; 

Sehr zahlreich ~ind da~egen die Pläne f~r eine .. Erw~!er der" beS EC[ltW"iJ\ 
b~h?net~es .. Wesenthches Ziel derselben ist die Verl~nger u~ wenl~e fM""C 
LlIlle~ In du~ äußeren Vororte. Jedoch haben einstweilen n PiccadJlIY \vcst!lb 
praktIsche Bedeutung. Ende 1929 ist die Verlängerung der t rs und "rd1Ic 
nördlicher Richtung über Wood Green-Southgate bis cockfO

d
s e

n 
pie nOrirdiSC 

.. b H . h wor e· obe f,.1 u er ammersmlt hinaus bis Northfields beschlossen r: [) km bte[l 
Erweiterung .wird zunächst 6,5 km unterirdisch, die weiteren eO'gewünS~ällgefU: 
verlaufen. Die genannten Stadtteile werden dadurch den lang . bC Ver "cl 1l 

chi ß d S d' weSthc p'strl s. u an. as ta~tsch~ellbahnsystem erhalten. Durch le olitu
n 

1 1 
biS Northhelds wud eme wesentliche Entlastung der Metrop lldPß, 
erwart~t.. . . . r lJntergrUder VI, 

K~rzhch ISt bekannt geworden, daß die LNE. den Bau eme verkehr \Vurd v~n Llverpool-Street nach llford plant, um auf diese Weise de~nzelheiu:.~erl!o,1J 
L.lVerpo?I.Street .ausgehenden Vorortlinien zu entlasten. Nähere E

er 
Plan 11 t 

bls~er Jedoch mcht verÖffentlicht. Es bleibt abzuwarten, ob d letz. 
weiter verfolgt wird. b n in dell gell C 

Die Auswirkungen des verstärkten Omnibuswettbewerbes hu eBeziebUlluste!11 
Jahren wieder zu einer eingehenden Erörterung der gegenseiti?en 'st feStz u~ ( 
Londo~er Verkehrsmittel Veranlassung gegeben. Gegenwärt~g 1 }\Usnutz tsto,!O 
daß dw überentwicklung des Omnibusnetzes eine ungünstige d VotOr 
Straßenbahnen veranlaßt und auch den Stadtschnellbahnen un 
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hahnen' . 
nicht . e~nen Tell ihres Verkehrs entzogen hat. Diese Entwicklung liegt jedoch 

DIrn . ntercsse des städtischen Gesamtverkehrs. 
\7ersch ,c

d 
emzelnen Verkehrsmittel haben sich gegenüber dem Omnibuswettbewerb 

'reranl~~t e~ \7cr~alten. D!e Straßenbahnen und Sta~tschnellbahnen sahen sie!l 
einen 1':1 zahlreIche Betnebsverbesserungen durchzufuhren, und gewannen damit 
schnellb e~ des verlorenen Verkehrs zurück. Daneben wandten sich die Stadt­
Vorort ta nen noch mehr als bisher der Pflege des Vorortverkehrs zu. Mit den 
heide S tm!llbahnen kamen sie dabei nur in geringen Interessenkonflikt, da zwischen 
Osten n llllensystemen eine deutliche Gebietsaufteilung zu erkennen ist. Der· Süden, 
Wiihren~nd. Norden ist fast ausschließlich den Vorortstammbahnen vorbehalten, 
bie V die Stadtschnellbahnen vornehmlich nach Westen und Nordwesten laufen. 
des K orortstammbahnen sind dem Omnibuswettbewerb durch Vernachlässigung 
kehrs urzstre~kenverkehrs und stärkere Entwicklung des Langstreckenvol'Ortver­
UUrchg ausgeWIchen. In den letzten Jahren hat sich allmählich die Überzeugung 
Straße esetzt, daß. der Verkehr über Entfernungen bis 6-7 km endgültig an die 
\7erkel nverkehrsrmttel verloren ist. Deshalb sind bereits im Umkreis dieser Nah-

ll'Szone vers l' d V " d hl' worde . c lIC ene orortstammbahnstahonen 111 Inner·Lan on gesc ossen. 
<lUrCh ~. Dw Vorortstammbahnen haben ihre innerstädtischen Verkehrsverluste 
'rolJstä d1

