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behörde erleichtert, die Personen, die diesen Referaten vorstehen, nicht selbst als 
Sachreferenten auftreten und daher bei derartigen Verhandlung{)ll eher in der Lage sind, 
>einen Ausgleich zwischen den Interessen der Industrie usw. und den Interessen des 
,zuständigen Spezialreferenten der Post herbeizuführen. Es ist natürlich wesentlich 
schwerer, mit dem Spezialreferenten selbst zu verhandeln, der verpflichtet ist, 
die Dinge nur vom Standpunkte seines Heferates aus zu betrachten. 

Es war auf dem Wege der Verhandlungen mit diesen Stellen z. B. möglich, in 
sehr vielen Einzelfällen, die etwa die Mitnahme von Post durch bestimmte Eisen· 
bahnzüge, das Leeren der Briefkästen, verzögerte Postbeförderung u. ä. Fragen 
betrafen, Klarheit zu schaffen und vorhandene Mißstände zu beseitigen. 

VIII. Die Ver k ehr sau s s c h ü s s e der S ta d t ver wal tun gen. 
Für den städtischen Verkehr bestehen bei den größeren Kommunen besondere 

Verkehrsdezernate. Ihnen sind häufig Verkehrsausschüsse beigegeben. Deren Mit· 
glieder sind zunächst sachverständige Angehörige der Stadtverordnetensammlung. 
Häufig werden noch außenstehende andere Verkehrsfachleute zu Mitgliedern be· 
stimmt. Als solche kommen 'in Betracht der Vorsitzende des städtischen Verkehrsver· 
eins, der Verkehrsdezernent der Industrie· und Handelskammer usw. Mitglieder· 
und Aufgabenkreis des Ausschusses ergeben sich natürlich aus den besonderen 
Interessen der einzelnen Städte, je nachdem, ob de'r Eisenbahn-, der Wasser-
oder der Fremdenverkehr eine besondere Rolle spielen. Unterschiedlich ist auch 
das Maß des Entgegenkommens der Stadtverwaltungen gegenüber der Wirtschaft, 
wie deren eigene Anteilnahme an der städtischen Verkehrspolitik ebenfalls nicht 
überall gleich ist. Nach Bedarf werden außerdem noch Hafenkommissionen, Auto-
straßenausschüsse usw. gebildet. (Fortsetzung folgt.) 

Das niederländisch-indische Verkehrswesen. 
Von Dr. Th. Me tz, geschäftsf. Syndikus der Nieder!. Handelskammer für 

beauftragter Dozent an der Universität, Frankfurt a. M. 
Das niederländisch-indische Verkehrswesen zeigt in seiner Konstruktion ähn-

liche Verhältnisse, wie das niederländische selbst, vor allen Dingen eine starke 
r bei t s te i I u n g zwischen den verschiedenen Verkehrsformen. Indessen fehlt hier, 

1m Gegensatz zu den Niederlanden selbst, der Staatsbetrieb nicht. Dieser ist als 
nicht nur zugelassen, er nimmt sogar eine herrschende Stellung ein, so 

daß auch hier konsequent Monopole vermieden werden. Die Tatsache, daß 
trotz der niederländischen Mentalität Staatsbetriebe im Verkehrswesen 

vorkommen, hat seinen Grund darin, daß für einen groß-
zugIgen Ausbau des Verkehrswesens zu Lande das Kapital nicht so leicht zu finden 
gewesen wäre, wenn nicht der Staat als Mittler aufgetreten wäre. 

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

I. Schiffahrt. 
Die Flotte Niederländisch.Indiens selbst umfaßte am 1. Juli 1927: 
199 Dampf- und Motorschiffe auf Seebrief mit 577308 cbm Inhalt netto' 
110 "" " "Jahrpaß " 6 32/1" " ,,' 

10 Segelschiffe " Seebrief 3 018" " " 
5011" " Jahrpaß :: 114 433" " " 
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Zusammen: 

Inh Schiffe 083ebm Inhalt netto, von denen 2 205 Schiffe'mit 608 999 cbni 
3125 Schiffe mit 92084 ebm Inhalt in den 

ino beheimateten Re e der e i en, d. h. 
Tabelle: 00 Tons (ebm brutto Inhalt) im Jahre 1927, zeigt folgende 

Name Anzahl Schiffe 
Koninkli)ke Paketvaart Mij. 
Java·Chma.Japan lijn ..... :::: ..... , , . . . 123 
Nederl. Indische Tanksto?mboot 'Mlj: : : : : : : r7' . Bataafsche Petroleum MiJ 
Ned. Koloniale Petroleum' iiij: . . . . . . . . . . . 39 . 
N. V. Reederij Oost.Borneo . . . . . . . . . . . ' 1 
N. I. Steenkolen Handelmij:::······· . . . . . ' 1 
alle in Batavia; . . . . . . . . . . . . 2 

