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Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschaft. 
Von Dr. rer. pol. L e 0 pol d M a y er, Dozent an der Hochschule tür Welthandel, WieQ.. 

Inhaltsübersicht: 

I. Das Rechnungswesen der Eisenbahnen im allgemeinen. 
H. Die Eisenbahnbilanzen als Spiegel der Eisenbahnwirtschaft : 

a) Die Vermögens bilanzen, 
1. Allgemeiner Aufbau, 
2. Die Kapitalverwendung, 
3. Die Kapitalbeschaffung, 

b) Die Erfolgsbilanzen : . 
1. Allgemeiner Aufbau, Wirtschaftlichkeits- und RentabilitätsnachweIB, 
2. Die Kostengestaltung, 
3. Betriebseinnahmen und Betriebsleistungen. 

III. Ergebnisse. 

Li teratu rnachwei s: 
fü ~Cworth-Wittek, Grundzüge der Eisenbahnwirtschaftslehre, Wien 1926; Archiv 
W! I'..lsenb.ahnwcsen (enthält regelmäßig Bilanzbesprechungen) ; D ö rf e I, Rentabilität und 
MW~chaftl~~hkeit im Eisenbahnverkehre, Ztsch. f. Verkehrswissenschaft, Jg. 1929; II a n tos, E., 
pi. e europ;i1scho Eisenbahnpolitik, Wien 1929; Hoch s t ä cl t, Rücklagen in der Bilanz der 
wlvttbahnen, in: Verkehrsbetriebe und ihre Organisation, Sonderheft der Verkehrstechnischen 
2tOCh e, Berlin 1924; Kleinstück, Einheitliche Buchungsrichtlinien für 'Straßenbahnen, 
Ansc i f. Betriebs'Yirtsc~aft, Jg. 1926; M a y er, Finanzier~ngsformen im Transportgewerbe, 
p ~a ~n der BetriebswIrtschaft, Jg. 1928; M a y er, TheorIe der Selbstkostenrechnung und 
Bflelsblldung in den Verkehrsgewerben, Ztsch. f. Betriebswirtschaft, Jg. 1928; Pas s 0 w, Pie 
n'l anzen der privaten und öffentlichen Unternehmungen, Leipzig 1923; II: S. 246-284, Die 
zi~·~nzen der Eisenbahnunternehmungen, ferner: II, S. 285-293, Die Bilanzen der Elektri
Au~t' Gas., Wasserwerke und Straßenbahnen; Reisch u. Kreibig (4., neubearbeitete 
Bil age von Mayer u. Petrucha), Bilanz und Steuer, Wien 1930, II, S. 713-796: Die 
bahnzen der Transportunternehmungen, insbesondere S. 750-783: Die Bilanzen der Eisen· 
Wc nen; So m m er, G., Selbstkostenermittlung im Verkehrswesen, ihre Grundlagen und An· 
won~ung, H.eft 38 der technisch·wirtschaftlichen Büchere!, Verlag der Verkehrstechnischen 
b u c e, B~rlm; ~ t r a fell a, Das Goldbilanzengesetz . und elIe Bahnen, Graz 1925; Te c k 1 e n
ber~ gk !Jle. Bet~lebskostenrechnung als Mittel wissenschaftlicher Betriebsführung (Anme~kl1ng: 
W h slchb~t Insbesondere das Eisenbahnwesen), Sonderabdruck der Verkehrstechmschen 
trj~~ e,. BerJm; Pr e i t z, Die Bilanzen der Deutschen Reichsbahn·Gesellschaft, Ztsch. f. Be· 

Swu'Ischaft. Jg. 1929. . 

