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behorde erleichtert, weil die Personen, die diesen Referaten vorstehen, nicht selbst als
Sachreferenten auftreten und daher bei derartigen Verbandlungen cher in der Lage sind,
cinen Ausgleich zwischen den Interessen der Industrie usw. und den Interessen des
zustindigen Spezialreferenten der Post herbeizufithren. Es ist naiiirlich wesentlich
schwerer, mit dem Spezialrefercnten selbst zu verhandeln, der verpflichtet ist,
die Dinge nur vom Standpunkte scines Referates aus zu belrachten.

Es war auf dem Wege der Verhandlungen mit diesen Stellen z. B. moglich, in
sehr vielen Einzelfillen, die etwa die Mitnahme von Post durch bestimmtc Eisen-
bahnziige, das Leeren der Briefkiisten, verzigerte Postbefirderung u. i. Fragen
betrafen, Klarheit zu schaffen und vorhandene Mibstinde zu beseitigen.

VIIL. Die Verkehrsausschiisse der Stadtverwaltungen.

Fiir den stidiischen Verkehr bestehen bei den griBeren Kommunen besondere
Verkehrsdezernate. Ihnen sind hiufig Verkehrsausschiisse beigegeben. Deren Mit-
glieder sind zuniichst sachverstindige Angehdrige der Stadtverordnetensammlung.
Hiufig werden noch aufcnstchende anderc Verkehrsfachleute zu Milgliedern be-
stimmi. Als solche kommen in Betracht der Vorsitzende des stidtischen Verkehrsver-
eins, der Verkchrsdezernent der Industrie- und Handelskammer usw. Mitglieder-
und Aufgabenkreis des Ausschusses ergeben sich natiirlich aus den besonderen
Interessen der einzelnen Stidte, je nachdem, ob der Eisenbahn-, der Wasser-
oder der Fremdenverkehr eine besondere Rolle spielen. Unterschiedlich ist auch
das MaB des Entgegenkommens der Stadtverwaltungen gegeniiber der Wirtschalt,
wie deren cigene Anteilnahme an der stidtischen Verkehrspolitik ebenfalls nicht
tiberall gleich ist. Nach Bedarf werden aufcrdem noch Hafenkommissionen, Auto-
straBenausschiisse usw. gebildet. (Fortselzung folgt))

Das niederliindisch-indisehe Verkehrswesen.

Von Dr.Th. Metz, geschiiftsf. Syndikus der Niederl. Handelsk fiir Deutschland
beanftragter Dozent an der Universitit, Frankfurt a, M.

Das niederliindisch-indische Verkehrswesen zeigt in seiner Konstruktion dhn-
liche Verhdltnisse, wie das niederlindische selbst, vor allen Dingen eine starke
.Arbeitsteilung zwischen den verschiedenen Verkehrsformen. Indessen fehlt hier,
im Gegensatz zu den Nicderlanden selbst, der Staatshetrich nicht. Dicser ist als
Konkurrent nicht nur zugelassen, or nimmt sogar eine herrschende Stellung ein, so
l__ndessen, dag auch hier konsequent Monopole vermieden werden. Dic Tatsache, dab
berhaupt trotz der nicderlindischen Mentalitit Staatsbetriche im Verkehrswesen
N__leflermndisch-lndiens vorkommen, hat seinen Grund darin, daB fiir einen groB-
zugigen Ausbau des Verkehrswesens zu Lande das Kapital nicht so leicht zu finden
gewesen wiire, wenn nicht der Staat als Mittler aufgetreten wiire.

Was das Verkehrswesen im einzeln betrifft, so ergehen sich folgende inter-
essante Aufstellungen.

»

. I. Schiffahrt.
Die Flotte Niederlindisch-Indiens selbst umfabte am 1. Juli 1927:
%99 Dampf- und Motorschiffe auf Seebrief mit 577 308 chm Inhalt netto;

0, JahrpaB 6324 ;
o » D2 » » » s
10 Segelschiffe :’Y Sechrief |, 3018 » :; H -
. 5011 » » JahrpaB , 114433 o
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Zusammen:

5330 Schife mit 701083 cbm Inhalt netto, vo iffe mi
3 m denen 2205 Schiffe mit 608 999 chrg
Inhalt in Java und Madoera, und 3125 iff i i Son.
Desitzungon bohamas - 5 Schiffe mit 92084 cbin Inbalt in den Aufien~
Die wichtigsten in Niederlindisch-Indien behei i
A ) o - eheimateten Reedereien, d. h.
;}:1(:;11(;2(?1611 mit dber 1000 Tons (chm brutto Inhalt) im Jahre 1927, zeigt fo’Igendle