Inhalt in cbm brutto 

639724 
316556 
47851 

ca. 17000 
5796 
5080 
1179 

Tong Ek Mij., , Pon tianak (Borneo) . 3 
Stoomv. MI). Hoa Slang, Djambi (Sumatra) 1 I 7713 
Insgesamt, einschließlich der kleineren 209 S h'ff . 1983 

Die wichtigsten H ä f e . d' h c I e mit 1046312 cbm Inhalt brutto. 
die folgenden: n sm ,nae der Größe des Dampferverkehrs ' geordnet, 

Im Jahre 1927. 

Name 
Dampfschiffe 

I Inhalt Ton. s Anzahl in 1000 cbm 
netto 

1. Tandjong Priok [Hafen von Bata-
via) (Java) ............. 2631 

2. Soerabaja (Java) ......... ::::: 
3. Semarang (Java) ..... 2125 
4. Cheribon (Java) .. .... .. .. .. .. . 1800 
5. Sabang (Poeloe Weh. 1157 
6. Belawan Deli (Sumatra) . 939 
7. Makassar (Celebes) " " . . . . . . 1468 
8. Balikpapan (Borneo) .::::: : : : : : 
9. Samboe (Riouw) ....... . 

10. Probolinggo (Java).... . . . . . . . 7792 
11. Tegal (Java) ....... . . . . . . . . . . . 458 
12. Panaroekan (Java) .... :::::···· 505 
13. Pekalongan (Java) ...... : .. ' . . . 645 
14. Emmahaven [Padang] (Sumatr'a): 431 
15. Pasoeroean (Java) .. . . . . . . . 569 
16. Palembang (Sumatra) . . . . 
17. Muntok (Bangka) .... ::::: ..... 
18. Telo.k-Betong (Sumatra) ... ::::: 483 
19. BanJoewangi (Java) . . . 532 
20. Tjilatjap (Java) ....... :::::.... 263 
21. .......... :::: 
22. Smgarad)a (Bali) . . . . . . . . . . 32r; 
23. Ampenan '(Lombok) .. .. v ............ 263 

Segelschiffe 

I 
Inhalt Tons 

Anzahl in 1000 cbm 
netto 

15632 2587 74 14634 4121 134 14494 1057 51 8216 275 13 7717 30 12 7571 718 70 6380 4950 204 4705 654 60 4460 6753 1086 1) 4377 2389 103' 3764 310 12 3154 2803 50 3113 194 7 2646 1056 31 2399 1281 37 2389 370 58 2057 179 4 
1771 164 3 1715 1820 35 
1595 
1439 316 7 
1191 790 15 
1072 , I 567 16 , 1) Samboe ist ein Petroleumhaf . .. 

großen Verkehr auch mit kleinen nach ster gen. Nähe von Singapore. Das erklärt den 
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Der Anteil der verschiedenen Flaggen an dem Schiffsverkehr der niederländisch-
indischen Häfen geht aus folgenden zwei Tabellen hervor. Die erste gibt den An t eil 
der verschiedenen F lag gen im Verkehr der Häfen Niederländisch-Indiens mit dem 
Aus la n d an. Folgende Flaggen waren hierbei an erster SteIle vertreten: 

Flagge 

England ............. . 
Nieder!. Indien ...... . 
Die Niederlande ..... . 

, Deutschland ......... . 
Japan ........... ' ... . 

, Norwegen ........... . 
China .............. . 

Im .Tahre 1927. 

Anzahl Schiffe über· I 
haupt (Dampfer, 

Segler, Motorschiffe)1 

12935 
4139 

518 
174 
123 
186 

2118 

Inhalt in Tons zu 
1000 cbm netto 

9520 
637D 
6368 

, 1856 
955 
699 
469 

Insgesamt mit allen anderen 20777 Schiffe mit 27 199 Tons Inhalt. 

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

Flagge 

Nieder!. Indien ...... . 
Die Niederlande ..... . 
England ............ . 
Deutschland ......... . 
Japan ................ ' 
China .............. . 

Anzahl Schiffe über· 
haupt (Dampfer, 

Segler, Motorschiffe) 

98331 
2859 
5989 

377 
479 

1193 

Inhalt in Tons zu 
1000 cbm netto 

71769 
35396 
18012 
3928 
3153 

238 

Insgesamt mit allen anderen 109640 Schiffe mit 134028 Tons netto .Inhalt. 

Über den Personen- und Güterverkehr auf den Flüssen, der vor allem auf Su-
matra nicht ,ohne erhebliche Bedeutung ist, liegen nähere Angaben nicht vor. 