I. Das Rechnungswesen (Ier Eisenbahnen im allgemeinen. 
, Die Öffentlichkeit bringt in Mitteleuropa dem Rechnungswesen und insbe-
Sondere d B 'l . G en 1 anzen der Eisenbahnen nur geringes Interesse entgegen ganz 1m 

egensatz zu England und den Vereinigten Staaten von Amerika, wo die Hech
~ungsab.schlüss,e der Eisenbahnen mit demselben Interesse beachtet werden, wie 
e 711. bm I,ms die Jahresbilanzen der Großbanken und der führenden Industrieunter
~e~nu~~en. Diese Gleichgültigkeit ist keinesfalls gerechtfertigt; sie muß um so 
Rap'~ ~ e;raschen,wenn man die MonopolsteIlung der Eisenbahnen, ihren großen 
_ 1 a e arfl) und den weitgehenden Einfluß ihrer Tarifpolitik auf die gesamte 

R 1) Anlagekapital d I hl d Ende 1927: 25 G22 Millionen eichsmark (St t J er vo lspurigen Bahnen Deutsc an s 
z . a. ahrbuch f. d. Deutsche Reich 1929). ' 

c'teehr. f V k h . 1 
• er e rowlS'cnsehart. 8. Jahrg. neft I. 
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2 Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirts~haft. _ 

, Defizitwirtschaft Volkswirtschaft bedenkt und sich die tiefgreifenden Wlrk?ngen de~ I flationsjahre~ 
zahlreichel' europäischer Eisenbahnbetriebe in den Kneg~- un H nuptsache zweI 
vergegenwärtigt. Der festgestellte Mangel an Interesse hat I,n der a d das Vo~-
Ursachen: eine gewi~se Komplizi~rtheit, der Ei~~,nbahnbl~,~nze~ah~w~F;en.l) DI~ 
herrschen der öffenthchen Hand 1m mltteleuropa~schen Elsen T 'I mit recht 
Kompliziertheit der Eisenbahnrechnungsabschlüsse hängt zu~ 'I el e it der aUS

liChen, insbesondere mit den Konzessionsvorschriften, zum leI e ~orherrsc~en 
geprägt kameralistischen Rechnungsweise der Bahnen zusammen. D~s g daß eIne 
der öffentlichen Hand verleitet einesteils zu der ganz falsch~n Melllu~ ~'eder au~
Beurteilung der Ergebnisse nach kaufmännischen Grundsatz~n e~"\ nteHs wer! 
geschlossen oder doch von geringer praktischer Bedeutung sei, a~ er e fortfällt. 
das direkte Interesse wie etwa beim Aktionär am Rechnungsabsc "uss zwischen 
In den folgenden Ausführungen wird versucht in die Zusammenha~g~er Bilanz
Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschaft hineinzuleuchten, WOb~I, den Ge
begriff im weiteren Sinne, d. h, mit Einschluß aller Angaben, dw III erstanden 
schäftsberichten von Eisenbahnen veröffentlicht zu werden pflegen,,; Bern

er
-

wird, Zum bess.eren Verständnis werden zunächst einige grun~sätz;iC e 
kungen über das Rechnungswesen bei Eisenbahnen vorausgeschickt,) 'I die 

' , d tel s ' Rechtsgrundla,gen, Für die Bilanzlegung bei Eisenba~ne~. Slllbahngeset~-
(Insbesondere durch die Konzessionsvorschriften und durch die Else~ 'cht die 
gebung) weitgehend beeinflußten Satzungen maßgebend, teils (soweit nI Bilau
handelsrechtlichen Bestimmungen Anwendung finden) bestehen be~onde~~gesetz, 
zierungsvorschriften (Goldbilanzengesetzgebung 3) Deutsches Rerchsba I en der Ö B d b h . , h ngswes sterr. unes a ngesetz, Schweizer Gesetze über das Rec nu V· einigten 
Eisenbahnen

4
) englische Eisenbahngesetzgebung5) Gesetzgebung d~r er Haupt

Staaten) 6) Die Bilanzvorschriften für Eisenbahne~ beziehen sich lll, d~r sondere 
sache auf den Bilanzierungszeitpunkt, auf den Bewertungsvorgang (ms ebiIdung, 
beim Anlag,evermögen: Zubuchungen Abschreibungen) auf die Reserven teilung. f d