N. " —_—
ame Anzahl Schiffe l Inhalt in ¢hm brutte
Koninklijke Paketvaart Mij, ..
Java-China-Japan lijn N - 123 639724
Nederl. Indische Tankstoomboot Mjj o 816656
Bataafsche Petroleum Mij, .. 17 47851
Ned. Koloniale Petrolenm Mij. 39 ca. 17 000
N. V. Reederij Oost-Borneo, i 51796
N. L Stecnkolen Handelmij. Lo 5080
’:i‘lle in Batavia; 2 1179
ong Ek Handel Mif, Pontianak (B '
Stoomv. Mij. Hoa Siang, Djambi ((53;:':&)1)' H 1

Insgesamt, einschlieBlich der kleineren, 209 Schiffe mit 1046312 chm Inhalt brutto

Dic wichtigsten Hifon si -
die folgenden: n sind, nach der GroBe des Dampferverkehrs . geordnet,

Im Jahre 1927,

Dampfschifie Segelschiffe
N
ame Inhalt Tons Inhalt Tons
Anzahl | in 1000 ebm| Ap.om | in 1000 cbm
netio netto
1. Tar.ul]jo(x}g P):iok [Hafen von Bata-
via] (Java) ....,.... ..
2, Soerabaja EJamg . ngé }Z g?i - 2087 ]
3. Semarang {ava) . 1800 14494 1oy e
4. Cheribon (fava) .. 1157 8216 25 a
5. Sabang (Poeloe Weh. Suma 939 77 = b
6. Belawan Deli (Sumatra). ., 1468 1 30 12
7. Makassar (Celebes) ... 921 7om 78 0
g. ISJalikpnpan_(Bomeo) 1253 gggg 4950 204
10 Drovamae g 4460 o7t 10863
11. Tegal (Java) ..., 50? R i
12. Panarockan (Java). 845 ?794 310 12
i G| s el | an |
- Emmahaven [Padang] (S, ' 264 7
15. Pasoeroean (Java) . g] .(. .“ma‘m)' gg? 2646 1056 31
16. Palembang (Sumatra) . 87; 2o 18 B
17. Muntok (Bangka) .... . 483 ] e 58
18. Telok-Betong (Sumatr: 532 1oy it H
19. Banjoewangi (Java) 263 1 164 8
20. Tjilatjap (Java).. . §07 1us 1820 %
2L Menado (Celebes) 555 1o 81 Kt
22. Singaradjz (Bali) , . . 325 }439 b :
23. Ampenan (Lombok) . . ... e, éG‘o’ 1 (1)% ;2(7) }(E‘;

) Samhge ist ein Petroleumhafen in nich

groBen Verkelir auch mit Kleinon, Fahrzeugon ster Nihe von Singapore. Das erklirt den
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Der Anteil der verschiedenen Flaggen an dem Schiffsverkehr der niederlindisch-
indischen IHifen geht aus folgenden zwei Tabellen hervor. Die erste gibt den Anteil
der verschiedenen Flaggen im Verkehr der Hifen Niederlindisch-Indiens mit dem
Auslangd an. Folgende Flaggen waren hierbei an erster Stelle vertreten:

Im Jahre 1927.

Anzabl Schiffe iiber-
Vlagge haupt (Dampler,
Segler, Motorschiffe)

Inhalt in Tons zu
1000 chm nelto

England .. 12935 9520
Niederl. Indien . 4139 6379
Die Niederlande 518 6368
Deutschland . . 174 1856
Japan.... 123 955
Norwegen 186 899
China 2118 469

Insgesamt mit allen anderen 20 777 Schiffe mit 27 199 Tons Inhalt,

Den Anteil der Flaggen im Verkehr innerhalb Niederlindisch-Indiens im
Jahre 1927 gibt folgende Tabelle an: - -

Anzahl Schiffe iiber- i
Inhalt in Tons zu
Flagge haupt (Dampfer,

Sogler, Motorschift)| 1000 cbm metio
Niederl. Indien . 98331 71769
Die Niederlande 2859 35 396
England ..... 5989 18012
Deutschland ) 377 3928
Japan... 479 3163
China, .. 1193 238

Insgesamt mit allen andercn 109 640 Schiffe mit 134 028 Tons netto Inhalt.

Uber den Personen- und Gitterverkehr auf den Fliissen, der vor allem auf Su-
matra nicht phne erhebliche Bedeutung ist, liegen nihere Angaben nicht vor.