, Bei det Ausrüstung der Häfen ist in erster Linie die Länge der ver-
Kais von Bedeutung. Sie gibt ein ziemlich brauchbares Bild von der 

Ausrüstung der Häfen, zumal die Anzahl und Qualität der Ladeeiili-ichtung in etwa 
der Kailänge entspricht. Wir finden hier für Tandjong Priok (Batavia) 3561 m Tief-
seekai und 364 m Tiefseesteiger. Für Semarang, das noch keinen Seehafen besitzt, 
und dessen ,Verkehr von der Reede, auf der die Seedampfer liegen bleiben müssen, 
mit Leichtern durchgeführt werden muß, finden wir nur einen Leichterkai von 
7150 m Lätige und 69 m Leichtersteiger. Tjilatjap, der einzige große Hafen an der 
Südküste .Taras, hat 540 m Tiefseesteiger. Soerabaja, der größte Hafen Ost javas, der 
Ausfuhrhafep. vor allen: Dingery. 'der, Zuckerindustrie, verfügt nach Fertigstellung 
seines neuen großen Seehafens, der vor wenigen Jahren in Betrieb genommen 
wurde, über 49.35 m Tiefseekai, 458 m Leichterkai und ,60 m Tiefseesteiger. 
)3elawan-Deli" der Ausfuhrhafen der großen Plantagen auf der Ostküste Sumatras, 
verfügt über 983 m Tiefseekai, 697 m Tiefseesteiger und 135 m Leichtersteiger. 
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Emmahaven, der seinerzeit gegenüber dem Hafen von Belawan-Deli zurückgetretene 
wichtigste Hafen der Westküste von Sumatra und Ausfuhrhafen der Padangsche 
Bovenlanden, der heute von den großen Linien der Europa-Indienfahrt nicht mehr 
angelaufen wird, verfügt über 459 m Tiefseesteiger, Makassar, der wichtigste 
Hafen im Osten des gesamten Archipels, dessen Lage im Süden von Celebes ihn 
zum Stapelhafen für die Molukken und Neu-Guinea einschließlich Celobes und 
Ost-nomeos macht, über 1425 m Tiefseekai, 730 m Leichterkai, 500 m Tiefseesteiger 
und 520 m Leichtersteiger verfügt. 

Alle größeren Häfen Niederländiscldndiens' sind mit kleinen Schiffshellingen 
für Schiffsreparaturen versehen, während sich größere D 0 c ks 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 
14000 Tons, eins von 1400 Tons und eins von 3500 Tons, ,"vährend ein mittelgroßes 
Trockendock sich in Semarang befindet. 

H. Die Eis e n b ahn. 

Im niederländisch-indischen Eisenbahnwesen finden wir 3 Hauptgruppen, die 
der S t aa t s b ahn en, die auf verschiedene GebiEifEi 'teils' als'Volf-" teils als Klein-• • • :J . ...• , 

bahnen verteilt 1st, ZWCl größere Privatvollbahnen und eine Gruppe von privaten 
Kleinbahnen mit zum Teil recht bedeutenden Netz'eu. Einiges hierüber sagt folgende 
Statistik:' , . ' , 

Niederl.-indische Eisenbahnen im .Tahre 1927. 

Name 

1. S t a a t s -V 0 11 - u. K lei n b ahn e n : 
a) Normalspurige Eisen- und Klein-

bahn auf Java ..•.....•........ 
b) Schmalspurige Eisenbahnen a. Java 
c) Süd·Sumatra Kleinbahnen ...... . 

Lampoenglinie ................ . 
Palembanglinie ................ . 

d) Eisenbahnen auf Sumatras West-
küste ....................... " 

e) Atjeh·Kleinbahn (Sumatra) ..... . 
f) Süd·West·Celebes·Kleinbahn ..... . 

Insgesamt Staats·, Voll· und Kleinbahnen 

2. Ne der 1. In dis c he S p 0 0 r weg 
Mij.: 
a) Eisenbahn Semarang-Vorstenlan-

den-Willem I ................. . 
b) Kleinbahn Djokja-Willem I ..... . 
c) " Djokja·Brossot. ...... . 
d) " Goendih-Soerabaja ... . 
e) " Solo·Bojolali·Batoeretno 
f) " - Gambringan 

Insgesamt Neder1. IndIsche Spoorweg Mij. 

Durch- B (,. d' t schnittl. e?r er e 
Betriebs- I' 
kilometer gaste 

2764 
120 
514 
122 
329 

284 
511 

47 
4240 

205 
111 
56 

352 
79 
60 

863 

46797 
2472 
1332 

596 
, 681. 