' K 't It'l ' '. G ,vinnver g au re apl a I gung, auf den Erfolgsnachweis und auf dIe e, IIier
un Eine be~ondere Rol!e spielen Kontenpläne und Bilanzschemen; bei der Nov~ie Ein

des AktIenrechtes 1m Jahre 1884 dachte man auch in Deutschland ~n Bilanz' 
führung des Bilanzschemas für Eisenbahnen.7) Neben der zwangswe!s~, e Ver
normung finden wir bei Eisenbahnen auch eine Regelung durch fre~w ~ghnver
einbarungen; Beispiele hierfür bieten das vom Verein deutscher Elsen a hla

nds waltungen ~ntworfene Normalbuchungsformular für die Eisenbahn~? D,eu~~triebS
und das bel den Straßenbahnen in Verwendung stehende Skelett fur dre, nbah

n
' t t

' t'k V St d k , der Else d' s ~ IS I. om an pun te ~es Betriebsvergleiches, der gerade m treben le wlrts.~h~ft großen Wert beSItzt, verdienen alle derartigen Normu~gsbes methOden 
tatkrafhgste Unterstützung, denn die Verschiedenheit der Bilanzwrungs 
---------, j~ 

1) bahnen ' Ende 19~7 standen im DeutSChen Reiche von 56 116 km Haupt- und Neben 
Betnebe der Reichsbahngesellschaft rund 52404 km hxnungen 

2) Ei~e grundleg~nde Darstellung des Rechnu~gswesens der Transportunterne 
und der EIsenbahnen Illsbesondere findet sich in Bilanz und Steuer" a, a. O. 

:) Vgl. § ,18 des österr, Goldbilanzenge~etzes." , 

5) Schw~lz~r Bundesgesetze VOm 21. Dezember 1883 und vom 27, März 1896
ci 

454 f. dll~ , ) ..v~1. hleruber L. R, D i c k see, Auditing, London 1922, wo auf S, 254 f. un 7 
emschlaglgen GesetzestextEl abgedruckt SI 'nd t art 192 ; 

6) V I h' "b S h' 'k Stut g en g. leru ~r ~ mal tz, Bilanz- und Betriehsanalyse in Amerl a, h ung
swes S. 10~,; a, a, 0, WIrd eme Übersicht über die gel!enden Vorschriften für das Rec n 

der Elsen- un,d ~traßenbahnen in den Vereinig'len Staaten gegeben. 
7) Vgl. hleruber Pas s 0 W J Bilanzen n, S, 251. 
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Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtscbaft. 3 

erschw,el't namentlich internationale Vergleiche ganz außerordentlich.1) Bemerkens
~ert sind die Versuche zur Normung des Rechnungswesens bei Straßenbahnen, 

ervorgerufen durch die Einflußnahme der Elektrizitätsindustrie.2) 

Bilanzierungsmodus und Bilanzierungszeitpunkt. Die öffentlich
~?htlichen ~isenbahnbetriebe Mitteleuropas bilanzieren entwede! a~s selbständige 
b lrtschaftskorper (Deutsche Reichsbahn, österr. und schweIzens~110 Bundes

ahnen) oder ihr Rechnungsabschluß bildet einen Teil des allgememen Staats-
~echnungsabschlusses (Tschechoslovakische Republik). Die ungarischen Staats-

ahnen haben schon vor dem Weltkriege selbständige Bilanzen aufgestellt und 
~eröffentlicht. Besondere Beachtung verdient bei privaten und öffentlich-rechtlichen 
Bahnbetrieben die gesonderte Bilanzierung der Nebenbetriebe wie: Kraftwerke, 
klergWerke, Maschinenfabriken, Hotels usw., um deren wirtschaftliche Berechtigung 
re arz~stellen und Gewinn- (Verlust-) Verschiebungen zu vermeiden, aber auch aus 

chthchen und steuerrechtlichen Gründen. 
Bilanzjahr und Kalenderjahr fallen bei den meisten Eisenbahnen zeitlich zu