. Bei der Ausristung der Héfen ist in erster Linie -die Linge -der ver-
schicdenen Kais von Bedeutung. Sie gibt cin ziemlich brauchbares Bild von der
Ausristung der Iifen, zumal die Anzahl und Qualitit der Ladeciniichtung in etwa
der Kailinge cntspricht. Wir finden hier fiir Tandjong Priok (Batavia) 8561 m Tief-
seekai und 364 m Tiefscesteiger. Jir Semarang, das noch keinen Seehafen besitzt,
und dessen Verkehr von der Reede, auf der dic Seedampfer liegen bleiben miissen,
mit Leichtern durchgefiihrt werden muf, finden wir nur einen Leichterkai von
7150 m Liinfge und 69 m Leichtersteiger. Tjilatjap, der einzige groﬂe Hafen an der
Stidkiste Jayus, hat 540 m Tiefscesteiger. Soerabaja, der groBte Hafen Ostjavas, der
Ausfuhrbafen vor allen, Dingen *der; Zuckerindustrie, verfiigh nach Tertigstellung
seincs nemen grofien Scehafens, der vor wenigen Jahren in Betrich genommen
wurde, iber 4935 m Tiefseekai, 458 m Leichterkai und 60 m Tiefseesteiger.
Belawan-Deli, der Ausfuhrhafen der grofllen Plantagen auf der Ostkiiste Sumatras,
verfiigt iber 983 m Tiefseekal, 697 m Tiefseesteiger und 185 m Leichtersteiger.
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Emmahaven, der seinerzeit gegeniiber dem Hafen von Belawan-Deli zuriickgetretene
wichtigste llafen der Westkiiste von Sumatra und Ausfubrhafen der Padangsche
Bovenlanden, der heute von den groBen Linien der Luropa-Indienfahirt nicht mehr
angelaufen wird, verfigt tber 459 m Tiefscesteiger, wibrend Makassar, der wichtigste
Hafen im Osten des gesamten Archipels, dessen Lage im Siden von Celebes ihn
zum Stapelhafen fiir die Molukken und Neu-Guinea einschlieBlich Celebes und
Ost-Borneos macht, ither 1425 i Tiefseekai, 780 m Leichterkai, 500 m Tiefscesteiger
und 520 m Leichtersteiger verfigt. B

Alle groBeren Hifen Niederlindisch-Indiens: sind 'mit kleinen Schiffshellingen
fiir Schiffsreparaturen versehen, withrend sich grofiere Docks nur in Tandjong.
Priok und Soerabaja befinden. In Tandjong Priok besteht ein Schwimmdock von
8000 Tons, eins von 4000 Tons und eins von 2000 Tons; in Soerabaja eins von
14 000 Tons, eins von 1400 Tons und eins von 3500 Tons, wihrend ein mittelgroBes
Trockendock sich in Semarang befindet. ) :

Il Die Eisenbahn.

Im niederlindisch-indischen Eisenbahnwesen finden wir 3 Hauptgruppen, die
der Staatsbahnen, die auf verschiedene Gebiéte, teils als Voll-, teils als Klein-
bahnen verteilt ist, zwei groBere Privatvollbahnen und eine Gruppe vou privaten
Kleinbatinen mit zum Teil recht bedeutonden Netzen. Finiges hicritber sagt folgende
Statistik: . a o .

Niederl-indische REisenbahnen im Jahre 1927.

Durch- |5 0. o Giiterverkehr
hnittl, |BeiOrderte )
Name l'?gt‘r?c:g; Fahr. | Geplick |Bestellgut| Eil- und
kilometer| Bste Trachigut
in 1000 kg|in 1000 kg | in 1000 kg
1. Staats-Voll- u. Kleinhahnen:
a) Normalspurige Eisen- und Klein-
bahn auf Java ......... ... 2764 46797 | 36170 34587 | 7341246
b) Schmalspurige Fisenbaknen a. Java 120 2472 974 — 143 030
¢) Siid-Sumatra Kleinbahnen . . 514 1332 303 175 461 541
Lampoenglinic ... 122 598 48 55 78127
Palembanglinie 329 . 681. 114 .. 62 378227
d) Eisenbahnen 3
kiiste . ..... . 284 3945 320 1128 880 107
¢} Atjeh-Kleinbal umatra) . . 511 5017 956 328 209 777
1) Stid-West-Celebes-Kleinbahn. ., ... 47 18 267

243 169 . —
Insgesamt Staats:, Voll- und Kleinbahnen | 4240 | 59806 | 83892 | 86218 | 9053958
2. Nederl Indische Spoorweg ’