3945 
5017 

243 
59806 

3416 
3227 
1205 
4186 
1286 

297 
13618 

Güterverkehr 
Gepäck Destellgut Eil- und 

Frachlgut 
in 1000 kg in 1000 kg in 1000 kg 

36170 
974 
303 
48 

.114, . 

320 
956 
169 

38892 

2765 
721 
204 
947 
371 
90 

5098 

34587 

175 
55 

,62. 

1128 
328 

36218 

6707 
623 
80 

1251 
77 
3 

8740 

7341246 
143030 
461541 

78127 
378227 

880107 
209777 
18257 

9053958 

1475167 
252527 
227447 
651618 
183130 
57710 

2847599 
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Durch- Güterverkehr 
schnitt!. Beförderte 

Name Betriebs- Fahr- Gepäck Bestellgut Eil- und 
gäste 5) Frachtgut kilometer in 1000kg in 1000kg in 1000kg 

3. Semarang-Cheribon Stoomtra!:l M!j. 388 7439 - 96 1) 1170204 
. 4. MIJ. (tell-

426 13389 43 1) 571662 weise Straßenbahn) -). - :: .•.... - .. -
5. Serajoedal Stomtram MI):. - .. -.... 126 2366 - 141) 241703 
6. Oost-Java Stoomtram MIJ_: 

88 6345 51) 228949 a) Dampfbahn ......... - . - ....... -
b) Elektr. Bahn 3) ••• 18 11845 - - -

7. Modjokerto MIJ .....•.. 78 860 265 100 190101 
8. Kediri Stoomtram MIj ... : ....•..... 120 1463 - 260 311990 
9. Madoera Stoomtram MIJ- :: ....... 223 1328 366 409 132967 

10 Pasoeroean Stoomtram MIJ .......• 46 1766 1134 21 268225 11: .Malang Stoomtram Mij ...........• 85 1930 - 223 387092 
12. Probolinggo Stoomtram Mij ...•.•.. 44 813 124 69 178874 
13 Nederl. Indische Tramweg Mij. 

• (Straßenbahn) ') ..... - ......• _ .... 14 6989 - - -
14. Bataviasche Elektr. Tram Mij. (Stra-

ßenbahn) ......•..••..•....•..••• 18 4222 - - -
15. Deli-Spoorweg Mij .....••.......•• 439 6988 4270 2722 993881 
Gesamtsumme für das Jahr 1927 ..... 7216 141167 50149 48920 16577 205 

Alle Linien der Ned. Indische Spoorweg Mij. und allen Kleinbahnen Nr. 3-14 
befinden sich auf Java. Die Deli Spoorweg Maatschappij (Nr. 15), die eine Vollbahn 
ist, betreibt ihr Netz an der Ostküste Sumatras, im Anschluß an die staatliche Atjeh-
Kleinbahn (Nr. 1 e). 

über das An lag e kap i tal insgesamt, sowie pro km, sowie bei den Privat-
bahnen über ihre'Rendite und über den Kursstand ihrer Aktien gibt folgende 
Statistik Auskunft (Jahr 1927): 

Betrieb 
Anlagekapital ohne 

Dividende Mittelkurs Abschreibungen der Aktien 
in 1000 hf!. I pro km 

1. S t a a t s -V 0 ll- und K lei n b ahn e n. 
a) Normalspurige Voll- und Kleinbahnen auf 

Java ••• , ...•..•.•..•... " .... , ........ 443599 6) 159 - -
b) Schmalspurbahnen auf Java ......•.... 2500 6) 20 - -
c) Süd·Sumatra Kleinbahnen 

65839'6) , t'24 
. , 

Lampoenglinie .•..•.....•............. - -
Palembanglinie ..•.........•.......... - - - -

dj Eisenbahn auf Sumatras Westküste ... " 41239 6) 145 - -
e Atjehkleinbahn ......•........•..•..... 24134 6) 47 - -
f) Südwest-Celebesklembahn .•...•....... 4751 6) 101 - -

Insgesamt Staats·Voll- und Kleinbahnen ..... 
1) = in 1000 Stück. 
2) = Straßenbahn in Semarang. 
3) = Straßenbahn in Soerabaja. 
') = Straßenbahn in Batavia und Weltevreden. 
5) Die unter 3-6 angeführten Bahnen geben auch Abonnements aus. 
6) Mit Abschreibungen. 
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Betrieb 
Anlagekapital ohne 

Abschreibungen 
in 1000 htl. I 

2. Ned.-Indische Spoorweg Mij. 
a) Eisenbahn Semarang -Vorstenlanden -Wil-

lern I ............................. , .. 42917 
b) Kleinbahn Djokja·Willem I .......•.. , .. 10621 
c) Kleinbahn Djokja·Brossot ........... , .. 3185 
d) Kleinbahn Goendih·Soerabaja .......... 37506 
e) Kleinbahn Solo·Bojolali·Batoeretno ...... 8182 
f) Kleinbahn Semarang·Gambringan ....... 8932 

