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sparnisse an Tariflinge mit der WasserstraBe erfolgreich in Wetthewerl treten kann. Die
Wettbewerbslage fiir die Bisenbalin wird weiter noch gesteigert, wenn Versender oder
Empfinger oder gar heide Gleisansehlull besitzen, weil alsdann die Umsehlagskosten
zwischen Kraftwagen und Eisenbahn eimmal oder zweimal entfallen, Der gleiche Vorteil

ergibt sich selbstverstindlich fir den Wasserweg, wenn eigene Hifen zur Verfigang
stehen, die dic An-und Ab-

fuhr der Wasscrstrafengii-
ter mittels Kraftwagenent-
behrlich machen.

2. Im gebroche-
nen Verkehr sind min
zwar Versand- und Emp-
fangsort unmittelbar dureh
cine Eisenbalin verbunden,
nicht aber durch ecine
Wasscrstrafle, Diese kann
nur durech Einsatz eines
andercn  Verkehrsmittels
eingeschaltet werden. In
diesem Falle wird die Wett-
bewerbslage fiir die Eisen-
baln giinstiger, weil die
Wasserstralle nur erfolg-
reich in Wetthewerb treten
kann, wenn der Wasserweg
kitzzer als der Eisenbabn-
weg wird. Diese Fille wer-
den aber praktisch bei dem
engmaschigen Eisenbahn-
netz nor selten auftreten-
Werden die Zu- und A
laufstrecken von der Bisen
bahn bedient, dann WL
die  Wettbewerbslage fir
die Wasserstrale im ol
gemeinen giinstiger als be!
Einsatz des Kraftwagens
auf den Zu- und Abluf-
strecken, es sei denn, dab
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fen befordert. Bsistulsodie
Binnenschiffahrt stark an der Zusanmenarbeit mit der Biscnbahn interessiert, Bs i
daher verstindlich, wenn die Binnenschiffahrt billige Ausnahmetarife fiirdie Zu- undAb'
lsufstrecken erstrebt. Auf der anderen Seite wiirde die Eisenbahn durch die Gewibrung
solcher Vorzugstarife ihre Wettbewerhsbedingungen verschlechtern. Aunfgabe der staat”
lichen Tarifpolitik wird es sein miissen, hier einen fiir die Volkswirtschaft giinstigen Aus-
gleich zu finden. Dabei sei nochmals hervorgehoben, dafl der Tarifpolitiker die Entschei-
dung in dicsen Fragen nicht allein auf Grund der tatsachlichen Tarifsitze, sondern anch
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auf _Gmnd der Selbstlkosten fillen solite. Hierfiir liefern die vorstehenden Untersuchun-
gen insofern einen Beitrag, als die eutwickelten Gleichungen es ermdglichen, fiir jed en
Tarifden EinfluB der H6 he sciner Siitze uud der Art seines Aufbauncs auf
die Wettbewerbslage grundsiitzlich und zablenmaBi g zu erfassen.

fisenbabn und Staat in Grofbritannien.
Von Ceh. Regierungsmb Wernekke, Berlin.

 In keinem Laude ist wohl der Gedanke, den Bau and Betrieb von Lisenbahnen
privatem Unternehmungsgeist zu iiberlassen, so weit in die Wirklichkeit umngesetzt
worden wie in GroBbritannien. In allen Lindern des europiischen Festlands hat sich der
Staat mehr oder weniger weitgehend am Eisenbalmbau beteiligt. Am néichsten diirften
nach Grofbritannien noch die Vereinigten Staaten von Amerika kommen, indem sie heute
noch vollstandig von dem Gedanken heherrseht werdeun, daB3 Eisenbahnen ehenso wie alle
Versorgungsbetriche Sache von auf Erwerly gerichteten Gesellschaften sind, doch haben
die Vereinigten Staaten die Bisenbahuen bei threr Entstehung wenigstens dadureh unter-
stiitzt, dafl sie ihnen einen Streifen Land zu beiden Seiten der Iiisenbahn iiberwiesen,
durch dessen spitere Verwertung und Besiedelung der Eisenbahn eine Einnahmequelte
er}\:tlchs, so dali der Staat sich auf diese Art sozusagen mittelbar am Anlagekapital be-
teiligte, allerdings auf eine Art, die ihn nichts kostete. Ln seinen iibersecischen Besitzun-
gen hat das Britische Reich allerdings auch Eisenbahnen auf Staatslcosten bauen miissen.
Hier lagen aber auch die Verhiltnisse ganz anders als in der Heimat. Als die Kisen-
1{nhnen — Eisenbahnen im heutigen Sinne gemeint, denn Schienenbahnen gab cs schon
lq.ngs? vorher — vor nunmehr etwas mehr als hundert Jahren aufkamen, war England
e wirtschaitlich und gewerblich hoch entwickeltes Land, und es galt die Giiterverteilung
zu f&?rdern und zu erleichtern, indem man sich des neuen Verkehrsmittels bediente. In
den itberseeischen Besitzungen sollten aber die Bisenbahnen das Land erst crschlicBen
und seine Besiedelung und Bebauung méglich machen. Ts war mit Bestimmtheit voraus-
Zu'sehen, dafl dasindie Eisenbahnen angelegte Kapitalauflange Jahre hinauskeinen Ertrag
bringen wiirde, ja, daf sogar Fehlbetrage aus den1 Betriebe zu decken scin wiirden, Lasten,
d‘m nur vom Staat getragen werden konnten, weil er erwartete, dadurch in spiiterer Zeit
einen Zuwachs an Macht zu erhalten, der ihn fiir seine Aufwendungen entschadigt. Im
Helma!;]and wurden dagegen die Bisenbahnen mit dem Ziel ins Teben gernfen, Gelder
nutzbringend anzulegen. Das Privatkapital war gern bereit, sich von diesem Gesichts-
Pun__kt aus am Liisenbahnbau zu beteiligen, und wenn auch hier und da Schwierigkeiten
2u iiberwinden waren, wenn nicht alle Hoffaungen und Wiinsche in Erfillung gegangen
sind, so hat doch der damit eingeschlagenc Weg zu dem beabsichtigten Ziel gefiilirt.
Der Lrtrag aus dem in den Bisenbahuen angelegten Kapital war allerdings schwankend,
uberl dle englischen Bisenbahnen haben inuner einen Ertrag gebracht, der stets den
Aktioniren, wenn auch nicht immer zu deren voller Zufriedenheit, zugute gekommen ist.

Hat der Staat in GroBbritannien vollstindig davon abgesehen, den Bau von Eisen-
bul\nlen durch Uberlussung von Geld oder Geldeswert zu unterstiitzen oder gar sich am
Bctrlel? zu beteiligen, so muBte cr doch andererseits scine Hoheitsrechte dadurch wahren,
dalt s¢ine Gesetzgebung die Rechtsverhiltnisse der Risenbahnen regelte und daf er auf
Gr}md scines Aufsichterechts Vorschriften fiir den Bau und Betrich der Gisenbahnen
erlic. Vgrsngpe er einerseits den Bisenbahnen seine geldliche Unterstiitzung, so war
_anfiemrsezts‘s?mc Gesetzgebung im wesentlichen darauf zugeschuitten, den Eisenbahnen
in ihrer Betitigung gewisse Fesseln aufzuerlegen. Das geschaftliche Wagnis mufiten und
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miissen dic englischen Bisenbahnen — mit einer Ausnahme, die noch zu behandeln sein
wird - selbst tragen, aber im iibrigen sicherte sich der Staat ihneu gegeniiber durch
seine (esetzgebung weitgehende Rechte, die, sowelt es sich um seine sozusagen polizei-
lichen Rechte, sein Bestreben, fiir die Sicherheit des Betriebes, fiir die Sicherheit der
Benutzer und aller, die sonst mit dex Tisenbahn in Berithrung kommen, zu sorgen,
handelt, nur als durchaus berechtigt anerkannt werden kdnnen, wihrend wndere Be-
stimmungen, z. B. solche, die nur geringe Anderungen in der Titigkeit der Eisenbahnen
von der Genehmigung durch cin Sondergesetz abhingig machen, von den Eisenbaloen
— und hitufig wohl mit Recht -~ als zu weitgehend und als Iindernis fiir ihre freie Be-
tétigung empfunden werden.