Mij.:
a) Bisenbahn Semarang-Vorstenlan-

den-Willem L .......... e 205 5 475167

b) Kleinbahn Djokja-Willem 1 . 111 g égg : ;g‘l) ¢ Zgg : 25; 527

) »” Djokja-Brossot. . 56 1205 204 80 237 447

4, » Goendik-Soerabaja. . , . 352 4186 947 1251 651 618

[ » Solo-Bojolali-Batoerctno 79 1286 371 77 183130

15 ” Scmarang - Gambringan 60 297 90 3 57710
Insgesamt Nederl. Indische Spoorweg Mij. 863 13 618 5098 8740 | 28475699
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Durc_h- Befordorte Guterverkehr
v sehnittl. |75 Eil- und
Name Betrichs-| F3B% | Gepiick |Bestellgut| i un
kilometer| 83519 | . Frachigut
in 1000kg | in 1000kg | in 1000 kg
3. Semarang-Cheribon Stoomtrayp Mij. 388 7439 — 961y 1170 204
*4. Semarang-Joana-Stoomtram Mij. (teil-
weise StraSenbahn)?). .. 426 13 389 — 430 | 571662
5. Scrajoedal Stomtram M 126 2366 — 143 241703
6. Oost-Java Stoomtram Mij.
a) Dampfbahn . .ooevrcoeiiann, 88 6345 — 51)| 928949
b) Elektr. Bahn (Strafenbahn)?) . 18 11845 — — —
7. Modjokerto Stoomtram Mi 78 860 265 100 190 101
8. Kediri Stoomtram Mij. 120 1463 — 260 311990
9. Madosra Stoomtram M 223 1328 366 409 132 967
10. Pasoerocan Stoomtram Mij. 48 1766 1134 21 268 225
11. Malang Stoomtram Mij.. . 85 1930 —_ 223 387 092
12. Probolinggo Stoomtram Mij, 44 813 124 69 178 874
13, Nederl. Indische Tramwe
(StraBenbakin) PN 14 G989 — - —
14. Dataviasche Elektr. Tram M
Benbahny). 18 12922 — — —
15. Deli-Spoorweg M 439 6988 4270 2722 993 881
Gesamtsumme fiir das Jahr 1927 ..... | 7216 141167 | 50149 ‘ 48920 |16 577205

Alle Linien der Ned. Indische Spoorweg Mij. und allen Kleinbahnen Nr. 3—i4
befinden sich auf Java. Die Deli Spoorweg Maatschappij (Nz. 15), die cine Vollbahn
ist, betreibt ihr Netz an der Ostkiiste Sumatras, im AnschluB an die staatliche Atjeh-

Kleinbahn (Nr. Le).

Uber das Anlagekapital insgesamt, sowie pro km, sowie bei den Privat-
bahnen iiber thre'Rendite und fiber den Kursstand ihrer Aktien gibt folgende

Statistik Auskunft (Jahr 1927):

. Anlagekapital ohne S
Betrieb Absclireibungen Dividende é"g;“g{{l‘(:g;
in 1000 hfl. | pro km
1. Staats-Voll- und Kleinbahnen,
a) Normalspurige Voll- und Kleinbahnen auf . . .
Java ... | 4435999 159 — -
b) Schmalspurbahnen auf Java ... 2500°) 20 —_ —
¢) Siid-Sumatra Kleinbzahnen B
Lampoenglini 65 839 124 — —
Palembanglinie . J£ 29. — — —
d) Eisenbahn auf Sumatras West 412399 145 — —_
¢) Atjehkleinbahn ... 24134 6) 47 — —
1) Sitdwest-Celebeskle; 47516) 101 — —
Insgesamt Staats-Voll- und Kleinbahnen ..... 582 062 4) 136 — —
st A il S N

in 1000 Stiiek.
StraBenbahn in Semarang.
StraBenbahn in Socrabaja.

P

£) Mit Abschreibungen.