3. Semarang·Cheribon Stoomtram Mij. ... . . . . 41 230 
4. Semarang-Joana Stoomtram Mij.... . . . . . . 23922 
5. Serajoedal Stoomtram Mij. . . . . . . . . . . . . . . 8435 
6. Oost·Java Stoomtram Mij...... . . . . . . . . . . 13152 
7. Modjokerto Stoomtram Mij........... . . . . 3123 
8: Kediri Stoomtram Mij................... 3 618 
9. Madoera Stoomtram Mij................. 7279 

10. Pasoeroean Stoomtram Mij. .... . . . . . . . . . 14412) 
11. Malang Stoomtram Mij. . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 321 
12. Probolinggo Stoomtram Mij.............. 19372) 
13. Ned.-Indische Tramweg Mij. (Straßenbahn) 5255 
14. Bataviasche Elektr.Tramw. Mij. (Straßenbahn) 23(41)3) 
15. Deli Spoorweg Mij. ..................... 52 075 

(einsch!. der Ausgaben 
für die im Bau befind-
liche Süd-Asahanlinie) 

Gesamtzahl für das Jahr 1927 .............. 1 856815 I 

pro km 

209 
96 
57 

107 
104 
149 

129 

ca. 106 
ca. 56 
ca. 67 
ca. 150 

40 
30 
31 
31 
63 
56 

375 
131 
119 

73 

Dividende Mittelkurs 
der Aktien 

- -- -- -- -
- -

-

14 2001/ 4 

10,5 141 1/ 2 
10,5 146 1/ 2 
12 142 3/ 4 

62 3h 
4/4 
13 188 1/ 2 

31/ 2 
8 

11 163 1/ 2 
10 

35 1/ 2 
. 22 1/ 2 

13 220 '/8 

Die in Niederländisch-Indien gebräuchlichsten Spurweiten zeigt die nachstehende 
Tabelle: . 

Spurweite (in Meter) 

1,435 I 1,188 I 1,067 I 1,065 I 0,750 I 0,600 Betriebsform 
VOll'IKlein-jVoll'IKlein-j Voll· IKlein'jVoll' IKlein-jVoll.IKlein'j Voll·IKlein-

Bahnen Bahnen Bahnen Bahnen Bahnen Bahnen 
in km in km in km in km in km in km 

Staatsbahnen ....... . 
Privatbahnen ....... . 

Summe Staats- und Pri· 'I' 1 , 1 ,., I'" j 1 _v_at_ba_h_n_en_._._ .. _._ .. _._. +-_,--_}_-,-_3_2! 3487 2724 85 511 120 

I 32 km 1 6211 km I 85 km I 511 km 1 120 km Alle Bahnen .•.••..•• 

1) Mit Abschreibungen. 
2) Diese Zahl betrifft das Jahr 1920. 
3) Diese Zahl betrifft das Jahr 1926. 
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Das niederländisch-indische Eisenbahnwesen befindet sich noch durchaus im 
Stadium der Entwicklung; diese ist noch nicht abgeschlossen, wie bei den meisten 
europäischen Staaten. Sie äußerst' sich einerseits in Ex pan si 0 n, wobei vor allen 
Dingen noch an den Ausbau des Bahnnetzes auf Surnatra zu denken ist, wo noch 
große Aufgaben zu erfüllen sind, vor allen Dingen auch eine Verbindung verschie-
dener bisher noch lose von einander bestehender Bahnnetze angestrebt wird. Sie 
zeigt sich aber weiterhin auch in In te n s i v i er u n g des Verkehrs, vor allem 
auf Java mit seinem schon ziemlich dichten Bahnnetz. Die wichtigsten Probleme sind 
hier einerseits die EIe k tri f i z i er u n g, die bis jetzt in größerem Maßstabe nur in 
den Bahnnetzen um Batavia, und zwar bis weitestens Buitenzorg durchgeführt ist, 
während man weitere Elektrifizierungen vorbereitet. - Andererseits die Ermöglichung 
einer Ein tag s ver bin dun g zwischen den heiden wichtigsten Städten Nieder-
ländisch-Indiens, Batavia und Soerabaja. Diese Eintagesverbindung ist dadurch er-
schwert, daß auf Java die Bahnen nachts nicht fahren; andererseits erlauben die 
zahlreichen Kurven in den vielfach sehr ge};irgigen Strecken mit großen Steigungen 
keine sehr großen Geschwindigkeiten. Für den Verkehr zwischen Bahtvia und Soera-
haja stehen zwei Strecken zur Verfügung, die eine über Bandoeng, die andere unter 
Benutzung einer Kleinbahnstrecke über Cheribon, auf denen beiden Versuche für die 
Eintagesverbindung gemacht sind. Auf die Dauer wird sich die Hauptstrecke über 
Bandoeng unter Benutzung von Strecken der Staatsbahn und der Ned. Ind_ Spoorweg 
Mij. trotz der größeren Entfernung und des gebirgigen Geländes behaupten, falls 
nicht die Kleinbahnstrecke ab Cheribon östlich zurVollbahn ausgebaut wird. In-
zwischen fliegt man bereits regelmäßig in wenigen Stunden von Batavia nach Soerabaja. 