: Entwicklung des Vorortverkehrs über Strecken von 20 km und mehr 
Wettb n Ig wettgemacht und brauchen für diesen Verkehr einstweilen keinen 

D eWerb zu befürchten. 
daß aenlnac~lteiligen Folgen des verschärften Wettbewerbes ist es zuzuschreiben, 
LonuonUC,l die Frage der Zusammenfassung und einheitlichen Verwaltung der 
gerUckt er Verkeh~smittel wieder in den Vordergrund des allgemeinen Interesses 
ist be . wo~den 1St. Die Durchführung einer einheitlichen Verkehrsverwaltung 
Dl1ternr~ts 111. früheren Jahren sowohl von amtlichen Stellen wie von privater 
letzter e merselte versucht worden. Bisher waren nur die Bestrebungen der 
Dnder en erfolgreich, deren Ergebnis der seit 1902 durc11geführte Aufbau des 
\'on gro~nd·Konzcrns ist. Davon abgesehen, daß hinter den Lösungsversuchen 
I?ri\7a~.lh.tl!c~er Seite nicht genügend treibende Kräfte standen, erwies sich die 
Währe~~tta~1Ve deshalb erfolgreicher, weil sie schrittweise vorgehen konnte, 
Unter 1 em Von der Regierung versuchter Zusammenschluß alle Verkehrs-

l1e lnlUngen umfassen mußte. 
Lon/ Uf die Notwendigkeit, im Interesse des gesamten Verkehrswesens die 
Unte oner Verkehrsmittel zusammenzuschließen, wies im Anschluß an seine 80nder­
Stad~~u.chungen ühe~ die Verkehrsverl~ältnisse in. de~ n~rdIic~en und östli?hen 
Ul'h 't ellen das Trafflc Advisory Committee 1926 emdrmghch h1l1. Das Commlttee 
Erö;~e~te aucl: einen entsprechenden Vorschlag aus u~d .~tellte. ihn 1927. zur 
Organ ung. Em~. gemeinsame oberste Verw~1tung und em offenthch~s Au.fslChts o 

handl wurden fur die Londoner Verkehrsmittel vorgeschlagen. Da SICh dIe Ver-
1\ou ungen über diesen Vorschlag in die Länge zogen, versuchten der Underground­
tletrf:rn und die LCC.-Straßenbahnen durc~ die Verab~edung ein~r g:meinsam?n 
\'01'\\71' bsverwaltung und eines GewinnausgleIchs auf klelllerer BaSIS emen SchrItt 
Pa I artszukömmen. Das dafür erforderliche Gesetz erhielt jedoch nicht die 
Il. r ~lhentarische Genehmigung. Denn inzwischen hatte die Arbeiterpartei die 
WeghIO!ung übernommen die in dem Gesetzesantrag genügende Sicherheiten zur 
sCh .rung der Allgemei~interessen vermißte. Damit war auch dieser Versuch ge-' 
Fra eI(e!~. Die Arbeiterregierung hat jedoch die Absicht, mit der bereits berührten . 
tnit~~ emer Verkehrsaufsichtsbehörde zugleich die Zu~ammenfassun~. der Ver~(Chr~-

zu prüfen. Der Erfolg dieser Bestrebungen WIrd davon abhangen, WIeweit 



11~6~O~ _________________ ~Das~L~0~nd~0~n~e:r~V~e~rk:e:h:rs~w~e~s_en_.~ __ ~::~~; Ve~ehrs' 
: . Betrieb der die ps' 

, b' h 't irtschafthchen , d auch man versuchen wird, m den 1S er pnva w Z "khaltung Wlf 's 
unternehmungen einzugreifen .. 'Olm? ma~:0lle uru~ Erkenntn;e; 
beiterpartei dem erstrebten Zwl mcht naherkomrne. führt zU dc: rung al 