= Strafenbahn in Bafavia und Weltevreden.
; Die unter 3—6 angefiihrien Bahnen geben auch Abonnements
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Anlagekapital ohne 5
Betrieh Absehroibungon  {Dividende Mittellers
in 1000 hH. | pro km
2. Ned-Indische Spoorweg Mij.
a) Eisenbahn Semarang-Vorstenlanden-Wil-
lemI........ 42917 209 - -
b) Kleinbahn Djokja-Willem I. 10 621 96 - -
¢) Kleinbahn Djokja-Brossot .. 3185 b7 - -
d) Kleinbahn Goendih-Scerabaja . 37 506 107 - —
¢) Kleinbahn Sclo-Bojolali-Batoeretno . 8182 104 — -
f) Kieinbahn Semarang-Gambringan. ... 8932 149 -
Gesamtzahl der Nederlandsch-Indische Spoor-
weg Mij. ... 111343 129 14 200/,
3. Semarang-Cheribon Stoomtram Mij 41230 ca, 106 10,5 1411,
4. Semarang-Joana Stoomtram Mij. 23922 | ca 5 10,5 146
5. Serajoedal Stoomtram Mij 8435 ca. 67 12 1423/,
6. Oost-Java Stoomtram Mij 18 162 ca. 150 — 623/
7. Modjokerto Stoomtram Mi 3123 40 4/4 —
8, Kediri Stoomtram Mi. 3618 30 18 1881/
9, Madoera Stoomtram M 7979 31 31/, ="
10. Pasoerocan Stoomtram M 14419 31 8" —
11. Malang Stoomtram Mij. 5321 63 11 163 Y,
12. Probolinggo Stoomtram .. 19373 56 10 —
13. Ned.-Indische Tramweg M. (StraBenbahn) 5255 875 — 351/,
14, BataviascheElektr.Tramw. Mij. (StraBenbahn) 2364 1)%) 131 - 223/,
15. Deli Spoorweg Mij. ........ ... ... . ..., 52 075 119 13 220%/3
(einschl, der Ausgaben
fiir die im Bau befind-
liche Siid-Asahanlini
Gesamizab] fiir das Jahr 1927, .. 856 816 — — —_

Die in Niederlindisch-Indien gebriiuchlichsten Spurweiten. zeigt die nachstehende

Tabelle: -
Spurweite (in Meter)
Betriebsform 1435 | 188 [ 1067 1,065 0,750 0,600
Voll- [Klein- | Voll- [Klein-| Voll- [Kiein- Voll: |Klein- [ Voll-[Kieir:| Voll- [Kiein-
Bahren Bahnen Bahnen | Bahnen Bahnen Bahnen
in km in km in km in_km in km in km
Staatshahnen ... | — | — | — |3048| 561 — | — |.— 1|~ | 120
Privatbahnen . . . 26| 56 | — | 82 | 439 gigg — | 8 |— 5i —| -
Summe Staats- und Pri-
vatbahnen. . .- | 205 56 | — | 82 |sge7|aved| — [ 85 | — |51 | — | 120
Alle Bahnen......... 261 km | 32 km 6211 km 85 km 511 km 120 km

1) Mit Abschreibungen.
2) Diese Zahl betrifft das Jahr 1920.
3} Diese Zah! betrifft das Jahr 1926,
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Das niederlindisch-indische Eisenbahnwesen befindet sich noch durchaus im
Stadium der Entwicklung; diese ist noch nicht abgeschlossen, wie bei den meisten
europiischen Staaten. Sie duberst sich einerseits in Expansion, wobei vor allen
Dingen noch an den Ausbau des Bahnnetzes auf Sumatra zu denken ist, wo noch
groflie Aufgaben zu erfiillen sind, vor allen Dingen auch cine Verbindung verschie-
dener bisher noch lose von cinander bestehender Bahnnetze angestrebt wird, Sie
zeigt sich aber weiterhin auch in Intensivierung des Verkehrs, vor allem
auf Java mit seinem schon ziemlich dichten Bahnnetz, Die wichtigsten Probleme sind
hicr einerseits die Llektrifizierung, die bis jetzt in groBerem Mafstabe nur in
den Dahnnetzen um Batavia, und zwar his woitestens Buitenzorg durchgefihrt ist,
wihrend man weitere Elektrifizierungen vorbereitet. — Andererseits die Ermoglichung
einer Eintagsverbindung zwischen den beiden wichtigsten Stidten Nieder-
lindisch-Indiens, Batavia und Socrabaja. Diese Lintagesverbindung ist dadurch er-
schwert, dafl auf Java die Bahnen nachts nicht fahren; andererscits erlauben die
zahlreichen Kurven in den vielfach sehr gebirgigen Strecken mit groBen Steigungen
keine sehr grofen Geschwindigkeiten, Fir den Verkehr zwischen Batavia und Soera-
baja stehen zwei Strecken zur Verfiigung, die eine éiber Bandoeng, dic andere unter
Benutzung einer Kleinbalnstrecke iiber Cheribon, auf denen beiden Versuche fiir die
Lintagesverbindung gemacht sind. Auf dic Dauer wird sich die Hauptstrecke tiber
Bandoeng unter Benutzung von Strecken der Staatsbahn und der Ned. Ind. Spoorweg
Mij. trotz der groBeren Entfernung und des gebirgigen Gelindes behaupten, falls
nicht die Kleinbahnstrecke ab Cheribon éstlich zur Vollbahn ausgebaut wird. In-
zwischen fliegt man hereits regelmibig in wenigen Stunden von Batavia nach Soerabaja.

1IL Der Autobus.