III. Der A u tob u s. 
Wie im Mutterlande ist auch in Niederländisch-Indien das Automobil ein wich-

tiger im Verkehrswesen geworden, der durch' keinerlei Monopolbestrebungen 
der Elsenbalmen zurückgedrängt wird. Im Gegenteil betreibt auch der Staat auf dem 
ausgezeichneten Wegenetz zahlreiche Au tob u s die n s t e, vor allem in solchen 
Gegenden, wo wie auf Sumatra ausgedehnte Wegenetze gebaut sind, ohne daß der Bahn-
bau bisher mit dieser Entwicklung gleichen Schritt halten konnte. Über staatliche 
und provinziale Autobusdienste gibt folgende Statistik Auskunft: 

Autobusdienste' 
-

Wagenpark Fahrgäste Güter in Saldo Gewinn 
Jahr oder Verlust 

Personen· \ Fracht., An· in 1000 1000 kg in 1000 hf1. 
Autos Autos hänger 

Java 
Automobil-Dienste der 
Provinz West java 

Cheribon .......... 1920 2 12 1 286 112 27 
Midden·Priangan ... 1926 3 13 132 3154 12 

Insgesamt. ...•...... I 5 25 1 418 3266 39 

Sumatra 
Regier .. Autom.-Dienste 

Palembang ........ 1927 5 35 - 9 11063 ' - 51 
Benkoelen ......... 1927 ,1 38 1 28 5320 - 69 
Sum.-Westkust. .... 1927 5 39 1 115 5496 15 

Insgesamt. . . . . . . . . .. I 14 I 112 2 152 I 21879 I - 105 
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Daß die Zahl der privaten Autobusdienste, über die leider allgemeine Statistiken 
nicht zur Verfügung stehen, die der staatlichen und provinzialen weitaus übertrifft, 
zeigt ein Blick auf die Statistik des Bestands an Autos in Niederländisch-Indien, bei 
dem es sich zeigt, daß über 3000 Autobusse in Niederländisch-Indien betrieben 
werden. 

Statistik der Motorfahrzeuge in Niederländisch·Indien in Betrieb am 31. 12. 1927: 

Gebiet Motor- I Frachtautos I Anhänger I Personen- I Auto· fahrräder autos Omnibusse 

Java und Madoera .... 7798 I 2810 I 263 I 31528 I 1424 Außenbesitzungen ..... 2327 6297 60 18410 1829 
Ganz Nieder1.·Indien .. 10125 I !H07 I 323 I 49938 I 3253 

Wie groß der Privatautobusverkehr in Niederländisch.lndien ist, mag auch 
aus folgendem erhellen. Auf Grund von Feststellungen ist bekannt daß es auf Java 
interko;nmunale. gibt, auf denen über 50 Autobusse Tag passieren. 
Als wOlteres BClsplel diene, daß die Stadt Bandoeng mit etwa 1GO 000 Einwohnern 
in der Mitte. des Jahres,1928 verschiedene interlokale Autobusdienste zweier größerer 

.besaß, die nach festem Fahrplan Linien nach Garoet, 
Chenbon, Soekaboeml und weiter unterhielten. Ferner bestanden noch folgende nicht 
nach festem Fahrplan laufende Linien von Bandoeng aus: ' 

nach Garoet 8 verschiedene Linien 
" Tj ililin 1 ' 

" "Tjiparaj 2 " " 
" Tjitjalengka 5 " 
"Cheribon 4 " 

" " " Tasik Malaja 1 
" Soemedang 1 
"Madjalaja 1 
" Pengalengan 2 
"Sore dang 1 
"Tjiwidej 1 
"Tjangdjoer 4 " 

" 
" 
" 

" " 
" 
" " , 

zusammen also, ohne die beiden obengenannten noch 31 verschiedene Betriebe. 
Angaben über den innerstädtischen stehen leider nicht zur 

Verfügung.1) 

IV. Das Fl ugwesen. 
. in Niederländisch-Indien ist erst jungen Datums. Es ist organi-

sIer.t III elller mit Staatsbeteiligung: die Koninklijke Nederlandsch-
Indische L.uchtvaart MIJ. Zunächst bestehen in Indien die Linien: Batavia-Bandoeng 

Die erste Erweiterung, die durchgeführt werden 
Wird, Ist ellle LlllIe Batavla-Slllgapore-Medan (Deli, Surnatras Ostküste). 