~ammen, Was für den Betriebsvergleich wichtig ist; Abweichungen kommen 
~mmerhin vor, so bilanzieren beispielsweise die ungar. Staatsbahnen per 30. Juni. 
Uml allge.meinen spielt jedoch der Bilanzstichtag bei Eisenbahnen keine so große 

o le WlO etwa bei sa~sonbedingten Industrieunternehmungen. Zwischenbilanzen 
:erden von den mitteleuropäischen (im Gegensatz zu den amerikanischen) Eisen
d~hnen gewöhnlich nicht aufgestellt, sondern nur Monats- (Quartals-) Ausweise über 
ö:; E~twicklung des Verkehrs und der Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben ver
I enthcht. Von Wichtigkeit ist eine zeitgerechte Bilanzlegung, denn je, weiter die Bi
ka~zdat~n zeitlich zurückliegen, um so geringer wird ihr Interesse für die öffentlich-

eIt. DIe Bahnverwaltungen Mitteleuropas - dies gilt sowohl für die privaten als 
Wc~ f~r die öffentlich-rechtlichen Eisenbahnen-zeigen damit seit dem Beginne des 
. e tkrIeges keine übermlißige Eile. Verspätungen um Jahre zählten keineswegs 
~u ~e~ Ausnahmen, und die Mehrzahl bringt auch gegenwärtig die Bilanzen vor 
~~I nlC.ht fertig. Besonders kraß liegen die Verhältnisse bei einer größeren Anzahl 

~~l slaWISCher und bei einzelnen rumänischen Bahnen, die seit 1918/19 keine 
.~/ anzen aufgestellt und veröffentlicht haben.3) Die BUanzen der Inflationsjahre 

a\en mit Rücksicht auf die Folgen der Geldentwertung für Zwecke der Betriebs
ana yse größtenteils unbrauchbar. 

h . 1 Bi 1 a n zum fan g. Vollständige Eisenbahnbilanzen umfassen die Ver m ö gen s . 
d~ allz (ßilanzi.e.S.), die Betriebsrechnung (das ist die Gegenüberstellung 
Be~ .aus dem Verkehre resultierenden Betriebsaufwendungen oder -ausgaben und 
er{ rllehserträgnisse oder -einnahmen zum Zwecke der Ermittlung des Betriebs
de 0 ges),. das Verlust- und Gewinnkonto (das ist die Gegenüberstellung 
so~ t~etliehserfolges des Eisenbahnbetriebes und der Nebenbetriebe sowie der 
der s ~gen. Gewinne und Verlus.te bz~. Erträgnisse und Aufwendungen zum Z~ecke 
b ,rmIttlung des Gesamtremgewmnes oder -verlustes) und den Geschafts
~der nähere Daten über die Entwicklung im abgelaufenen Geschäfts-

lIaa 1) über Ve,rsuche zur Aufstellung einer internationalen Eisenbahnstatistik durch das 
g:)r Internalionale Institut (1917) berichtet u. a. Pr e i tz a. a. O. S. 829. 

elect· Vgl. K I ~ ins t ü c k a. a. 0., Über die Bemühungen der Union internatio~ale de tramways 
Die rlques, DruSSel, zur Einführung eines einheiilichen Kontenplanes bei Straßenbahnen. 
ben .. ~?m Ko~zcrn d('r oberösterr. Kraftwerke A .. G., L'nz, gehörenden Dahnunternehmungen 

uS)en beIspielsweise ein einheitliches Kontierungsschema. ') 
S. 1016.Vgl. hierüber den Compaß, Dand Südslawien, Jg. 1929, S.668 und Rumänien, Jg.19w9, 
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4 Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschaft. ~ 
r bel jahro , .. b"""ndo," ,laU,U",h. Daten übo, d'e V ",keh",enl~ickl":;iw~:;'~dng, Aktio~ge",ll.challon den Rev;",on'be,ichl Und den Gewmnved~t UDi' Buchbaltung) 