Wie im Mutterlande ist auch in Niederlindisch-Indien das Automobil ein wich-
tiger Faktor im Verkehrswesen geworden, der durch keinerlei Monopolbestrebungen
der Fisenbahnen zuriickgedringt wird. Im Gegenteil betreibt auch der Staat auf dem
ausgezeichneten Wegenetz zahlreiche Autobusdienste, vor allem in solchen
Gegenden, wo wic auf Sumatra ausgedelinte Wegenetze gebaut sind, obne daf der Bahn-
bau blshe.r rpit dieser Entwicklung gleichen Schritt halten konnte. Uber staatliche
und provinziale Autobusdienste gibt folgende Statistik Auskunft:

Autobusdienste:

Saldo Gewinn

Wage k i " :
Tabr Fonpar Fahrghste | GUter 11 %o dor Vorlust
Personen-| Fracht- | An- | in 1000 & [ in 1000 nil.
Autos Autos | hinger
Java
Automobil-Dienste der
Provinz Westjaya
Cheribon....... oo | 1026 2 12 1 286 112 a7
Midden-Priangan.,, | 1926 3 13 — 132 31564 12
Insgesamt........... 5 25 1 118 3266 39
Sumatra
Regier.-Autom.-Dienste
Palembang oo | 1927 5 35 — 9 11063 |  — 51
Benkoelen. .. .| 1927 4 38 1 28 5320 — 69
Sum.-Westkust. .. .. 1927 5 39 1 115 5496 15
Tnsgesamt........... 14 12 2 | 12 21879 | — 105

Das niederlindisch-indische Verkehrswesen. 5

DaB die Zahl der privaten Autobusdienste, iiber die leider allgemeine Statistiken
nicht zur Verfiigung stehen, die der stuatlichen und provinzialen weitaus itbertrifft,
zeigt ein Blick auf die Statistik ‘des Bestands an Autos in Niederlindisch-Indien, bei
dem[I es sich zeigt, daB itber 3000 Autobusse in Niederlindisch-lndien betrichen
werden.

Statistik der Motorfahrzeuge in Niederlindisch-Indien in Betrieb am 81. 12, 1927:

: Motor- 7 " Personen- Auto-

Gebiet fahrrider | Irachtautos | Anhinger autos Omnibusse
Java und Madoera.... 798 2810 268 31528 1424
AuBenbesitzungen. .. .. 2827 0297 G0 :1%210 1829
Gauz Niederl.-Indien .. 10125 9107 328 49938 32538

Wie groB der Privatautobusverkehr in Niederlindisch-Indien ist, mag auch
aus folgendem erhellen. Auf Grund von Feststellungen ist bekannt, daf es auf Java
interkommunale LandstraBen gibt, auf denen iiber 50 Autobusse pro Tag passieren,
:l\ls welte'rcs Beispiel diene, dal die Stadt Bandoeng mit etwa 160000 Einwohnern
in der Mltte_ des Jahres 1928 verschiedene interlokale Autobusdienste zweicr groferer
Autoi.mshetrxehsgesellschaftcn besaB, die nach festem Fahrplan Linien nach Garoet
Cheribon, Soekaboemi und weiter unterhielten. Ferner bestanden noch folgende, nich£
nach festem Fahrplan laufende Linien von Bandoeng aus: ’

nach Garoct 8 verschiedene Linien,

»  Tjililin 1 »
»  Tjiparaj 2 » »
» Ljitjalengka & » »
»  Cheribon 4 . .
»  Tasik Malaja 1 »
» Soemedang 1 ”»
»  Madjalaja 1 »
” Pcngalengan 2 ” ”
»  Soredang 1

W Tiwidej 1 .
»  Tjangdjoer 4 .

zusammen also, ohne die beiden obengenannten, noch 31’,
Angaben Uber den innerstidis
Verfiigung.t)

verschiedene Betriebe.
chen Aulobusverkehr stehen leider nicht zur

IV. Das Flugwesen.
Das Ilugwesen in Niederlindisch-Ing

Lo e > ien ist erst j Dat . Ts i i-
siert in einer Privatgesellschaft mit Staa o Tangen Datums. T ist organt

! Fells tsheteiligung: die Koninklijke Nederlandsch-
Indische I{“"]‘t"ﬂ“t Mij. Zuniichst bestehen in Indien die Linien: Igntavia—B:mdoeng
und Batavia—Semarang—Soerabaja. Die erste Erweiterung, dic durchgefiihrt werden
Me Linie Batavia—Singapore—Medan (Deli, Sumatras Ostkiiste).