Die Untersuchung der Landoner V erkehrs~roble,1lle 1 nde Zerspl1tte beseitigen, 
daß die wesentlichen Schwierigkeiten durch dw ~ettge ~;auptfehler ZU nael! de~ 
Kräfte bedingt sind. Bisher gemachte Versuche, dwse:

r 
Verkehrswese~n11en, Jll\ 

haben nur geringen Erfolg g<lhabt. Um das LO,n~on twickeln ZU k? er einhel e 
llichtlinien einer vorausschauenden ZukunftspohtIk. en Weg, zU el11 ~lanch . 
der 1924 mit dem Londaner Vcrkehrsgesetz beschnt~ene verfolgt werdetlversiillJll 
lichen Lösung der Verkehrsprobleme zu kommen, weiter d' ..,hlreichetl 

h I , t t d .. um lC 2", zähe Kleinarbeit wird nac ge ClS c wer en mussen, . 
nisse der Vergang<lIlheit allmählich nachzuholen. 

An m e r k u n gen z u u e r Tab elle: )11lttc1 
st dt\'crkcbfS . l\'laUgcbende Werte für die Wirtschaftlichkeit der a 

in London und BerUn (192.7). V'o~ 

dh1l1g ]let 
All ge m ein e s, , ' d der AbhaßstädtJSceut' 

Die Wirtschartlichkeitswerte der Berliner Stadtverkehrsmltt~l ;I~lrpreise g~r. 38 a) Ji~er 
Prof. Giese: "Betrachtungen über die Wirtschaftlichkeit und dJe arlin 1928" doll lW der' 
Verkehrs unternehmungen" (Sonderdruck aus: "Verkehrstechni~", l~e I"ällen die Fäll

ell 
a!labe~ 

nommen. Da jedoch für die Londoner Verkehrsmittel nicht Jll a en
in 

einigen "e j\llsg J3e' 
Werten entsprechenden Zahlen zu beschaffen waren, mußten letztere schaffen. ,P~g llacll!licbt 
ausgewertet werden, um eine einheitliche Vergleichsgrundlage JU 'ne AutteJllIlliÜeln 
mußten z, B, in einer Gesamtsumme zusammengefaßt werden, (a Cl r Verkehrs Ce,' 
triebsausgaben, Erneuerungen und Abschreibungen bei den Londone .. die J)de~' 

.. l' h {ur e
f mog JC war. orden; n ,V' ge~ 

Der Tabelle sind ~ie Ergebnisse des Jahr~s 1927 ~ugrunde ?eJe1~:S genOIll~~:(leh!llU:!lci1, 
Straß~nb~hne~ mußte ledoch deren Rechnungslahr A~rIl, 1927/Ma:,z die Privatun n

t
)' CO'(l der 

Soweit mcht 1m folgenden anders angegeben, sind die Zahlen iur London C?ll sind I d ab' 
den Jahresberichten uerse1ben, für die LCC.-Straßenbahnen den 'J II'IaßeinhettenrechCll 
Tramways Accounts, 1927/28" entnommen. Die englischen Wert- uni t und entsP 
üblichen Weise (.11 1 = RM 20,40; 1 Meile = 1,609 km) umgerec llle 
gerundet worden. 

/
1.926• 

, 1920 
Ein z el a n m e r k u n gen. 1 n statistlcS u

5
11" 

1) Von den Gesellschaften betriebenes Liniennetz. Angaben nach Lon( 0 ellpMj( 
Bd. 31. .. keU Wag 1 det 

, 2) lnvestiert~s K~pital in Gleisanlagen, Bahngebäuden, Grundstue , ekapit~ 1).1s~ 
emschl. der Betnebsffilttelvorräte, 1 laS Anlag GrtlPP Lee, 

,3) Neb~n d~m eigenen Anlag~kapital der Gesellschaften ist aue 1 d,KonZern'j dell j\Ptei! 
von Ihnen mltbetflebenen Gesellschaften berücksichtigt bei der Undergrou~ hn

en
, b~ ihr 

die Hertford.Straßenbahnen unu uer Anteil an uen' Midd1esex-Straßen: n soWie 
Straßenba~men uie City of London- und Leyton-Corporation-Straße;nba ne u!1te~ 
an den Ml(lulesex-Straßenbahnen (nach London Stalisties 1925/1926). 1926 o.\J1 