Als erste englische Bisenbahn gilt im allgemeinen dic Bisenbaln Stoclkton—Darling-
ton, auf der am 27.9. 1825 der Detrich créffnet wurde. Sie verdient diese Stellung
unter den cnglischen Lisenbahnen insofern, als sic die erste Eisenbalu war, die
von Anfang an dem 6ffentlichen Verkehr dicute. Die englische Gesetzgebung batte
sich aber bereits iin Jahre 1801 mit einer Lisenbahn beschiftigen miissen, indem sie
nimlich die unter dem Namen ,Surrey Iron Railway" bekannt gewordene Eisenbahn
Wandsworth—Croydon gevehmigte, die man aber heute kaum als cine Bisenbahn an-
sehen, sondern eher als ein Stich- oder Zufithrungsglets bezcichnen wiirde. Alle Gesetze,
die seitdem die Eisenbahuen betreffend in England zustande gekommen sind, konnen
hier nicht aufgefihrt werden; wenn auch manche der dltesten Bestimmungen heute noch
gelten, so ist doch das englische Eisenbahnwesen durch die Gesetzgebung der Nach-
kriegszeit auf eine vollstandig verinderte Grundlage gestellt worden, und s soll daher
nur diese Zeit hier behandelt werden.

Zuniichst aber noch ein Wort ither das geographische Gebiet, auf das sich die vor
liegenden Darlegungen erstrecken sollen. Is entspricht deutschem Sprachgebrauch,
unter England alle die Tuseln zw verstehen, die zwischen Nordsee und Atlantischem
Ozean liegen und auf denen Englisch gesprochen wird, und entsprechend wird der Begriff
Englander und Englisch aufgefaBt. Dort macht man aber scharfe Unterschiede. England
ist nur der siidliche Teil der Insel, die auflerdem noch Sehottland und Wales umfalit, ul?d
diese drei Lander, die in manchen Beziehungen trotz enger Vevbundenheit rechtlich ein
Bigenleben fiihren, bilden zusammen GroGhritannien. Soll Irland inbegriffen werden,
50 spricht man vom Vereinigten Kénigreich, zu dem aber heute nur noch Nord-Irlan
im vollen Sinne gehért, wihrend der sitdliche Teil der Griinen Insel, Bire, ungefahr die
Stellung wie die Dominien einnimmt, also ein Land mit cigener verantwortlicher Re
gierung ist. Zum groflen britischen Weltreich gehéren auBer den eben genaunten euros
piischen Teilen noch in Ubersee die Doininien und die Kronkolonicn, dic sich von jene
dadurch unterscheiden, daBl sie keine eigene Regierung haben, sondern von London au$
verwaltet werden. Dem deutschen Sprachgebrauch folgend, soll nachstehend von det
englischen Eisenbahnen in dem Sinne berichtet werden, dafll wnter diesem Begrif{ die
Eisenbahnen von England, Schottland und Wales verstanden werden. $ic werden heute
im allgemeinen durch eine einheitliche Gesetzgebung beherrscht.

Das Grundgesetz fiir die englischen Eisenbahnen in ihrem heatigen Zustand ist
das Eisenbahngesetz von 1921, Umi dic gegenwirtige Lage richtig zu wiirdigen, M
man seine Vorgeschichte kennen, die eng mit den Ercignissen der Kriegsjahre verknilp .
ist. Wie auf vielen anderen Gebieten brachtc der Krieg von 1914 bis 1918 und se®
Folgen fiir die englischen Kisenbahnen geradezu mnwiilzende Veriinderungen mit sicd-
Am 4.8. 1914 ergriff die englische Regierung init einem Kabinettsbeschluf, mit dem
sie sich aut cin Gesetz von 1871, die Landesverteidigung betreffend, stiitzte, Besits
von den Eisenbahnen. Das Eigentum an den Eisenbahnen wurde dabei nicht angemstet,
es verblieb den Eisenbahngesellschaften. Auch die Leitung des Betriebs und Verkehrs
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blieh in ihren Handen, es wurde aber ein Railway Ixecutive Connnittee, also ein das

Else}\bahu\ye‘scn leitender Ausschul, hestehend aus dreizehn leitenden Beamten der
engllschel\AElseubahneu, eingesetzt, der das Zusammenwirken der damals in mehr als
hundert En§ze]untcmehmeu zersplitterten Bisenbalmen herbeifiihren, die Eisenbahnen
auf dgn Kricgsbetrieb umstellen und dafiv sorgen multe, dal alle anderen Belange
gcgenu};er den I"or_derungun, die der Krieg an die Tisenbahnen stellte, zuriicktraten.
Uber die Entschidigung, die den Bisenbahngesellschaften dafiir zu gewihren war, daf}
der Staat von ihren Eisenbahnen Bosita ergrifl, sagte das Gesetz von 1871, sie solle durceh
Vereinbarung oder, wenn diese nicht zustande kommt, durch ein Schiedsverfahren fost-
gesetzclw_erdcn. Bin Erlal des Flandelsamts gab i September 1914 hekannt, daf} diese
Ent;eha‘.dlgung 50 hemessen werden sollte, dufl den Liisenbahngesellschaften von der
Reglerupg der Betmg ausgezahlt wiirde, um den jhre Reincinnahmen wihrend der Zeit
der» Beslyzergrclfung durch dic Regierung hinter den Reineinnahmen des Jahres 1913
zuriiekblichen. Diese Bestimmung ist nachtriglich etwas geindert worden, ihr Grund-
gedanke blieb aber erhalten.

. Wie allgemein nalm man auch in LEngland an, daBl der Krieg schoell zu Ende gehen
wiirde und daf der Kriegsbetrieh der englischen Eisenbahnen, wenn man den eben an-
deutungaweise geschilderten Zustand so nennen darf, von kurzer Dauer scin wiirde.
Abcr”dlezﬁe Erwartung wurde getéuscht, und nach Beendigung des Krieges waren die
Verhiltnisse so verfahren, dafl man don Kriegsbetrieh noch zwei Jahre beibehalten
muBte, daf ein Geset von 1919 ein Verkehrsministeriwn ins Leben rufen muBite, dessen
erster_ und wichtigster Aultrag es war, die Neuordnung des englischen isenbahuwesens
he{belzufﬁllrell. Bs dauerte his 1921, ehe diese Regelung zustande kam, und so hat der
Kriegshetrieb der englischen Bisenbahnen sieben Jahre gedauert. In den Kriegsjahren
Daben dic englischen Bisenbahnen ungeheure Leistungen fiir den Staat vollbracht. Thre
Werkstitten wurden auf die Anfertigung von Kriegshedarl wngestellt. Lokomotiven
und Wagen wurden zuw Betrich in Frankreich und aul anderen Kricgsschauplitzen
abgegeben, cbenso Schienen, Weichen und andere Oberbauteile, die zum Teil durch
Abbrueh von Gleisen in England gewounen worden waren. Die Schiffe der Eisenbahn-
g::se]]sghnfteu vermittelten den Verkehr mit Frankreich. Uber 200 000 Mann, ungeféhr
ein Drittel der Belegschaft, wurden fiir den Feldeisenbahndienst abgegeben.

Obgleich England vom Kriege nicht in dem Sinne beriihrt worden ist wie z. B. die
Kampfgebiete in Frankreich, haben doch die englischen Eisenbahnen schwer unter dem
Kriege zu leiden gehabt. Thr Betriebsmittelpark und ibre baulichen Anlagen waren nach
dem Kriege herunterge\virtschaﬂet, die natiirliche Fortentwickelung war sieben Jahre
unterbunden geblieben. Die Entschiidigung der Eisenbahnen fiir ihre Kriegsleistungen,
d.:erart daf} ihnen der Staat die Einkiintte des letaten Vorlaiegsjahrs gewihrleistete, hatte
fiir beide "Teile den Vorteil, daf es keiner Abrechnung iber dic einzelnen Leistungen
bedurite, wurde aber den lisenbahuogescllschaften nicht im vollen Umfang gerecht.
Aus Aufzeichnungen, die von seiten der Regierung gefihrt worden sind, gelt Lervor, daf
die hohen Betrige, dic den Lisenbahngesellschaften als Bntgelt fiir ihre Kricgsleistungen
ausgezahlt wurden, bei weitem nicht ausreichten, um deren Aufwendungen zu decken
und dabei einen angemessenen Uberschufl zu crmdglichen, und das mag auch der Grund
gewesen sein, weshalh der Kriegsbetrieb der englischen Eisenbahuen nicht alsbald nach
E{Dételh'mg der offenen Teindscligkeiten aufgehoben wurde, sondern erst das Verkehrs-
sninisterium ins Leben gerufen und ihm die Hauptaufgabe gestellt wurde, das englisele
Eisenbahnwesen neu zu regeln,