B UCbhaltung"y, tem, Was das be, msenbahn,n ge '"u 0 Buchballung , 
'y,lem anlangl (Su-aßenbahnen bonfitzen "gelmiiß'g a" dOP';;' e m",i.Usierung 
'0 gewinnl m,t der seit dem Jahre 1919 fmlseh,,,lenden om Bod'", ohne 
.. !dm'ch" Staalsbahnen die doppelte BUChhaltung ,mme, ~eb~ an vero,ängen, 
allerdings hishce das kamemlisliache Rechnung"y,tem voU,f1illd,g au StM.lsbah

nen Boaond", gelähdich ;"t dce hei nicbt wenigen kommneambs",len, Anwendung 
bemehend, Zustand, daß a,va, fonnell die doppelle Buebbalt~g m Einstellnni'!' 
siebi, ohne daß aber augleiob auch die ed"d"Uobe kaUfmiinm~e~e kam "aHs'" 
weise mit übernommen wu,de, so daß P"ktisch ein von anhlm« en, d An uud 
,oben Gedankengängen heeinClußtes Rechnungswesen gohandhabt h w~' ",ieb n,cb,' 
m, ,ich vecmag natüdich dio doppolte BnchlmUung den E,.enha n "';,ung wed 
wi"schafIHcbe, '" gestalion, ,ie gibl abe, boi ,"chgemaßne B~nu ralisl

ische bessere Einblicke als das mit mancherlei Gefahren verbundene ame Rechnungsw:esen.l) 

n. Die Eisenhahnbilanzen als Spiegel der Eisenbahllwirlschafl. 
a) Die VermögensblIanzell. 

1. Allgemeiner AUfbau. . über die 
Die VetmögensbHan"n der Eisenbahnen unl"'ichlen e,nerse,ts 'I, ubO

r Z usammensebmng des E;"enbabnvermOgons (Kapital vecwendung), :mderse;"ffung, 
die ""kUall d" im Eisenbahnbel"ebe aufgewendeIon Mittel (Kap,talb"';' tische» 
Finanz,,,ung), Die Iypische SI'uklur lassen die folgenden nach deni sta" dene' 
Jahrbuch fü, das Deutsohe Reich 1929 b"echueleu P,oaonlaal,len erkenn;:'ci,aJlen 
Bilanzen von 115 Eisenbahnaktiengesellschaften und von 2172 Aktiengese s 
aller Gewerbegruppen per Ende 1927 zugrunde liegen. 

Kapitalverwendung : aUe 

Eisenb. A.-G. Anlagen abzügl. Abschreibung 
Beteiligungen und Effekten 

Langfristige Anlagen Vorräte 
Flüssige Mittel und transi

torische Posten 

83.1 23.6 
2.3 8.5 

~ 
2.4 7.2 

12.2 GO.7 

~ 

alle 
Kapitalbeschaffung

E
: I·senb. A.-~ 

28.1> '. h . e 62.8 44 Aktienkapital und Genußsc em 6.~ 13:
7 Reserven 7" 

SChuldverschr. u. Hypotheken ~ 
Langfristiges Kapital 76.6 51.5 

Sonstige Schulden und Fonds 20.8 2.2 
I t ~oo Gewinne abzüglich Ver us e 100.0 10. 

2, Die Kapitalv"wendung, I als 
Dia kapital verwendung gibt der Eisenbahnwi;tscbaft das Gepräge, M~" den 

85", des E,senbahnvennögeu, s,nd langfristig uud ,war fihecwiegend d ';raD" Bahn~nlagen, (T>a,?Sporlwege, Stations, und I!ilfsbotriebseinrichlungon un lalluog 
porlmdlel) ,"~es"~rt. Bi,se l'atsache booinllußI einomits d,e, Koslen

g
: Malle, 

und anderorse'!a d" Kap'lalhcsohaffung dar Eisenbahnen in wedgeheude liebs, 
Dre .stark., Anlagenbedingtheit in Vorbindung mit dem sonstig," aur !e ;olge, 
bereitschaft erforderlIchen Aufwand (namentlich Personalkosten) haben ~ ehr d 