4) Nach Angaben des Statistischen Büros des Underground-Konzerns. betrug 'seJällg; j(rJl' 
b) Nach Angaben des Statistischen Düros des Underground-Konzer~~liche llel

erlls 
se~t' 

der Annahme der vollen Ausnutzung aller Fahrkarten die durc~s~hm deS Konz ill(l lIcNctte 
de~ Stadtschnel!bahnen 5,5 km, den Straßenbahn_ und Omnibu~hmen 'edoch lee euell ~de,e 
~e!der waren die ents?rechenden Angaben für 1927 nicht erh1i1tlI~,h; d~6J ungege~ille, I).]lt i~ 
hehen Verkehrsumscillchtungen festzustellen sind können die {ur 19~ rden. !lIC Ji'1).~t 
m.angeJs_, bessere~ Ur;terlagen ?~llle ailzu große Bedenken übernommen 'F~hr~art~~elbe \J1).\l~ 
Emschra~kung Ist Jc~och ~obg, ua mit einer vollen Ausnutzung d~r häuM dl strl).ße~ ~~~ 
rechne~ 1St. ~enn da Jede hh~preisstufe mindestens 1,6 km um~,aßt, IS\US un(~ tel der el~ 
k~rte fur zwei oder ~ehr aufemanuedolgende Stationen gültig. Fur Omll1 ein Vlerdo.gcgeJl\J!1g~ 
WIrd man deshalb die durchschnittlich zurückgelegte Entfernung um et~a n ist fJltl erlJ 
fernungsstufe = 0,4 km herabsetzen müssen' bei uen Stadtschnell?a l~e eh die ' 
etwas größerer Abzug erforderlich, da hier infolge der geslaffelten TarI[e uD 



~ -= ________ ~D~a:s~L:o:n:d:o:n:er~v:er~k:eh~r~s:w~e:se:n~. __________________ ~16~1 
gebende' Werte f' ~ür. die Wirtschaftlichkeit der Stadtverkehrsmittel 

____ ~~~~~~I~n~L~o~n~d~o~n~u~n~d~B~e~r~l~i~n~(~1~9~27~)~.~~~~~~~~~~~ 
Stadtschnell­
bahnbetriebe Omnibus­

betriebe 
London I Berlin 

LGO. ABOAG. 

Berliner 
Straßen· 

LCC. bahnen 

Berliner 
Hoch· 
bahn­
gesell· 
schaft 

--+---- ~-;;, ~. Netzum[a=-:::----.JI!-.:..--+-~b --I.1_c~ll ~d.J.1 ~e.-JI~.:.f .-ll...-:g~ 
3' Anlagekap~r'l ~m . . ... ... . 1416 236 1811) 266

1 
615 122 54

1

/z 
· Anlagekap\\ ~n Mill.RM.2) 166 19 1403) 307 3

) 300 1.017 340 
___ netz in \~d3 km Linien· 

4. B~~p;~Il.:lIi~I.~ .. ~.~. =::' .~~11~7~J.-~8~1~~7~7~4~~1~.1~5~3.t-~4~8~8-1-~8~.3~36~~6.:25~0:.. 
5. M' orderte P 6 !ttlere Il. . er~.onen in MiI!. 1.323 157 181') 706 826 345 223 "f Personenki;~~~tnge, km... 2.6 5) 50 2.6 5

) 3.0
6
) 51 5.0

5

) 5.5 
· Gefa -:;;i;:e:-;r ::-i;:n~M:;il.::..!. -+.::3::.:.4~4~1-\....:.:.78::':4:"'· J.~4~7~0_J-:2~.1~17:J..~,!~.2~·1:'5--1-..:1~. 7:27~~1.~2:24:. 