Tiir diese Neuregelung gab es mehrere Wege. Die Beibehalluug des Zustandes der
letzten Jahre wire Ja auch in gewissem Sinne cine Neurcgelung gewesen; sie hiitte eine
Art Staatsbetrieh der Eisenbahnen bedeutet, und wurde daher ebenso verworfen wie der
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Gedanke, die Bisenbahnen zu verstaatlichen, eine Lisung der Bisenbahnfrage, die eng-
lischer Denkungsart vollstindig widersprochen hitbe, in gewissen Kreisen aber aus
politischen Grinden vertreten, von anderen aber ebenfalls aus politischen Griinden ab-
gelehnt wurde. Ferner kam in Frage die Zusanimenfassung aller Bisenbahnen zu einem
grofen einheitlichen Netz, und die Lésung, dic schlicBlich gefunden wurde, kann als ein
Sehritt auf dem Wege zu diesem Ziel angeschen werden. Die Eisenbahnen wurden zu
den bekaunten vier Gruppen zusammengefallt, was eine Fortsetzung dor Politik bedeu-
tete, die die einzelnen englischen Eisenbahngesellschaften von jeber verfolgt haben,
nimlich sich zu immer grofleren Gemeinschaften zusammenzoschliefen. Diese Losung
wurde allgemein als ein richtiger Ausweg aus den Schwierigkeiten angesclen; er wurde
der Vergangenheit gerccht und eréffuete den Weg fiir eine zukiinftige Entwickelung

Nachdem das Verkchrsministerium zwei Jahre Zeit gehabt hatte, wmin die Neu-
regelung des Bisenbahnwesens vorzubereiten, ist das Bisenbahngesctz von 1921 schlief-
lich in der denkbar kiirzesten Zeit zustande gelommen. Im Mai legte die Regierung
dem Parlament den Entwurf vor, und am 19. 8. 1921 wurde das (esetz durch die
Unterschrift des Kénigs in Kraft gesetzt, nachden anm 15. 8. die Beteiligung des Staates
amn Bisenbahnbetrieb in der geschilderten Art, Beteiligung an den Kosten ohne Enwir-
kung auf Betricb und Verkehr, aufgehoben worden war. Die Eismlha!mgese]lsclmfmu
waren nun wieder ganz auf sich selbst angewiesen.

Die Eisenbahnen von England, Schottland und Wales wurden durch das Geset?
von 1921, wie schon erwihnt, in vier Grnppen zusammengefaBt, die sich nach dew
Stand von 1937 wie folgt in die Haupt- und Fernbahnen teilen:

London, Midland & Schottische Eisenbahn . . . 11080 km
London & Nordost-Eisenbahn . B .. 10230 km
Grofie West-Eisenbaln . . - . ... . 6080 km

Siid-Eisenbahn . . . e . 3430 km

Ausgangspunkt aller vier Netze ist Tondon. Das Verkehrsgebiet der Grolen Wcs}-
Bigenbahn erstreckt sich, wie ihr Name sagt, von da nach Westen und reicht bis in die
Halbinsel Cornwalt und nach Wales. Die Siid-Bisenbahn bedient den Verkehr der Landes-
teile auf dem Siidufer der Themse bis an die Linie London—Southampton. Die Londo}l.
Midland & Schottische Iisenbahn und die London & Nordost-Iisenbahn teilen sich 1
den Verkehr mit Schottland, wobei die Nordost-Eisenbahn sich mehr an die Ostkiste
hiilt, wihrend die Strecken der Midland-Eisenbabhn mitten durch England nach Norden
fithren. Von der Zusammenfassung ausgenonumen wurden die Londoner Schnellbahnen
sowic eine Anzahl kleinere Bisenbahnunternchmen, die aber schlieBlich doch insofer’
davon betroffen worden sind, als sie zum Teil im Gemeinschaftseigentum der groBen
Gruppen sind. Die neuen Eisenbahngruppen wurden sozusagen aus ordentlichen und
aullerordentlichen Mitgliedern zusammengesetzt. Die ordentlichen Mitglieder bildeten
die Gruppe, indem sie sich zusammenschlossen, die auBerordentlichen Mitglieder wurdeD
von ihnen aufgesogen.
) Die vier Gruppen der englischen liisenbahnen traten als solche am . L. 19.23
ins Leben. thre Verkehrsgebiete waren so gegeneinander abgegrenzt, daf stetlenweis®
cin gewisser Wotthewerb, z. B. im Verkehr mit Schottland, erhalten blieh, andrerseits
onge ltere Verbindungen zwischen den friiheren Gesellschaftsnetzen gewahrt wurde!™
IFiir den Fall, daB die Gruppen mit der Abgrenzung ihrer Netze nicht zufrieden Se‘y“
sollten, wurde ein besonderer Gerichtshof eingesetzt, der aber nur in zwei Killen 1
Titigkeit getreten ist. Das Gesetz hatte also, sicher unter Mitwirkung der Beteiligten bet
seiner Vorbereitung, die richtigen Grenzen getroffe.

Die Vorgange, dic zur Neuordnung des englischen Lisenbahnwesens geawungen
hatten, machten es auch uperlaBlich, dafl in dem isenbahngesctz von 1921 die Frage
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der Entschiadigung der Eisenbalnen fiir den Kriegsbetrieb geregelt wurde. Das Gesetz
billigte ihnen eine intschidigung von 60 Mio. Pfd. zu, die zur Hilfte am Ende des Jahres
1921, zur Hélfte am Ende des nichsten Jahres ansgezahlt wurde. Die eine Hilfte war
der Einkommensteuer unterworfen, so dal im ganzen die Staatskasse nur 51 Mio. Pfd.
an die Eisenbabnen auszuzahlen hatte. Damit waren die Bisenbahnen fiir alle Anspriiche
abgefunden, die sie an den Staat hatten. Sie benutzten die ihnen zufallenden Betrige,
um unterbliebenc Tnstandsetzungsarbeiten nachzuholen, abgenutzte Betrishsmittel aus-
zumustern und durch neue zn ersetzen, berbaupt um ihre Anlagen und deren Aus-
stattung und Ausriistung in zeitgemifien Zustand zu versetzen. Dabei schrichen sic
einen Teil ihres Anlagekapitals ab. Sie begannen ihr neues Leben mit einem Anlage-
kapital von nicht ganz eincr Milliarde Pfund, wihrend das Anlagekapital am 1. 1. 1922
fast 1,1 Milliarden betragen hatte.

Withrend die Zusammenfassung der englischen Bisenbahnen i die vier Gruppen
mehr ihre duflere Gestalt etraf, regelte ein weiterer Abschnitt des Gesctzes ihre innere
Wirtschaft und ihr Verhiiltnis zu iliren Benutzern insofern, als er Bestinunungen iiber
dic Festsetzung der Tarife enthielt. s wurde ein Eisenbalu-Tarifgericht — Railway
Rates "Cribunal — besetzt mit drei Mitgliedern ins Leben gerufen und ihm dic Aufgabe
rugewiesen, sunichst die Tarife neuzuordnen, also eine Giitereinteilung aufzustellen und
die Gebithren fiir die Benutzung der Bisenbahnen festzusetzen. ls dauerte noch bis
1928, che die neue Giitereinteilung und die neuen Tarife in Kraft traten. Der Erfolg,
den man von der Neuerung erhofft hatte, da3 nimlich die zahlreichen Ausnahme- und
Sondertarife weglfallen wiirden, ist vicht erreicht worden, im Gegenteil, es bestehen Leute
viel mebr Ausnahmen von den Regeltarifen, worauf noch einzugehen sein wird,

Als Grundlage fiir dic Festsetzung der Tarife bestimmte das Gesetz, dall jeder der
Vvie!‘ Gruppen bei voller Leistung und wirtschaftlicher Fiihirung des Betriebs cine Jahres-
cinnahme gewiihrleistet werden sollte, die derjenigen des Jalwes 1913 als des letaten
Vorkriegsjahres gleichkiime, wobei mittlerweile anfgewendetes Anlagekapital entspre-
chend beriicksichtigt werden sollte.

Das Tarifgericht ist zwar, wie das Gesetz es vorschrieb, jedes Jahr zusammen-
getreten und hat die Tarife iiberpriift. Ohgleich mit 1929 der Riickschlag im Wirtschafts-
leben einsetzte, der auch ¥ngland und seine Kisenbahnen nicht verschonte, und dic
Lisenbahnen aus diesem Grunde und auch wegen des Wettbewerhs des Kraftwagens
auf der Strafle von Jahr zu Jabr sinkende Einnahmen hatten und niemals den Uberschufy
erzielten, den ihnen das Gesetz zugebilligh hatte, hat doch das Tarifgericht bis 1937 keine
Anderung der Tarife vorgenomien, womit es sich allerdings im Einverstindnis mit den
T.‘eitungcn der Lisenbahngesellschaften, nicht aber mit deren Aktioniren befand. End-
lleh_im Jahre 1937 entschlossen sich die Eisenbahngesellschaften, eine Erhéhung threr
T.arlfc zu beantragen; das. Tarifgericht kounte sich den Griinden, die sie vorbrachten,
nlpht verschlieBen und mufite einer Erhshuug der Tarife, im allgemeinen um 5%, zu-
stimmen. Auch hier mull auf dic Vorgeschichte cingegangen werden.