1) Ende Juli 1929 \:,ird de: Plan. der Zusammenlegung der Betriebe der beiden Straßen' 
bahngesellschaften BatavIas veroffenthcht. Als Grund wird die Unrentabilität infolge der Kon-

Der neuen Fusionsgesellschaft "Bataviasche Verkeers Mij"· 
dlO Batavla u. a. das Autobusmonopol für den städtischen Verkehr. Dafür 

verpflichtet Sich Jene u. a. zur vollständigen Elektrifizierung ihrer Linien. 
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Die Koninklijke Luchtvaart Mij. im Haag hat von 
Am s te r da m na c h Ba ta via durchgeführt; auch CImge Huckfluge haben statt-
gefunden. Von einer eines kann so lange 
nicht die Hede sein, als dre bntIsch-mdischen Flugfelder fur diesen Verkehr gesperrt 
sind, eine Sperre, die Anfang. des Jahres 19.29 Erst :venn diese 
Sperre wieder aufgehoben WIrd, können dlC Plane fur Emnchtung emer regel-
mäßigen Post- und Passagierflugverbindung zwischen Amsterdam und Batavia wieder 
aufgenommen werden.1) 

Mit obengenanntem sind indessen nur die öffentlichen Verkehrswege erwähnt. 
Nicht besprochen sind die privaten Verkehrsmittel, unter denen vor allen Dingen 
die Industrie- und Plantagenbahnen eine große Holle spielen. Allein 171 Zucker-
fabriken auf Java besaßen in 1924 eigene Plantagen- und Werksbahnen mit über 
10033 km Betriebslänge mit 565 Dampf- und 128 Motorlokomotiven, die indessen 
vornehmlich nur dem Werkverkehr, allerdings in weitestem Sinne, dienen. 

Die Zahlen der Statistiken sind größtenteils dem Zahlenmaterial entnommen, das das 
"Centraal Kantoor voor de Statistiek" des "Departements voor Landbouw, Nyverheid en 
Handel" in Weltevreden im "Statistischen Jaarverslag van Neder!. Indiö" veröffentlicht. Die 
betreffenden Statistiken, denen die obenstehenden Zahlen entnommen sind, finden sich auf 
den Seiten 308-313, 315, 318-9, 324-339, 342-3 des Jahrgangs 1927, erschienen 1928. 
Siehe ferner auch: "Jubileumnummer v. d. Indische Gids", 1. I. 1929, und "de Java Suiker-
industrie in heden en verleden", Amsterdam 1928. 

BuchbeSIlrechungen. 
lIelander, Sven, Dr. Honorarprofessor an der Universität Kiel. Die internatio-

nale Schiffahrtskrise und ihre weltwirtschaftliche Bedeutung. 
(Probleme der Weltwirtschaft Band ,12) Jena 1928, Verlag von Gustav Fischer. 
VI u. 397 Seiten. 

Helander berichtet im Vorwort, daß die Aufgabe, für das Handwörterbuch 
der Staatswissenschaften in kürzester Zeit die Abhandlung über Seeschiffahrt zu 
schreiben, ihn auf den Plan gebracht habe, "eine unter ruhigeren Verhältnissen 
verfaßte Untersuchung aus diesem interessanten Gebiete zu publizieren". Der Ver-
gleich der beiden wertvollen und inhaltsreichen Arbeiten erschließt das Ver-
ständnis für Arbeitsweise und Stoffbegrenzung des hier zu besprechenden Buches' . 
und läßt es bedauern, daß sein Plan nicht weiter ausgebaut worden ist, zu einer 
Zusammenfassung statt zu einer Ergänzung, daß daraus nicht eine geschlossene 
Behandlung der internationalen Schiffahrt nach dem Weltkriege geworden ist. 
Dann wäre das glänzende Material des Verfassers und seine ungemein anregellde 
Untersuchungstechnik noch besser. zur Geltung gekommen, während sich jetzt 
die Darstellung mit der verengerten Problemstellung in manchen Punkten nur 
zum Teil deckt, manche Einzeluntersuchung mehr als Exkurs erscheint und die 
Schiffahrtskrise für die ganze Zeit von 1920 bis 1927 zu starr und einheitlich aufge-'V! ertvolle Berechnungen, Gesichtspunkte und Schlüsse, 
dre femsmmge GedankenarbeIt und Verknüpfung technischer und wirtschaft-
licher Erkenntnis, die für Helander kennzeichnend ist, hätte noch größeren Wert 

1) neuen Berichten rechnet man zum Herbst wieder mit Einführung eines zunächst 
14 tägigen Dienstes. 