1) Ende Juli 1929 wird der Plan der Zusammonl i 1
v § 3 2 e} B StraBen-
lﬁahngeseélscl}fﬂeg Batavias verifentlicht. Als Grund \vigr?ingied ?;m:;rtfl?i?itgteri;}?l‘éinderﬂkon-
urrenz der 9 angeg Der neven Fusi haft ,Bataviasche Verkeers Mij
gewihit die Gemeinde Batavia u. a. das Autol 1 fitr den stidtischen Verkehr., Dafiic
verpflichiet sich jene . a. zur volistindigen Elektrifizierung ihrer Linien.
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Dic Koninklijke Luchtvaart Mij. im Haag bat I’gs't‘ un(} Paﬁsagierﬂﬁge von
Amsterdam nach Batavia durchgefihrt; auch cinige Riickfliige haben statt-
gefunden. Von einer regelmifigen Einrichtung cines solchf'n Dlenstes kann so lange
nicht die Rede sein, als die britisch-indischen Flug[eldgr fiir diesen \{erke}n— gesp_em
sind, cine Sperre, die Anfang des Jahres 1929 emge(uprt \\jur}le. Frst wenu diese
Sperre wieder aufgehoben wird, kénnen dieA Pline fiir Einrichiung ciner r.egel-
miibigen Post- und Passagierflugverbindung zwischen Amsterdam und Batavia wieder
aufgenommen werden.)

Mit obengenanntem sind indessen nur die offentlichen Verkehrswege crwihnt.
Nicht besprochen sind die privaten Verkehrsmittel, unter} dencn vor allen 'Dmgen
die Industrie- und Plantagenbahnen eine grofie Rolle spiclen. Allein 171 .I‘ucker-
fabriken auf Java besaBen in 1924 eigene Plantagen- und Wcl’ks.bulmcx} mit iber
10083 km Betriebslinge mit 565 Dampf- und 128 Motorlokomntwcp, die indessen
vornehmlich nur dem Werkverkehr, allerdings in weitestem Sinne, dienen.

Dic Zablen der Statistiken sind proBtenieils dem Zahlenmaterial entnommen, das das
Centraal Kantoor voor de Statistiek” des ,Departements voor Landbouw, Nyverheid en
flandel in Weltevreden im ,Statistischen Jaarverslag van Nederl, Indid verdtfentlicht. Die
betreffenden Statistiken, denen die obenstchenden Zahlen entnommen sind, (mdgn sich au‘f
den Seiten 308—313, 315, 318—9, 324—339, 342—3 des Jahrgangs 1927, crschicnen 1928.
Siele ferner auch: i v..d. Indische Gids®, 1.I.1929, und ,de Java Suiker-
industrie in heden en verleden®, Amsterdam 1928,

Buchhesprechungen.

Helander, Sven, Dr. Honorarprofessor an der Universitit Kicl. Die internatio-
nale Schiffahrtskrise und ihre weltwirtschaftliche Bedeutung.
(Probleme der Weltwirtschaft Dand 42) Jena 1928, Verlag von Gustav Fischer.
VI u. 397 Seiten.

Helander berichtet im Vorwort, daf die Aufgabe, fiir das Handworterbuch
der Staatswissenschaften in kiirzester Zeit die Abhandlung iiber Seeschiffahrt zu
schreiben, ihn auf den Plan gebracht habe, ,eine unter rubigeren Verhiiltnissen
verfaiic Untersuchung aus diesem interessanten Gebicte zu publizieren”. Der Ver-
gleich der beiden wertvollen und inhaltsreichen Arbeiten erschlieBt das Ver-
siindnis fiir Arbeitsweise und Stoffbegrenzung des hier zu besprechenden Buches
und 1i6t es bedauern, daB sein Plan micht weiter ausgebaut worden ist, zu einer
Zusammenfassung statt zu einer Erginzung, daf daraus nicht eine geschlossene
Behandlung der internationalen Schiffahrt nach dem Weltkriege geworden ist.
Dann wiire das glinzende Material des Verfassers und scine ungemein anvegende
Untersuchungstechnik noch besser zur Geltung gckommen, wihrend sich jetzt
die Darstellung mit der verengerten Problemstellung in manchen Punkten nur
zum Teil deckt, manche Einzeluntersuchung mchr als Exkurs erscheint und die
Schiffahrtskrise fiir die ganze Zeit von 1920 bis 1927 zu starr und einheitlich

aufge-
falt wird. Wertvolle Materialien, Berechnungen, Gesichtspunkte und Schli

die feinsinnige Gedankenarbeit und Verkniipfung technischer und wirtschaft-
licher Erkenntnis, die fiir Helander kennzeichnend ist, hiitte noch gréBeren Wert