Von der Zusamwenfassung der englischen Eisenbalmen zu vier groflen Gruppen
hatte man wesentliche Ersparnisse in den Betriebskosten, namentlich aber in den all-
gemeinen Unkosten erwartet, sie traten aber nicht in dem erwartcten Umfang ein und
wurden durch vermelrte Ausgaben bei verminderten Einnahmen wieder aufgezehrt.
Die verminderten Einnahmen ergaben sich zuin Teil aus dem Riielgang des Verkebrs,
seinerseits verursacht durch den Niedergang des Wirtschaftslebens, und werden von den
englischen Bisenbahngesellschaften sehr stark auf den Wettbewerb des Kraftwagens
auf der StraBe zuriickgeliihre, wobei sie gewill zu einem Teil, wohl aber kawn im vollen
Umfang Recht haben. Die Eisenbahnen fiihlen sich gegeniiher dem Strallenverkehr
besonders deshalh beschwert, weil diesem seine Tahrbahn, die Strafle, uncntgeltlich zur
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Verliigung gestellt wird, wihrend die Bisenbahnen (irc ihre Gleise iiber 800 Mio. Pfd.
aufgewendet baben, die allein 32 Mio. Pid. Zinsen verschlingen. Die Beteiligung am
Straflenverkehr alsy Manabme zur Belimpfung scines Wetthewerbs war den englischen
Lisenbahnen zuniichst versagt, im Jahre 1928 erteilte ihnen aber ein Gesetz die Er-
inichtigung, ihre Titiglheit anch aul die Beforderung von Personen und Giitern auf der
Stralle auszudehnen. Sic haben seitdem etwa 10 Mio. PEL in Stralenverkchrsunter-
nehmen angelegt, sind am Verkebr von 15 000 Onmibussen beteiligt und Desitzen 9000
Kraftwagen fiir den Giiter- und Paketverkehr. Gesetze von 1930 und 1933, die den
Kraftwegenverkehr regeln und eine richtige Verteilung des Verlehrs zwischen Strale
und Schiene herbeifithren sollen, haben die Tage der ISisenbahnen im Wetthewerb mit
der Strafie etwas verbessert, sie besitzen aber nicht mehr das Verkchrsmonopol, dessen
sie sich friiher crfreuten.

Trotz dieser Abwanderung des Verkehrs auf die Strafle und des dadurch verursachten
Riickgangs der Einnahmen haben die Bisenbahngesellschaften hohe Aufwendungen zum
Aushau ihrer Anlagen, zur Beschaffung von Betriebsmitteln gemacht und zahlreiche
Verkehrsverhesscrungen eingefithrt, die ihren Benutzern zugute kommen. Andererseits
haben sic héhere Preise {iic Kohle und sonstige Bau-, Betrichs- und Werkstoffe bezahlen
miissen, und Kiirzungen von Lohnen und Gehaltern, die in der Zeit des Nicdergangs
vorgenommen worden waren, haben wieder abgebaut werdeu miissen.

Das ungiinstigste Jahr fiir dic englischen Bisenbahnein ist 1932 gewesen; sie hitten
damals 24,5 Mio. Pfd. mehr einnebmen miissen, um den angemessenen Ertrag ibres
Anlagelcapitals it 5% zu erzielen. Bis 1936 hatten sich die Verhiltnisse etwas gebesserh,
der Betrag, der an den eben erwihnten 5% fehlte, war nur noch 15,5 Mio. Pfd. Die
Eisenbabugescllschaften kamen im Jahre 1937 zu dem Bntschlull, eine Erbohung ihrer
Tarife zu beantragen. Sic wiesen bei ihrem Antrag auf das hin, was sie in den letztver-
sangenen Jahren zugunsten der englischen Wirtschaft geleistet hatten. Obgleich sie nicht
den Ertrag erziclt hitten, den ihnen das Gesetz zugebilligt hatte, und sich das Wirt-
schaftsleben von 1938 an giinstig entwickelt habe, so hitten sie doch davon abgesehed,
Tariferhdhungen zu beantragen, um diese Entwickelung nieht zu storen, Nachdem aber
seit 1935 die Giitercrzeugung, namentlich bei der Schwerindustric, starl gestiegen sel
glaubten sie, daB eine geringe Erhohung der Eisenbahntarife keine abtrigliche Wirkung
auf das Wirtschaftsleben haben kénne. Sie waren sich dabei vollstindig klar dariber
daB eine Brhohung der Tarife um die von ihnen beantragten 59, nicht auch eine Ver-
mehrung der Binuahmen um 5%, herbeitiibren wiirde. Der Antrag der Eisenbahngesell
schaften auf Tariferhéhung wurde namentlich von den Vertretern der Landwirtschaft,
des Berghaus, der Eisen- und Stablerzeugung beftig bekdmpft, das Tarifgericht entschie
aber am 27.7. 1937 zugunsten der Eisenbahngescllschaften. Die Tarife wirden gruuc}-
satzlich um 5%, erhght, Frachtsitze bis 10 Pence und Arbeiterfabrkarten his zum Preis
von 5 Pence bliehen unveridndert. Bruchteile eines Penny, die sich bei der Erhohung
ergaben, wurden nach unten oder obcn abgerundet. Das Tarifgericht hatte bei seinet
Entscheidung auch zu der Frage Stellung zu nehmen, ob dic ungeniigenden Einnahuer
der Tisenbahngesellschaften etwa daher rithrten, dafi im Betriebe der Risenbahuen nicht
die nétige Wirtschaftlichleit herrschte und dall der Riickgang der Einnahmen etwe nur
eine voriibergehende Erscheinung sci. In bezug auf die Wirtschaftlichlkeit des Betriehed
und die Verkehrsleistungen stellte das Tarifgericht den Biscubabngesellschaften ein gutés
Zeugnis aus, was dicse wit Genugtuung erfiillte, und es sprach sich weiter dahin aus, d8
dic allgemeine Teuerung die vermchrten Binnahmen der Biseubabnen im wescntlhichen
aufzchren wiirde; da ein Abbau dieser Teuerung nicht zu erwarten sci, wiirde der Uber-
schul der Tisenbahnen durch die Tariferhshungen nur wenig zunchmen.

Die erhohten Tarife sind am 1. 10. 1937 in Kraft getreten. Die Entscheidung des
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Tarifgerichts, von der anerkannt wurde, dall sie unter sorgfiltiger Abwigung aller
in Frage kommenden Verhiltnisse crgangen und gut begriindet worden ist, stellte die
Eisenbahngescllschaften vor die schwierige Aufgabe, in der kurzen Zeit der zwei Monate
August und September ihre Tarifsitze umzurechnen und nen zu verdffentlichen. Der
Ubergang zu den neuen Tarifsitzen scheint ohne Stérung vor sich gegangen zu sein.
Welche Folgen fiir die Binuahmen er gehabt hat, 130t sich zur Zeit noch nieht iiberselen.
Der Personenverkelr ist im ersten Vierteljahr 1938 gegen das Vorjahr etwas zuriick-
gegangen, doch hiingt dies zum Teil damit zusammen, daB im Jahre 1937 Osteru in
das erste, int Jahre 1938 aber in das zweite Vierteljahr fiel. Der Giterverkehr hat im
ersten Vierteljahr 1938 ctwas zngenommen; bei manchen Verkelirsarten war die Zunahme
30 gering, dafl man wohl von einem Gleichbleiben reden kanu. Wic weit dabei die Tarife
in threr neuen Hohe mitgesprochen baben und wie weit sich andere Linflisse geltellmd
gemacht haben, 1Bt sich nur schwer, insbesondere auch erst nach einem lingeren Zeit-
rauny, in dem die neuen Satze gegolten haben, ermitteln, vnd auch dann nicht mit voller
Sicherheit.

Bei der Entscheidung des Tarifgerichts iiber die Exhohung der Frachtsitze war auch
die Besteuerung der Bisenbabnen und deren BinfluB auf die Uberschiisse zu beriicksich-
tigen. Im Jahre 1930 waren nimlich die gesetzlichen Grundlagen fiir die Besteuerung
der Eisenbahnen sehr wesentlich veriandert worden, es hatte aber bis 1936 gedauert,
che die Eisenbahnen in den Genull der Erleichterungen kamen, die ihnen die neue Steuer-
gesetzgebung bringen sollte. Ubrigens nahm ihnen diese Gesetzgebung mit der einen
Hand wieder einen groffen ‘I'cil dessen, was sie ihnen mit der anderen Hand gegeben l}atte.