ß d' . d' kt men s . 
a "m 'ro on Vom BesOlci!ligungsgrade unabhängigen Koslen e ,," 

hoben (50 bis 60", .und meh,) Pr'''enl"l. d" G"amtlroslen au,ma~b::;ati .. 
Umstand, der auf die Tarifbildung und auf die Bestrebungen zur BetrIC 

') In d'-;' fOlg"den A",fUh'~ng,n wird ",f diese Mängel noch niiher hing,wi,sen, 
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nalisierung' 't ' 'IT 'talb haff (F' zierun In wm gehendem Maße zurückwirkt. Die ~a~1 ?SC ~ng man-
'Ver 1 g), muß entspr.echend der Kapitalverwendung langfnstIg (EigenkapItal, Schuld-

sc lrelb , ungen und Hypotheken) erfolgen, 
w ,DIe Gliederung der 13 ahn an 1 a gen (13 a u k 0 n to) wird bald mehr, bald 
ei e~11er ausführlich vorgenommen und zwar einerseits durch Auflösung in die 
ei~z~ ~en Vermögensgruppen (Grundstücke, Unterbau, Oberbau, Hochbau, Signal
aut~etung~n, Fahrpark, ~onstige Kosten),1)' anderer~eits (z, 13, mit nü~ksic~lt 
Fi ,rschledene KonzesslOnsbedingungen) nach Limen vorgenommen, Fur die 
us~1.nZl~rung, für statistische und Steuerzwecke für Hentabilitätsberechnungen 
hah' spielt der Wert der Bahnanlage eine große' Holle, daher werden bei Eisen
(ind~en Abschreibungen mit Vorteil unter Verwendung von Bewertungskonten 
festz~~kte Met~ode) vorgenomn:en, um die u~sprüngl~che Höhe des Bauaufw~ndes 
Da alten. EIsenbahnkonzessIOnen werden m Mitteleuropa nur auf beschrankte 
frü U1 ~~ (ge,,:öhnlich bis zu 90 Jahren) und überdies im RegeIfalle mit Vorbehalt des 

leI en EI I" 1 ' 'd h die 13 h n osungsrec ltes erteIlt, Nach dem Ablauf der KonzeSSIons au er ge en 
Land a .~anlagen. zumeist kostenlos in das Eigentum der Konzessionsgeber . (Staat, 
die J. ~.ber (Helmfälligkeit). Mit Rücksicht auf die Heimfallsbestimmungen und 
den ~n osungsrechte während der Konzessionsdauer bedürfen alle Zubuchungen auf 
seh f aukonten der Zustimmung des Konzessionsgebers; üisbesondere ist eine 
'iindarde Trenr:ung z,:ischen dem (heimfälligen) Anlagevermögen des Bahnbetriebes 
Das 13 eUl (mcht. hClmfälligen) Anlagevermögen der Nebenbetriebe vorzunehmen. 
Urspr" aUi~onto mmmt alle für die Herstellung und Ausrüstung der Bahnanlag~ 
stellt ung Ich entstandenen sowie die weiterhin auflaufenden Kosten auf und 
rhenh .. alle von der Bahnunternehmung erworbenen, mit dem Bahnbetriebe zusam
AuIw:~genden Vermögensstücke vor; dabei werden herkömmlicherweise nicht nur 
der '1' dungen substanzieller Natur (Grunderwerb, Baukosten, Anschaffungskosten 
Und ;a~s~ortmittel), sondern auch .immaterielle W~rte, (Kosten der. Trassierung 
schr 'broJektverfassung, des KonzessIonserwerbes, DisagliQVerluste bel Schulclver
durc~I :ngen,. Akt,ienemissionskosten und Bauzinsen) zugerechnet, ein Vorgang, .der 
bloß cl en Hmw~Is begründet wird, daß diese Aufwendungen bzw. Verluste mcht 
kOUlt er Baupenode anfallen, sondern auch der späteren Betriebsperi'Üde zugute 
(die \~en .und den man weiters mit den besonderen Verhältnissen bei Bahnen 
Bede {Ullttlung eines Markt- oder eines LiquidaHonswertes hat kaum praktische 
bahn~ ung) 2) re.chtfertigt. In der Praxis wurde namentlich in Zeiten der Eisen
gerechausp~kulahon nicht immer rigoros vorgegangen; durch Zurechnung kaum 
Vollen ~rhgter Poste~ (z, B. Gründergewinne~ suchte man. m~glichst ~asch einen 
winn egenposten fur das ausgegebene Aktien- und Obhgabonenkaprtal zu ge
Wurd:

n
, .um bald mit der Dividendenverteilung beginnen zu können; umgejrehrt 

die sic~I~.~er~m in anderen Fällen die 13auzeit künstlich verlängert, um Ausgaben, 
Und S d.Jahrhc.h regelmäßig wiede.rholen, fortdauernd zum Baukapital zuschlagen 
es aU~h Ie Betl'lebsrechnung entlasten zu können, Bei subventionierten Bahn.en kam 
~r, daß der Betrieb möglichst früh aufgeulOmmen wurde, um dw Voll-

fUng 11n D~~ Normalbuchungsformular für die Eisenbahnen Deutschlands ~ieht ~ine Glied?-
13 Grup Gruppen, der Baubuchungsplan der österr. Bundesbahnen eme Gliederung III 

Wurd: l~~~~':ti~ .sind. Veräußerungen und ~iquidationen nicht ganz ausgescblo.ssen. So 
gesensCh~~~P!elswelse dIe überwiegende Mehrheit der Aktien der Graz-Köf!;tcher EI.senbahn
Wege erworblm Jah!e 1928 von der österr. Alpinen Montan.GeselIsch;tft Im VersteJg,erungs
I{~.aftwagenk en. Sttllegu.ngen von Eisenbahnen kamen im l~tzten Jahrzehnt ~a~~ F~ge dll~ 
standiger Sflrkurrenz) .m den Vereinigten Staaten von AmerIka mehrfach vor,. elll Fall vo 

I egung ereIgnete sich auch bei der KahlenbergbahngeseJlschaft, Wien. 
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. cn un ,ndung,.uslagen möglichst auf das Verlus'. un ,w'. b 't,.ge edang" "be d G 'nnkonto zu brIng ZU 
so d",eh ungünstige Edolgsbilan"n höb", Subv.,"'w~s 'cl. jeweilige!I

o könn,n. Abgesehen von dera,ligen Bilan,kunststuekC? w"'! . ~ ßt So bet'Ug~ 
d" Baukosten soh, st",k d.,eh die ö"lieh"" Vedililtn",s, be .. ~ ~ h' Jh'g. 192 d 
beispielsweise (nach dem Stat. Jahrbuch für das ~eutsche el~, Deutschl

an di, dU"bsehnittlieh,n Baukosten fü, 1 km vollspung" Bnhnen ;" öderbueh d,r 
im Jahre 1913 rund 313400 RM und in England (nach dem Han w 
Sta,tswig"nsehaft,n) 'und 707900 RM. . d" bd 

• • J HauptaktIvum ht am In d" "ilan. d" Don'''h,n R''''''b'hn,,,.'I,eh.ft sr"b"n' " , B.",.b"" d cb 
d" Ob.m,hm. im lah" 1924 mil 24 000 Millio",n R,ichsm"k b.w"l.:s"' .i .. ,,,'" n~m 
übernommenen Reichsbahnvermögen". dessen Wert sich bis Ende Ab chreibung

en Znwäch" um >uM 128IMilUo~.n R.iehsm", "'no.hrie und durch s .' d" 
149 9 Million .. R."h, .. ", vsrmmd,,". 23 wob.. b" '" 