P Nach neucn Berichien rechnet man zum Herbst wieder mit Einfiihrung eines zundchst
14tigigen Dienstes.
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innerhalb einer Gesamtdarstellung modernster Schiffahrt’ gewonnen, wemn sie
eingeleitet worden wiren durch dic Darstellung der grundlegenden Tatsachen
der Entwicklung, Organisation und Politik, und erginzt durch die Erdrierung des
Verhaltens der fihrenden Unternehmungen in Schiffahrt und Schiffbau. In ihrem
praktischen Verhalten der Entwicklung des letzten Jahrzehnts gogentiber ist mehr
als in Reden, Aufsitzen und Auskinften der Niederschlag ihrer Beurteilung uqd
Beriicksichtigung der Woeltwirtschafts- und Weltschitfahrislage zu sucho_n. Die
breiter angelegte Darstellung hiitte wahrscheinlich auch die manchmal verwirrende
Fillle der einzelnen Notizen schirfer gegliedert und Wiederholungen vermieden.

Die hewundernswert sorgsame Auswertung einer umiassenden Literatur und
Statistik und zahlreichster archivalischer Quellen fesselt Punkt fiir Punkt durch
die Geschicklichkeit, damit aut Entwicklungstendenzen von Bedoutung hinzufiihren.
Gowissenhaft wird stets auch auf Liicken des Materials, auf Unsicherheiten und
auf gegencinanderlaufende Auslegungsmoglichkeiten hingewiesen. Einer abweichen-
den Beurteilung in einzelnen Fragen aus dem gleichen Material wird durchaus
Spielraum gelassen. Deshalb wiirde es nicht wesentlich sein, abweichende Auf-
fassungen von Einzelheiten hier zu crortern und einzawenden, daB die eine oder
andere Ausfithrung anregend sei, aber in ihrer letaten SchluBfolgerung nicht iiber-
zenge. Das wiirde dic Gegenkritik herausfordern, gerade die Anregung zu ver-
tiofter Behandlung schiffahrtspolitischer Probleme stelle den Zweck und den
besonderen Wert des Buches dar. Deshalb wird eine {lbersicht ither die Richtung
der Untersuchungen und Anregungen der Aufgabe dieser Besprechung am besten
gerecht.

Der Weltschiffstaum nach dem Kriege wird mach Menge, Verteilung, Quali-
titsverinderung in den verschiedensten Richtungen behulsam untersucht; sciner
stark gesteigerten Leistungsfihigkeit wird die minder ginstige Entwicklung des
Welthandels gegeniibergestellt, scine Verschiecbungen nach Mengen, Giiterarten,
Lindern, Transportwegen. Daraus wird ein wahrscheinlicher Uberschul} an fonnage
von 12 bis 17 Millionen Tonnen errechnet. Vicle andere Krisensymptome werden
zur Unterstiitzung dieser Auffassung verwertet, namentlich auch der Frachten-
sturz und seine verschiedenen Ausmafle.

Die Bebandlung der staatlichen Schiffahrtssubsidien weist neue Ursachen
und Formen nach, ehenso die Darstellang der Schiffahriskartelle neue Notwendig-
keiten und Grundlagen nach dem Kriege. Die Einbeziehung des Schiffbaus in die
schwierige Lage der Schiffahri wird in einem besonderen Abschnitt erdrtert.
Die ecigentiimliche Lage der Sceleute zwischen den besonderen, z. T. neuen wirt-
schaftlichen und technischen Anforderungen ihres Wirtschaftszweiges und seiner
Note und der durch die Welt gehenden schematisicrenden allgemeinen Arbeits-
politik tritt hervor.

. Als Sonderabhandlung sehr beachtlich, wenngleich dber das behandelle Krisen-
problem in Linzelheiten hinausgehend, ist die Darstellung der starken Hafen-
entwicklung, als Folge der neuen Weltverteilung, der neumerkantilistischen Wirt-
schaftspolitik, der verschwenderischen Auiwendung staatlicher Gelder, als Ursache
hoher Hafengebithren. Die Freibiifen erhalten cinen besonderen Abschnitt, als
Erfordernis neuer Staatenbildung, neuer Nationalpolitik, never Konkurrenz um die
verminderten ‘Transporte; die zahlreichen Neugrimdungen von Freihifen mit
ihren iiberschwenglichen Hoffnungen und ihren mehrfach enttiuschenden Er-
folgen, ihren eiligen Plinen und ihrer zsgernden Ausfithrung stellen eine eigen-
artige Episode dar. Die Seceversicherung und die Spedition sind Schicksalsgefilirten
der Schiffahrt geworden, mit stirkster Beanspruchung und teilweise ungesunder