Bis zum Jahre 1930 waren nimlich die Kisenbahnen in der Axt zu den ortlichen
:Stcucrn herangezogen worden, daB jedc Steuerbehdrde den Wert der Eisenbahnanlagen
in ihrem Bereich feststellte und danach die Steuer bemafl. Dieses Verfaliren war ur-
stindlich und geradezu sinnlos, denn ein ortlich begrenater "leil ciner Biscnbahu hat doch
nur Wert im Ralunen des ganzen Unternehmens. Dies wurde von einem Ausschuf, der
die Neuregelung der Gemeindesteuern vorbereiten sollte, richtig erkannt, und auf seinen
Bericht hin erging im Jahre 1930 cin Gesetz, das die Besteuerung der Eisenbahnen auf
eine veriinderte Grundlage stellte. Es wurde eine besondere Behorde ins Leben gerufen,
der die Aufgabe zugewiesen wurde, den Wert jedes der vier Eisenbahnunternebmen im
ganzen zu emmitteln und diesen Betrag dann auf die verschiedenen Stencrbehdrden zu
verteilen, in deren Bereich die Bisenbahnanlagen Jiegen. Ls sollte dabei sozusagen der
Pachtbetrag emmittelt werden, den cin Pichter, der den Betrieb der Lisenbahn iher-
nehmen wollte, dafiir bezahlen wiirde. Fiir die fiinf Jahre von 1931 bis 1936 sollten die
Uberschiisse der Jahre 1928 und 1929 die Grundlage fiir die Bercchnung bilden. Zu-
gleich setzte ein. Gesetz, die ortlichen Steuern betreffend, die Betrige, die gewerbliche
Unternehmen und damit auch die Eisenbahnen an Steuern zu zahlen haben, sehr be-
trichtlich heraly. Diese Ermiligung der Stevern kam aber, wie schon angedeutet, den
Eisenbahngesellschaften nicht zugute, sie muBten viehnehr die ersparten Betriige ciner
Riicldage zufiihren, mit deren Hilfe der Landwirtschaft und der Schwerindustrie ein
Nachlafl auf die von ihnen gezahlten Frachtbetriige gezahlt werden sollte. Wie hoch
dieser Nachla$ scin sollte, hatte das Tarifgericht zu bestimmen. Die Abschitzung des
W_ertes der Eisenbahnanlagen zog sich ither mehr als fiinf Jahre hin und schlof insofern
it einem Sieg der Bisenbahngesellschaften ab, als diese mit ihrem Ansprach auf Herab-
sctzung ilrer Steuerlast durchdrangen, indem das Oberhaus das letzte Wort zu ihren
Gunsten sprach. Sie hatten aber wahrend der Zeit vom 1. 4. 1931 bis zum 31. 12. 1936
stiindig ihre Steuern in der alten Hihe abgeliihrt, und cs stand ihnen daher, da das
Gesetz riiekwirkende Kraft hatte, cine Ritekerstattung der iiberzahlten Betrige in Hohe
von ctwa 13 Mio. Pfd. zu, und fiir die ndchsten Jahre hatten sie iin ganzen jihrlich un-
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gefihr 2 Mio. Pfd. weniger an Steuern zu bezahlen. Drei Viertel der iiberzahlten Stever-
botrige befanden sich in der erwihnten Riicklage, die zu Frachtnachlissen verwendet
werden sollte, und den Restbetrag batten die Steuerbehirden den Eisenbahngesellschaften
surtickzuerstatben. Dic hohen Betrige, die den Bisenbahngesellschaften auf diese Art
zuflossen, wurden von ilmen zum Teil den laufenden Einnalmen, zum Teil Ricklagen
zugefithrt, dic zum Tell fiir allgemeine Zwecke und [fiir unvorhergesehene Ausgaben
angesammnelt wurden, zum Teil zur Tirneuerung der Botriebsmittel und zur Ausfithrung
von wegen Mangels an Mitteln aufgeschobenen Unterhaltungsarbeiten dienen sollten.

Das Eisenbahngesetz von 1921 ermichtigte die englischen Kisenbahnen, von den
Regeltarifen nach unten ahzuweichen und Ausnahmetarife einzufithren, Durch das
StraBen- und Bisenbahngesetz sind diese Bestimmungen ctwas abgeéndert worden. So-
weit die Ausnahmetarife eine Ermaligung von 5 bis 409 gegenitber den Regeltarifen
bedeuten, sind sie dem Verkehrsininister anzuzeigen; wenn dic Brmaligung grifler ist,
bediirfon sic der (tenehmiignng dureh das Tarifgericht. Im Jahre 1937 babeu die eng-
lischen Bisenbahnen 174 623 Ausnahmetarife bewilligt, dazu kommen noch 6074 Gruppen-
tarife fir die Beforderung von Kartoffeln nach Schottland. Bei etwas wehr als dgr
Hilfte dieser Tarife macht die ErmaBigung 25% aus, bei etwa 10%, ihrer Zahl ist sie
hoher als 40%,. Die meisten Ausnahmetarifc gelten fiir die Befoxderung von Geniise,
sodann von Getreide und Mehl. Stark zugenomien hat in der letzten Zeit die Zall det
Ausnahmetarife fiir die Beférderung von Diingemitteln. Der Anteil der Zahl der Aus-
nahmetarife fiir die Beforderung von Kohle hat in der letzten Zeit abgenonunen, Wos
mit ciner Verschicbuug im Versand der Kohle zusammenbiingt. Viele Kohlenzechen
bedienen siclt bei der Lieferung ihrer Kohle der Kiistensehiffahrt, und den Eisenbahnen
fallt nur die Beférderang auf den kurzen Wegen von der Zeche zum Hafen und vom
Hafen zum Empfanger zu. In den letzten zehn Jahren sind 1,28 Mio. Ausnabmetarife
cingefithrt worden. 1is ist also in dieser Bezichung ein ziemlicher Druck auf die Eisen-
bahnen ausgeiibt worden.

Das erwihnte Gesetz von 1933 crmilchtigte die Bisenbahnen weijter, it (jeneh-
migung des Tarifgerichts Abmachungen iiber Sondertarife mit einzelnen Versendern 21
schlicfon. Mitte 1938 bestanden ungefihr 600 solche vereinbarte Tarife, von denen sich
ungefihr zwei Drittel auf den Giiterverkebr, ein Drittel auf die Beférderung mit Personen
ziigen, also im wesentlichen auf den Paketverlkehr, beziehen. Der Verkehr, fir den diesé
Tarife berechnet werden, nimmt dauernd zu. Die Einheit, vach der sie aufgestellt sinfl,
ist entweder das Gewicht oder dic einzelne Sendung, auch Tiere kommen als Linheit
in Frage. Eine Ausnahme bildet der mit der bekannten Unternehmung Woolworth ver-
cinbarte Sondertarif; sic zablt einen bestimmten Anteil ihres Umsatzes, zur Zeit 4%
an die Bisenbahnen als Vergiitung fiir deren Verkehrsleistungen. Ihr Verkehrsauflcommen
steht unter den Giitern, die auf Grund von Sondertarifen versandt werden, an erster
Stelle. Zur Berechnung der Sondertarife sucht die Eisenbahn die gesamten Frud{“
gebiihren zu ermitteln, die der betreffende Versender withrend ecines bestimmten Zeit-
raums bezahlt bat, und bestimmt danach den auf die Einheit entfallenden Satz. Diese?
Durchschnittssatz wird dann dem Sondertarif zugrunde pelegt, wenn auch dabel noch
gewisse Berichtigungen vorgenoininen werden. s handelt sich also dabei weniger 4
dic Gewiihrung einer Vergiinstigung in bezug anf die Hohe der Tarifsiitze, wenn a0°
diese dabei nicht ganz aufler acht bleibt, sondern vielmehr um eine Vereinfachung ?S
Rechnungswesens auf beiden Sciten. Fiir den Versender besteht aufierdem der Vorteh
daB er genau weill, was der Versand seiner Krzeugung an Kosten erfordern wird, aber
der Hauptvorteil fiir ihn Desteht in der ersparten Biircarbeit bei Ermittelung der Ver-
sandkosten.