8. M' hrene Zug k . 9. Jttlere Z :. mmMill.km _ _ - - - 27.5 9.0 

1 

Ge!;.hreneU~~agrekne'kwagen. - - - - - 4.62 4.64 

O. !full k . m in 
M' . m !ttlerer 11' " •••• " •• • • • • 235.4 29.2 31.9 7) 112.5 159.8 127.1 41.8 

11. nes Wa assungsraum ei- I 

Angeb t gens... 50 858) - 4 7n 
9) 77 25 9

) 65 90
10

) 90 
12. MilI?a~~e Platz·.i(~; .. i~ . tJ II • Angeboten~npfm ......... 11.97 1.58 2.3 8.69 10.39 11.44 3.76 

13 Linienn t .atz·km je km 14' PI e z m Mill. km . 8.67 6.67 12.67 32.65 16.89 93.78 69.01 
· Mitttlz~~snu-;;:t:zu:n:::g~in--O-/o=....:...-t...~~J~::::::-Jl-:::'::":"'''\'':=::::.J~=:''.t-:;:':~-!-''::':::'':::':' 15 n . >vagenb I ••• , 27.8 49.7 20.5 24.4 40.3 15.1 32.5 

16: eförd p esetzg., Person 14.6 26.8 14.7 18.8 , 26.3 13.6 29.2 
" . erson.jeWagen.k~ 5.6 5.4 5.7 6.2 5.2 2.7 5.3 

l-~ netz in 'Mi!! "km Linien· 7. I n~b -:;::" :::-._. _ .. _ . .:.... .. :....:. . ..:...:.... -l-...:0~.9::3J-.-::O::.::.6:.:::.6-+--=-1.:..0 -\-....:2::...6~5~-=1.::..:34=-!--=2.::.8:.3 -!-_4:,.0:::..8 
t1e seinn h 

18 Person amen aus dem 19' netr.-Ein;r~k. in'Mill. UM. 199.711) 28.3 23.3
12

) 85.4 115.9 79.7
11

) 32.5 11: ". ,: b,;.g~~~:::. UpC r4.7 97.2 IN 75.9 72.5 ;;:1 77.8 

22: S:: "~frtSon .. km :: g:~O 1~:~2 4:96 1~:63 1~:~6 4.62 1~:~5 
onst E' " a z.km 167 18 1.01 0.98 1.12 0.7 0.86 

23 (Miet. p' Ihnnahm~ in MOlll r:'M . . 2 4 3 1 4 13.6 2 8 ..,:' G • ne (. n k . Cl.. 7.8 1.1· . . 
2--~amtein~ah 'n"!c.gi'.'n. usw.) 4, I G=::-:--- m. In Md!. UM. 207.5 29.4 25.7 88.4 117.3 93.3 35.3 
25. eSamta :::7-::.~::::-:-"""'::":':':~I-=~::"'-.I,....":'::':':".J,.._--:-+-:-: __ -r-::::---+-:-::-:--t--::7::-
26 us.gab.mMill.H.M13) 171.5 27.8 22.5 14

) 6797.'1
7
3 5832.·020h 67.3 7

2
0
9 

.. 
5
52 

27' "Je Wagen·km Hpf 72.86 95.44 70.67 52.97 
28' " "bef. Person . 12.96 17.76 1247 11.01 10.07 19.5 13.24 
;;.. " "Person .. km" 4 98 3.55 4'79 3.67 1.97 3.9 2.41 ~9. Bet." " Platz· km :: 1:43 1.77 0:98 0.90 0.80 0.59 0.78 

O. üb t1ebszahl . 7086 730 8352 
31. üb erschuß i~nMo~ol"""" 82.64 94.69 87.54 86.8 . . '. erschuß' I. Il.M. .. 36.0 1.6 3.2 10.7 34.1 26.0 5.8 