J 
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innerhalb einer modernster Schiffahrt' gewonnen, wenn sie 
eingeleitet worden wären durch die Darstellung der grundlegenden Tatsachen 
der Entwicklung, Organisation und Politik, und ergänzt durch die Erörterung des 
Verhaltens der führenden Unternehmungen in Schiffahrt und Schiffbau. In ihrem 
praktischen Verhalten der Entwicklung des letzten Jahrzehnts gegenüber ist mehr 
itls in Reden, Aufsätzen und Auskünften der Niederschlag ihrer Beurteilung und 
Berücksichtigung der W cltwirtschafts- und Weltschiffahrtslage zu suchen. Die 
breiter angelegte Darstellung hätte wahrscheinlich auch die manchmal verwirrende 
Fülle der einzelnen Notizen schärfer gegliedert und Wiederholungen vermieden. 

Die bewundernswert sorgsame Auswertung einer umfassenden Literatur und 
Statistik und zahlreichster archivalischer Quellen fesselt Punkt für Punkt durch 
die Geschicklichkeit, damit auf Entwicklungstendenzen von Bedeutung hinzuführen. 
Gewissenhaft wird stets auch auf Lücken des Materials, auf Unsicherheiten und 
auf gegeneinanderlaufende Auslegungsmöglichkeiten hingewiesen. Einer abweichen-
den Beurteilung in einzelnen Fragen aus dem gleichen Material wird durchaus 
Spielraum gelassen. Deshalb würde es nicht wesentlich sein, abweichende Auf-
fassungen von Einzelheiten hier zu erörtern und einzuwenden, daß die eine oder 
andere Ausführung anregend sei, aber in ihrer letzten Schlußfolgerung nicht über-
zeuge. Das würde die Gegenkritik herausfordern, gerade die Anregung zu v·er-
tiefter Behandlung schiffahrtspolitischer Probleme stelle den Zweck und den 
besonderen Wert des Buches dar. Deshalb wird eine übersicht über die Richtung 
der Untersuchungen und Anregungen der Aufgabe dieser Besprechung am besten 
gerecht. . 

Der Weltschiffsraum nach dem Kriege wird nach Menge, Verteilung, Quali-
tätsveränderung in den verschiedensten Richtungen behutsam untersucht· seiner 
stark gesteigerten Leistungsfähigkeit wird die minder günstige des 
,Welthandels gegenübergestellt, seine Verschiebungen nach Mengen, Güterarten, 
Ländern, Transportwegen. Daraus wird ein wahrscheinlicher überschuß an Tonnage 
von 12 bis 7 Milliö?en' Tonnen errechnet. Viele andere Krisensymptome werden 
zur Unterstutzung dieser Auffassung verwertet, namentlich auch der Frachten-
sturz und seine verschiedenen Ausmaße. 

Die Behandlung der staatlichen Schiffahrtssubsidien weist neue Ursachen 
un.d Formen nach, ebenso die Darstellung der Schiffahrtskartelle neue Notwendig-

und Grundlagen nach dem Kriege. Die Einbeziehung des Schiffbaus in die 
schwierige Lage der Schiffalut wird in einem besonderen Abschnitt erörtert. 
Die eigentümliche Lage der Seeleute zwischen den besonderen, z. '1'. neuen wirt-

und Anforderungen ihres Wirtschaftszweiges und seiner 
Note und der durch die Welt gehenden schematisierenden allgemeinen Arbeits-
politik tritt hervor. 
. Als s.ehr beachtlich, wenngleich über das behandelte Krisen-
probl.em m Emzelhelten hmausgehend, ist die Darstellung der starken Hafen-

als Folge der neuen Weltverteilung, der neumerkantilistischen Wirt-
schaftspolitIk, Aufwendung staatlicher Gelder, als Ursache 
hoher Hafengebuhren. Die FrCihäfen erhalten einen besonderen Abschnitt als 
Erfordernis neuer Staatenbildung, neuer Nationalpolitik neuer Konkurrenz die 

Transporte; die zahlreichen von Freihäfen mit 
lhren uberschwenghchen Hoffnungen und ihren mehrfach' enttäuschendC'n Er-

ih.ren eiligen .Plänen und ihrer zögernden Ausführung stellen eine eigen-
artIge dar. Die und die Spedition sind Schicksalsgefährten 
der SchIffahrt geworden, mIt stärkster Beanspruchung und teilweise ungesunder 