Diic mit einem Versender zustande gekominene Vercinbarung iiber die (tewihrung
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cines Sondertarifs wird dem Tarifgericht zur Genehmigung vorgelegt. Ubrigens ver-
Jaufen die mit einem Versender cingeleiteten Verhandlungen wegen Einfithrung eines
Sondertarifs Gfter erpebnislos, als dall sie zu dem beabsichtigten Ziel fithren. Um den
Sondertarit zu genehmigen, muB das Tarifgericht zu der Ubcrzeugung kommen, dall
solche Tarife nicht dazu fithren konnten, der Eisenbahn den betreffenden Verkehr zu
sichern, und es mul ihm dargelegt werden, welchen Einflull der vereinbarte Sondertarif
suf die Binnahmen der Eisenbahu haben wird. In dieser Beziehung ist ein wichtiger
Umstand der, dall der Versender sich verpflichten muB, seinen ganzen Versand der
Bisenbahn oder allenfalls einem der von der Eisenbahn abhingigen Strallenverkehrs-
unternehmen zu iibergeben, wofiir dann die gleichen Gebithren gelten. Die Verein-
barungen werden vor'ihrer Genehmigung 6ifentlich bekannt gemacht, und jedermann,
der sich durch die vereinbarten Frachtsitze geschiidigh glaubt, kann gegen deren Ge-
nehmigung Widerspruch erheben. Er kann verlangen, dafb fiir seinen sich unter gleichen
Bedingungen abwickelnden Verkehr dieselben Sitze angewendet werden. Solche Wider-
spriiche sind bis jetzt aber selten gewesen.

Dic Risenbahn macht von Zeit zu Zeit Stichproben in bezug auf den sich unter
einem Sondertarif abspielenden Verkehr, um festzustellen, wie sich die Einnahmen aus
ihm zu den Einnahmen stellen wiirden, die sich bei Bereechnung der Regelfrachtsitze
ergeben witrden. Danach werden die vereinbarten Tarife von Zeit zu Zett, gewohnlich
am Ende eines Jahres, berichtigt. - Da dauvernd Antrége auf Vereinbarung der-
artiger Sondertarife bei den Kisenbahnen eingehen, scheint es, daB die Versender wit
einer solchen Regelung ihrer Versandkosten ihren Vorteil finden, und cs ist anzunehmen,
dal diese Art, Frachtsitze einzufithren, in Zukunft noch zunchmen wird. s hat sich
aber auch gezeigt, dall sich derartige Vereinbarungen nicht fiir alle Arten des Verkehrs
eignen.

) Das Risenbahngesetz von 1921 legt dem Tarifgericht die Verpilichtung auf, alljihr-
lich dic Tarife der englischen Eisenbahnen zu iiberprifen. Bs hat sich daher aueh fir
das Jahr 1937 von den Bisenbahnen die Unterlagen fiir diese Uberpritfung vorlegen
lassen und am 17. 5. 1938 entschieden, dal die Tarife unverindert zu bleiben haben.
Die Grundlage fiir diese Entscheidung bildet die Untersuchung, ob der Uberschul jeder
der vier Kisenbahngesellschaften im letzten Jahr oder der Durchsehnitt der drei letzten
Jabre dem Uberschull entspricht, den das Eisenbahngesetz von 1921 als Regel fest-
gesetzt hatte. Da die his zu der neuen Kntscheidung geltenden Tarife auf der Em:scheij
dung von 1927 beruhen, die das Tarifwesen mit Wirkung vom 1. 1.1928 regelte, ist bei
der alljihrlichen Uberprisfung fiir die Berechnung des angemessenen Uberschusses das
Anlagekapital der Tisenbahugesellschaften nach dem gtande vom 1, 1. 1928 zuziiglich
der Betrige zu beriicksichtigen, die seitdem hinzugekommen sind. Aul dieser Grundlage
f“l‘gnb sich ein Soll-Uberschuf} der Bisenbahngesellschaften von 51,4 Mio. Pfd., da aber
ibr Uberschuf} in Wirldichkeit nur 37,9 Mio. Ptd. betragen hatte, waren sie uin 13,5 Mio.
Pfd. hinter dem Uberschufy suriickgeblichen, den ihnen das Bisenbabngesebz zubilligen
wollte. Wird der Berechnung dagegen der Durchschnitt der letzten drei Jahre zugrunde
gelegt, so ergibt sich sogar cin um 15,8 Mio. Pfd. zu niedriger Uberschull. Unter diesen
Umstiinden ist das Tarifgericht verpflichtet, weiter su prifen, ob der zu geringe Uber-
§Cllllﬁ ctwa daher rihrt, dal} dic Eisenbahnen nicht das geleistet haben, was mnan von
ihnen erwarten konnte, und ob sie ctwa nicht die ndtige Wirtschaftlichkeit und Spar-
samlkcit bei ibrem Betrich hitten walten lassen, In dicser Bezichung ist fiir das Jubr
1887 ebensowenig wie fiir die vorangegangenen Jahre irgend etwas aus den Kreisen der
Benutzer der Eisenbahnen gegen sie vorgebracht worden. Die Tigenbahngesellschaften
kénnen im Gegenteil geltend machen, daf bei einer Zunahme ihrer Binnabmen um
7,2 Mio, Pfd. ihre Ausgaben nur um 5,5 Mio. Pfd. gestiegen sind, und dal} diese Brhohung
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der Ausgaben auf das Anziehen der Preise fiir alle Anschalfungen und auf erhohte Aut
wendungen fiir Léhne zuriickzulithren ist, ohne daf dabei etwa ihre Leistungen 2uritcke
gegangen wiren. Dag Tarifgericht hat weiter zu erériern, ob das Zuriiekbleiben des tat-
siichlichen Uberschusses gegeniiber dem Soll-Uberschufi nur eine voriibergehende Bt-
scheinung ist oder voraussichtlich auch in Zukunft anhalten wird.

Nachdem sich in den ersten ncun Monaten des Jahres 1937 das Wirtschaftsleben
Englands und damit der Verkehr seiner Eisenbalinen giinstig entwickelt hatte, machte
sich i letzten Vierteljahr ein Riicksehlag bemerkbar, und dicser Zustand hat auch in
den ersten Monaten des Jalires 1938 angcbalten. In den 16 Wochen bis zum 24, 4, 1938
haben allerdings dic Binnahimen derEisenbahnen gegeniiberdem entsprechenden Zeitraum
des Vorjahres um 349000 Pfd. zugenommen, dasentsprichtaber nicht der Vermehrung der
Finnahmen, die die am 1. 10. 1937 in Kraft getretene Erhbhung der Tarife um 5%, hiitte
bringen missen. Biner der Leiter der englischen Iisenbalugesellschaften hat allerdings
vor dem Verkehrsgericht ausgesagt, ein schiidlicher Einflul der Tariferhéhungen babe
sich nicht erkeunen lassen, es sei also durch ihn Jkeine Drosselung oder Abwanderung des
Verlcehrs verursacht worden und man kénne scine endgitltige Wirkung noch nicht iiber-
sehen, aber so viel 1Bt sich sagen, daB die Eisenbahnen voraussichtlich auch im Jabre
1938 mit ihrem Uberschul hinter der Sollhohe zuriickbleiben werden. Trotzdem sahen
die Bisenbahngesellschaften davon ab, Tariferhshungen zu beantragen.

Die Entscheidung des Tarifgerichts fiel so aus, wie erwartet worden war. Sie be
schiftigt sich eingehend mit der Eisenbahnstatistik der letzten Jalire und loramt dabei
zu dem Ergebnis, dafi dic Darlegungen der Bisenbahngesellschaften in bezug euf it
Zuriickbleiben hinter ihrem Soll-Uberschull zutreffen. Sie stellt auch den Risenbabn-
gesellschaften das Zeugnis aus, daBl sic es an Leistungen und an Wirtschaftlichkeit des
Betriebes nieht haben fehlen lassen, kommt aber zu dem Ergebnig, daf} nichts vorgcbmcbt
worden sei, was zu einer Erhshung der Eisenbahntarife berechtige, daf3 namentlich von
ciner solchen Erhéhung nicht zu erwarten sei, daBl sie den Uberschufl der Eisenbahn-
gescllschaften auf dic Soll-Héhe bringen werde. Die Entscheidung liel es also bei det
bestehenden Hohe der Eisenbahntarife bewenden.