lagekapita~~. ~~o •• ~~~ . ~~.- 21.66 I 
8.22 ,2.29 3.48 11.39 2.56 1.71 

Anmerkungen siehe S. 160, 162, 163 



'1" •• ,- .•••• __ ••• _ 
, .... ~.~"~. ___ c_, .••• ,._ 

~~~ __________________ ~D~a~s~L~o~n~do~n~e:r_V~e:r:k:eh:r:s~w_e_se_n_' __ ~-:~~n~ 
'b s un rr . .. den OIonl u 6 kIO, Il 

. "ß . d D nach ergibt sICh fur .. von 2, stufen im gesamten Durchschmtt gro er sm.. ~ h hnittliche H.eiselange d r }\o-
Straßenbahnen des Underground-Konzerns eme ure sc unter . d bier 
uie Stadtschnellbahnen von 5 km_ k Hen Fahrkarten n WIr rgibt 

6) Für die LCC.-Straßcnhahnen läßt. si.ch aus .ue~. ver ~~n 3,5 km errechnc~zt, 50 e 
nahme voller Ausnutzung eine durchschmttlIche nC\sela~~e 2 km beträgt, abgeS 'sor1 
gleichfalls ein Viertel ~er tarifliche~ Entrernungsstufe, le . raff

ic 
MVI 

sich eine durchschnittlIche Fahrtenlange von 3 km. d Home CountJes 'f . den 
7) Angaben des 3. Jahresberichtes des Lomlon an b sich fU~ ZU 

Committee. . '.. d-Konzerns erga sind b~ bis 
8) Nach Angaben des StatIstIschen Buros des Undergr?un . n Außerdem on 16,3 'n

e Omnibus eine durchschnittliche Sitzplatzzahl von. 48,85 Je rW:ogr~ittags ~.nd v nur fu r :~en 
fünf stehende Personen nur werktags, und zwar bIS 9,30 Uh die Stehplatz~. ze je VI "tz

e 19 Uhr bzw. Samstags von 12,30 bis 14,30 Uhr zugelassen. Da .tt wei Stel~plat 50
85 

pla 
beschränkte Zeit zur Verfügung stehen, :wurden a~s Durchschn~ur~hschnitthch ' Sitz-
angesetzt, so daß der Fassungsraum emes Ommbuswagens hnittlicbe 
beträgt. '" 'bt Js durchs c 

9) Der 3. Jahresbericht des Trafbc Advlsory CommJttee gl a 
platzzahl je Slraßenbahnwagen an: r;5 'nd 

Bahnen des Underground-Konzerns 67,0 raUJU, S;e
r
. 

LCC.-Straßenbahnen . . . . . . . . . . . .. 72,~1. teren Wagen Die Dn Je 
Stehende Fahrgäste, jedoch nicht mehr als 1/3 der Sitzplatzzahl l~ un zugelassen'12 steben

eb außerdem während derselben Tagesstunden wie bei dem Omm~uS ßenbahnen 'irfen .all eS 
ground-Konzern-Slraßenbahnen dürfen also etwa 111h die LCC.-Stra .. lichkeit dlhnittlICb 0-
Fahrgäste mitnehmen. Wegen der zeitlich beschränkten Ausnutzun~sFo:lS durC~StC aßenbab 
hier nur etwa 2h dieser Stehplätze eingesetzt werden, so daß .. SIC I der LCe.- r oll 
Fassungsvermögen der Wagen der Privatunternehmungen 72 Platze, ." Londdie 
wagen 77,25 Plätze ergibt. und-TraHlc,~ alSO eil 

10) Thomas gibt in seinem Buch: "Handling London's Unuergr~anach haben J;:önn 
1928, an, daß täglich 1615 Wagen mit 72,671 Sitzplätzen verkehren. verursache' eb 
Wagen durchschnittlich 45 Sitzplätze. Ohne Überfüllung der Wagen zu ugen na 
außerdem 'noch etwa 45 Stehplätze zugelassen werden. d Gruppe betr 

11) Die Betriebseinnahmen der Gesellschaften der Common-Fun -
ihren Jahresberichten: '11 

LGO ................. :€. 8546,732 = RM. 174,3 MI. . 
Untergrundbahnen ... " :€. 5',150,290 = IlM. 105,1 "11 . Dnter: 

J:. 13697022 - UM. 279,4 ~h . nd dIe rüc]> 
, , d' LGO. u sseS bell Die Gesamtsu~me ist zwar richtig ausgewiesen, die Auf teilung auf !e d_Übersc.h~lteit ge r-

grundbahnen Jedoch fiktiv, da sie nac h Verteilung des Comm0D:-1<W. tschafthC uclJt. ~en' w~rts errechne.t is!. D.a diese Za~len also keinen Aufs~hluß über dIe e~r muß verSnsttUlerCnd 
konnen. und. dw rIchtIgen Ergebmsse seit Jahren gehClmgehalt~n w~rdll' zU reko nibus ~eg 
ilen, mIt HMe veröff~ntlichter statistischer Angaben die richtIgen Za 1 e~ dem ?~ gäste de

ll Unter der Annahme emer durchschnittlichen Fahrtenlänge von 3 km dU ß die I<a
d 

r t ",orlJr
e
. 

5,5 km auf den Untergrundbahnen giht der Underground-Konzern .an, a it betör er gelaß jll 
O~mibusses für 1 d 1,05 Meilen, der Untergrundbahnen 1,257 Mel~e~ ~j~n mit ~e:n, da "oll 
selen. Nach Umrechnung der Fahrtkosten in Rpf je km und MultIphk .. ksichÜg t da II 
n~n Personen~.km .ergeben sich die Betriebseinnahmen. Jedoch jst zu beruuCsetzen is 'gegange 
d~esem .~all fur ~Ie Person.en-km ein höherer Wert als in der 'Iabelle ~nz 5 km) aUs 
elUer hoheren ID:ltt1er?n ReIselänge (3 km bzw. 5,5 km, nicht 2,6 km. bzw. 
wurde. Als Betmhsemnahmen ergeben sich aus dieser Umrechnung. 

LGO ................. RM. 199,8 Mill. 
Untergrundbahnen. . . . " 79,8 " der (Je' 

UM. 279,6 Mill. .. (lerungen dbabJlell Z B ' ht' d b' . Veran un _ur efIC Ig~ng er el der Umrechnung entstandenen geringfügIgen Untergr 
samtsumme smd von den Einnahmen der LGO und den Einnahmen der 
je RM. 0,1 Mill. abzusetzen. . 

12) Betriebseinnahmen laut Jahresberichten:. de~ 
MET ....... ;f. 637.851 beric\1tso d 

. LUT ....... ~ 412.213. 3 JahreS ile 16, pie 
Der JahresberICht der SMET. weist die Bctriebseinnahmen nicht auS. De.r ';\ragenme J Ilcll- jil

l
. 

Traffic Advisory Committee ~ibt a~1 daß die Einnahmen der SMET. 1927 J~ 105 crroM 1
23

,3 1 be~r?gen .. Daraus lassen .slCh dJe Betriebseinahmen in Höhe vo~ J:. 9"169;=" It . 
Betriebsemnahmen uer dreI Gesellschaften betragen also zusammen:€. 1.142 
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neUerun nter Ge erlaßt gen wi~' ~amtausgabcn" . ,. RU'hl,nung,n "nd "wohl n,'ri,b""g,b'" und Au",b,n m, E" 
) AU"'b nnd Ab"h"ih, .. gon, j,dnob k' i oe K,piJaldi,n,',n,,'bon 

en laut J h AareSberichten: 

I\on en uer SM . . . . . .. .t 602.555 u.~ M~· 
ureizerns: 143" ET.' je Wa e . LUI' ....... J: 367.786. G'''II",; ft d, D,,,u, ~ nmb"I, ~""h Ang,b,n d" ",ti.ti,ob,n Büro' d"" Und,,,ro,nd-

, 'n b"""n :r' on ""h Au'g,h,n in Böh, von' 8',654, Di, A",,,b,n d" 
so zusammen .t 1.104895 = RM. 22,5 MU!. 

L Literaturanzeigen. 
w· Oose I{ 1 Irkun' lIrt, Privatd . 1930, K g des Ko hl o,"?t D" V ",ge, eh i eh te, Gestaltun, und Au" 
""« vo~'t Schroede" ~ n w,,, s.' ha f ~,g e" t, es vom 23, M ä" 1919, B?nn ~"Wirt "Staat Und K XIV, 192 S, 'Iext und 65 S, Anm"kung,n, Dw Entw!ek' 
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Darstelf'" e;nine:t e7 Standpunkt, die an wissenschaftlicher Lauterkeit 1
egen

' 
Voll I" ong jede A /"hschen Gegenstand, in Klarheit und Abgemessenb"t der 
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