In der Binleitung war gesagt worden, dall der Staat in Jingland die Eisenbuh{l*
gesellschaften bei ihrem Vorhaben, Bisenbabnen zu bauen und zu betreiben, niemals in
dem Sinne unterstiitzt habe, wic es andere Staaten getan haben, indem er sich mit Gel
an ihuen beteiligle oder ihnen andere Vorteile, zu deuen ihn seine Machtmittel befabigten,
zukommen licB. Er hat immer nur regelnd cingegriffen, indem er ihnen Vorschriften fir
Bau und Betrich machte. DaB der Staat withrend des Krieges in der goschilderten Art
die Kosten des Risenbahnhctriches trug, kann nicht als ciue Unterstiitzung der Bisen
hahngeselischalten angesehen werden, es war nur ein Entgelt fiir Leistungen, die die
Bisenbahnen zugunsten des Staates vollbrachten. Tn einem Fall hat aber doch der Staat,
wic bereits angedeutet, aus seiner Zuriickhaltung den Risenbahngesellschaften gegeniibe?
heraustreten und sic unterstiitzen miissen, und das ist in den letzten Jahren, in der Ze!
deg allgemeinen wirtschaftlichen Nicdergangs geschchen. Freilich ging man dabei nicht
von dem Gedanleen aus, daf} die Bisenbahngesellschaften einer Unterstiitzung bedurftet
sondern der Grund fiir diesc Mafinahmen war die Arheitslosigkeit, dic bekimpft werdell
mufte, und die Risenbahnen wurden sozusagen aunf einem Umwege Nutzniefler der Mad
nghmen, die zu diesem Zweck und zur Aukurbelung der Wirtschaft ergriffen wurder

Zuniichst wurde, den Tisenbahngesellschaften durch ein Gesetz vom Jahre 192
ab 1929 die Beforderungssteuer erlassen, wobei ihnen aber die Verpflichtung nuferlest
wurde, den Betrag, den sic dabei crsparten, in Kapital uingerechnet, zur Verbes-
scrung des Personen- und Giiterverkehrs, also fiir Bauten und Beschaffungen, zu ver-
wenden. s handelte sich dabei wm cinen Jahreshetrag von 367 000 Pfd., was mit einer
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\/erzinmug 69 o a o Mio. Pfd ergibt. Rbens
S Y ein Kapi 3% efd
o Pital von ungefihr 6,6 Mio. Pfd. ibt. rutde i

Jahre 1929 eip Betrag .
Staatshaushalt eingus&]]vtmi];. M’IDA P{d. zur Belcimpfung der Arbeitslosigkeit in den
i‘ithrj'ncn bezcicl{net, den 'Eisux,\}iis I‘hwkgmt der zu diescm Zweck getroffenen Maf-
Regiorung wn diese 70is i b e zugute kommen sollte. Weiter Gbernahm die
selbst authringen mufiten, uiy ]llnsung pon Kapital auf 15 Jahre, das die Eisenbaknen
anzu.{mrl?/c]n_ ' durch Avftrige it Hilte dioses Kapitals dic Wirtschaft
0o duge dieser Mgy, .
icusx:];m?f Corbomtion gegriii:llt)il:t,end‘i‘;";f;.‘“\tthl“ Jahre 1935 die London Electric Tmc'tion
o affen sollte, Di, Regierung st ]]l el zmn Aushau der Londoner Verkehrsmittel
8ung, und es war daher g, lich d, ellte dieser Unternelmung ihven Kredit zur Ver-
Es wurde cine Anleihe vop §0 Mi ﬂs)llotlge Geld zu einera niedrigen Zinsfuf} zu erlangen.
1955 uritckgezahlt wandon so-l]‘ io. I_Id. zn 2150 anfgelegt, dic in den Jaliren 1950 bis
fenen Untemchmung schon an :e‘ Wie aler der Name der zu ihrer Verwaltung geschaf-
Verkehr zugute, und dieser jo ‘Scll';‘ct. I\X’HIE dicse Anleihe im wesentlichen dem Londoner
P.e'so_"ellvcl'kehrsbe],g‘,rde (I‘ onA 1&0 ¢ der cigens zu seincr Leitung geschaffenen Londoner
dic die Netse dor vier {{l‘o”e;] (}( ou Pussgnger Transport Board), und dic Eiscnbahnen,
heteiggc_ ' Tuppen bilden, sind an thm nur mit ihren Vorortstrecken
~ Aufdem so hegehip
E'_SEnbahngcsellschcsft};z”‘f:“e“ Wege konate aber nicht Halt gemacht werden. Die vier
teilzunehmen, Jegtoy abe nlren d”m]‘fmﬁ bereit, an der Bekémpfung der Arbeitslosigheit
tgllen kénnten, ;nd fordr ‘[“T, dafBy 81 aus eigenen Mitteln keine gréBeren Auftrige er-
dieselbe Unterstiitzuny zetl t_cllh _tlin,ﬂ ihnen fiir ihre Verkehrsgebiete aulerhalb London
gewihrt wordey, war ’:-E“ ;l wiirde, wie sic zum Ausbau der Londoner Verkehrsmittel
dhnlichen Bcdingung.cn : '\‘a"f‘ 7ur Griindung der Railway Finance Corporation unter
vorgeschen worden \vayén VIL. %lc Liir 'dle I;pmlon Rlectric Traction Finance Corporation
abging. Dje Bisenbaluen was a]le’d}"gs nicht ohne Monate wilirende Vorverhandlungen
leistung von Kapital l:lCl{‘ ;:'ihme“ eive Anleilic von 30 Mio. PId. zu 236% mit Gowahr-
nahme einer 5010110:1 Aﬂ; 'hmsen durch die Regierung auf. Der Zeitpunkt fitr die Auf-
fufl 2y haben war wn nlethe wurde als giinstig angeschen, weil Geld zu niedrigem Zins-
die Zeichnune der Anl Y]’e:?nan glaubte, die Gewithrleistung durch die Regierung werde
geschlossen, weil dic ;l l]c.'purd”n' Kawn ansgelegt, wurden dic Zeichnungslisten wieder
sollen, dafy die Rogior n L’l 1 voll gezeichnet war, und man glaubt daraus schliefen zu
aagelegt hat, woil cio cle’Dhsc“)St ihr zur Verfiygung stehende Mittel iu dieser Anleihe
anlage zu 50 niedrigom °;_ ‘;’Ohl Bedenken hatte, ob der Geldmarks fiir eine Kapital-
von 979, "Hlsgcgeb;, L;}nsll‘l'“ 2u haben sein wiirde. Die Anleihe wurde zum Preise
POTation thre eluepon :t\ufl? Giseubahngesellschaften haben der Railway Finance Cor-
auf ungefihr 307 dos ihnp"“{ndllllgmhzu ersetzen, wodureh ilire Zinsverpflichtungen sich
gesellschafton Il;‘fhcn also ';_ M:\{Yerfugung gestellten Kapitals belaufen. Die Bisenbahn-
fung von Bﬂtriebsmitté]l l;e Mittel, die sic zum Ausbau ihrer Anlagen und zur Beschal-
Bitten, aufbyings, 1nﬁgscl ra,noher} und dle, sie mindestens zu einem grofen Teil auch
quickt, WDrdenb\viirc ;u ", ‘Ys‘nn uicht damit die Bekimpfung der Arbeitslosigleit ver-
gegriffen worden, | gunstigen Bedingungen erhalten, und sie sind auch deshalb an-
D ¢ : . .
gab ih?AZl:’]&:Ek'eﬁl?f:,c lllleﬂ‘lfel‘llng wit der Unterstiitzung der Bisenbahnen verfolgte,
machen. Ally 'Roheto{bzanl'[x (])r_schnften in h(_:zugvaufldie Verwendung der Gelder za
sollten im VCPB‘inig’tcn ;(0 aschinen u. (.igl.,‘ die mit diesen Geldern beschafft wiirden,
oder hergestellt, soin. ob r.ngrmch, also. in Im_ngland, Schottland oder Wales, gewonnen
mitgewirks, habon eN"bO~ soliten bei Fertigerzeugnissen nur englische Arbeitskrifte
von Mittolenglnd hc ot:.mndsgebxet:e, zu denen besonders Wales, aber auch Teile
gland gehorten, sollten hei Vergebung von Lieferungen und Leistungen
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1 9 Vs 1-
besonders beriicksichtigt werden.  Den Licferwerken und Unterm,hmerp \Ear vborlﬂl_
s hrcibén daB sie thren Arbeitern einen gerechten Lohn' Zit'l!cll. Soweit die Kisen 3. -
ézsclischa}[tcu zur Ausfitbrang der Arbeiten nene Arbc]lfcr Q‘TTI]'C(;“ "“;!hell‘i,el:lml,afje

iten in o ng avszufiihren, muBiten diesen Arbeitern dicse
rheiten in eigener Verwaltung auszu om iose " ) !
;?emhlt \\'urdeﬁ wie den stiindig im Iiisenbahndienst beschiiftigten. Bei der Anwerbung
) i i sitsilinter mitzuwirken.
leser Avbeiter hatten die Arbeitsinter mi ¢ » o .
dlesﬂgifc \glischen Eisenbahngesellschaften haben die UnAtcrstuijmg{, die ihnen 1\(,10"n¢d§
Re icru/)_\g ;utei[ wurde, mit einer Kundgebung begleitet, i der sie \chdcrhplt taf')_ alr“hls—,
~'v‘gscicn zu ihrer Mitarbeit an der Bckb.mphmg‘ der Arbcltﬂ]qslgkel.t berelt,“ levordc
;lh d;r Dline, zu der dic auf diese Art bereitgestellten Mittel dienen sollen, v o
“ ;t]vﬁ schwer belasten, aber sie wiirde in abschbarer Zeit lu?anf.sfhlchbar ssem},J un o
i 3 ‘orltclllnftx-r mit d’cr Ausfithrung alsbald zu beginnen. Sie wiirden dudu.rc l}l]l ol
SS'ctl 05dv esct'/t; cm'en vermehrten Verkehr, den sie von der Krholung des _er;lacdoitn .
l, }a’i‘q fr\;rar;r;ten avfzunchmen. Die Hoffnung auf einen solg))clx Verkehr ist aki'r nai
e.)izloderdoch wénigstcns nicht in dem crwarteten Umfang effullt worden. _DleiA il:' gt
n'ﬁjsc n dabei auf eine etwas ferner liegende Zukunlt vertristet werden, in (‘e/r Sf .
wi d ; in den \?ollen Genul3 des Ertrags der von ihnen den Eisenbahnen zur c(l; uﬁgder
wieder in de > ’ > atbahnen 2 N
ostellten Gelder gelangen wiirden. In (%er T.‘ab klag?n die Agtwl;,mA*ﬁtiﬁ’,mwichc,
ﬁé}éwimmnteil der an sie ausgeschiittet wird, llhrcu. Wunschgn urchaus m(;] o i
aher dic Eisenbahngesellschaften betreiben in ;ilzser %czf,h;ngbzinzizeuf,zufr.iedeuen
iti ielle i 3 daB sie auf dem Umwe, ede
litik, vielleicht in der Hoffnung, da > 1 . " die muznfrede’
Apirlit;n;irc cinen Druek auf die Regierung ausiiben ko]xmcn. sie vdon gl(z“{. u} lhELH hfah%are
chri ini sfreiheit 2 asten, wodurch sie glauben,
Beschrinkungen in ihrer Bewegungsfreiheit zu ent g

Lirtriige crzielen zu kénnen. o . Jdern
rtrl?ic Arbeiten, dic it den unter Mitwirkung der Regierung aufgenommenen Ge

i n
ausgelithrt werden sollten, sind zum Teil alshald il:k Al.xgrlff gc\l;m?rlunel} \vort‘ien B?SSZ:;-
Teil wuch hereits ausgefithrt, zum Teil hedurften sic lm?gererS or )]t?reltlun%;,nr. Rehtg
Tiisenbabn hat ihre clektrische Zugférderung anf _\veltcf -i(,recz};allanfd et_Eisenbnhﬂ
Brighton, Hastings und Portsmouth ausgec‘lchnfj. Belﬂdc‘rl)konv( 0;1 Botl io; o ange,
ist )Zlcr Aushbau der Strecke Mauchester—Shelfield fu).' cle tl“l;cs‘le]n t":vr]c He
und dic gleichen Arbeiten werden bei dcrdJ:‘O]\‘/dO;l, ﬁ\rhdlm}q]:lmi;:c1;>lt;flsdce;;nlmk.en Dter

[ i irrall ¢ efii ic Verkebrsver SC 2
e Ha“;&llr"'jilll}xlrrr:r])l(lkttlisifbglé]rrbti'na]l?ng mit dem gegeniiberliegenden Liverpool hzr\j
der’ Mc"’?y_ D?e Gro?ic West-Tisenbahn erweitert ihre Babnhéfe, baut Streckeusfﬂ:ﬂh -
":lcz:;s:iesicursllund verstirkt ihren Oberbauw. Daneben gehen Vervol]k_ommuungen des Sig
:\‘lcsengs, Beschaffungen VO]" %olktljmut}llvctn uL:;gr ngfe%oTée?lghecsmxl:/ecrl,ﬂ,riegs st
b e i die Sic; 701"hieltcn schwer gelitt;n und darunter
b aufse(ll't?nﬁl('lerrll\g:]c]lrlxz?{ (j:f ]seIiL;]eflugehabh. éEs ist ihnen aber im Gegensatz zuge::
}'mbel} €}U0h lJLE' ls?Jnhlr\en immer gelungen, den Zinsverpflichtungen fiir ihre A“'IQ‘A?(_
franzésischen lsegd die Leidtragenden bei den niedrigen Uberschiissen waren d'(". o
n'M]?‘ZUkO’Il?mi:cz‘(l‘l'crl111 claubt man, daB auch diesen ihr Weizen in abschbarer Zeit wie .
lt]]]oiir;fcrnc.\vimr;.) Die V%)rgiingc der letzten Zeit,' 30 meint umg, I]?,sso,n crk.c,l“l;en} d,ﬂ];}]{eﬂ
an maBgebender Stelle die Beditrfnisse der Elsenbahu.en}li: die A;‘t’ wic ihnen E’Schn'
:vurden kann, richtig erkannt hat, und d(i]ese E;]fi”m;"l;:lrcEt;;::;:;;l:;:[lﬁ:liﬁt}e{tgiemng
se zu ciner tatkriftigeren Unterstiitzung ; b  dure rung
ilr:(fld(;('e:etzg{gtuzng an. Daneben steht die H"f"‘]‘;;f{im‘f elmli_}:‘lﬁ;ﬁririilrw;i%gn?:(ik:o
irtschaftslebens und auf eine neue Bliite vor wdel an 3
lzgfndgin?lilts englischen Eisenbahnen ciner Zeit entgegen, in dﬁz sie, j’tm‘”,tug},:z
ciner ihre Bedirfnisse richtig wiirdigenden weisen Regierung nicht nur den Ver
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hedienen kénnen, wie es die Wittsehait und jeder einzolne von ilmen erwartet, sonder
in der sic aneh die Auspriiche ihrer Aktioniive voll belviedigen kinmen.
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Die Ruumerschlieﬁung durch die Reichsautobahnen,
Ven Professor Drelng. Garl Pivach, Stuttgare,
Mit 6 Textabbildungey,

Das geplante Netz der Reichsautobahnen ist in griBeren Teilstrecken lertiggestell.
und in Betrieb genomnen, s it damit zu einer nenen Erscheinung in dem gesamten
nationalen Verkehrssystem Dentse Lands geworden, deren praktisehe Bedeutung sich
hereits in mancher Hinsicht auszuwirken beginnt, Diese Auswirkung zeigt sich vor allem
in zweifacher Richtung. imual hat sic 2u ciner merklichen Entlastung der den Reichs-
autobalinen henachbarten Landstralien vom Terverkehr gufithet und damit besonders
i Jandwictsehaltlichen Gebieten ciner wnerteiglichen Hemmung des lokalen Verkels
dureh den Kraltwagen vorgeheugt. Zweitens brachte sis oine wesentliche Krhdhung der
Rcisugesc]\windigkcitun und eine Senkung der Betriebskosten ing Kraftwagenverlkeht mi
sich, die ganz allgemein ciner Verbesserang dey RaumerschlieBung forderlich sind, Tn
heiden Beziebungen, vorbou gend und fégrdernd . wandelten die Reichsauto-
bahnen die Strultur der Rmnncrnnh]iuISung in den von ihnen berithrten Gebicten. Jis
ist Clegenstand dieser Untersuchung, Ursachen und Wirkwig dicser Wandhing nacl
gehen und méglichst riwmlich vor Augen zu fiihren.

Uberall dort, we eine im Betrieh befindliche Reichsantobuhustreeke auf ariere
Entfernung das dichte Netz der Landstrafien iiberlagert, hat oin starkor Abzug des
Verkelrs mit Personen- nnd Lastlraftwagen von der Lan dstraBe auf die
Reichsautobahn stattgelunden. Dadureh wurden die Landstrafien ihrer besonderen wid
cigentlichen Zweekbestimmung als \Vil‘tsc]lﬂ[ts\\'egu fiir die Landwirtschaft und fiir den
Iokalen Verkehr wieder zugefitlirt. Bis dalin war diesor Jokale Verkehr zwischen den
Wohnstitten oder den Hofen und den Arbeitsstitten oder den Liindereien sowie der
Zwisehenortsverkebr it der Zunahme des Kraftwagenverkehrs aul den Landstralien
immer sfirker erschwert worden. Die Ziffer der Verkehrsuntille auf dem platten Lande
lieBen deutlich erkennen, daB die Verkehrssicherlieit der Landstrafic im Zeichen dos
Kraftverkehrs in stivkeren MaBe als in irgend welehen anderen Raumgebicten sich
verschlechterte, so dals Kraftiahrer und Bewolmer des Landes in gleicher Weise ge-
schidigt worden. Binbisher nicht gekanntes\’erkehrsprohlem warf
fast Gber Nacht seine Schatten aui die Lebenshedingungen der La ndbevélkerang, dessen
miglichst bhaldige Lésung nicht: minder wiehtig war wie die groflen Bemithungen, die in
den Grofistidten der Verkehrser]eichLerung und -hedienung zwisclien Wohn. und Arbeity-
statten gelten. Die Grundursachen und die GroBe dieses Problems zejchneten sich bald
in scharfen Linien al.

-
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