. Di. 0".". D""d"bah .. ~ tib.rnahmen d .. B.bnb.'ri.b im I,hrs 19 Anlaß d'~ Ob .. 
B.w.rt"", der BahnonIa,on d .. E'g.bms" des {fi, don 1. lonn" 1923 (,u' urd.~ F"' ~ ; 
''',es '"' dopp.Iron B",hhaltun,) """t.U'," I'''''or'.m, vo,~erl" ,w N .. b'W"".;' 
1. Jänner 1925 erfolgte im Zuge der AUfstellung einer GOhleröffnungSblla~z ~~~ionen SchIll! 
Ende 1928 bezifferte sich der Wert der Bahnanlagen auf rund 2900 1 
(1770 Millionen Re"h'm,,').. Anlafl

e

' 

Du,eh die A?fslellung .. der GoI d b i I a n zen w~,de die Bewedun~~;eiz) anl 
v"mOgen de, mlll.leu'opa"ehen E,senbahnen (m,t Ausnahme der menbang. 
voH'Uindig neue Gl"Undlagen g"telll Bem"ko"wo" ist in dieeem Zus'""Bewerl

UOg die Vo'sohdft doo § 18 östen. Goldbilanzengeselzes, dorzulolge b" dc' 'm Bahn' 
dos Anlagc""mögens d" Eisenbahnen auf die dauernde V envend~ng 'gsvodafl

e heldehc Rüeksiehl zu nehmen sei. Damil (1n d" urep,üngliehcn Reg"'~re,,' der 
.wmde d'es noeh deutlkher 'llm AuSdl"Ueke gebmchl) .. llle. UD In c lung ?,' 
Heimfalls. und Einlösungsbestimmungon eine möglichst nied .. gc BeW;:nachl"h' 
"icht w.rden. D .. nefti'chlun,en der P,ivalhahngeeellsehaUcn vo' om 21. Nov. 
gungen waren ",chI ganz Unhereehti", denn du,eh das Bund"g",tz. \ hnon auf 
1928, BGBI. 311 Wurde die Möglichkeit Zur Einlösung von PrIvat a 
Gmndlag. des GOldbilanzv.nnögcns g"ehaff".,) 'frans' 

S p. I ." I n v es ti ti 0 n e n (E!"Wcit"ung'bauten, Anschaffung n.u::gliebeO' . 
po,lmillel, Elekl,ilizicrungSkoslen) wo,d,n entweder auf dem urnp'u Zuba

u
, 

Anlagekon" ed.., auf besonderen naukonlen (Baukonln 11, Neubau: od"ifpoliti
k
, 

k?nlo). ~e"echnet AUßerord~nUieh wichtig ist mit Rückskh t auf d" n Ta~iSchen 
d" D"'dendenpohhk und d .. SUbvention'emng die schade T"nnu g t n (ln. 
Inveslitionen (werIerhöhenden AUfwendungen) und ,onstigen Anl,g?kO:- : .... ,ise 
slandhaltun"., E"'al'koSlen). Werl"hOhende Aulwendungen gehö"n "cl~ ,gegen in 
auf das Anlagekonlö (in die nCSlnnds"ehnUn,) .. nslige AnlagekosI.. ag g von 
die Bel'ieb""hnung (E'folgs"ehnung). Obw'oh[ die A",einand"ha!tun, k>Jln, 
unvermeidlichen G"nzfiIllen ab,esehen kaum Sehwiedgkeiten berc~ten e' mit 

. d' d p. I' . ht Imm d'e w" ill " "''''', un.genc "e' der Wichtigkeit des P,"bl?ms,. me ufl fü' ' 
So"falt vo,gegan"n. D" W"tansälze auf den Bau,,"nten smd m Zuk~ die Be' 
Derechnung der Ren tab i I i t ä t (als Berechnungsgrundlage und fur 
messung d., Abseh"ibungen) bedeutsam. eid'" 

nem"k.nsw~,t i., iu d'es'm Zusammenhang, .i .. im I,brs 1929 "Cotgl. E'ts~~ Lnui' 
des Obern ... G""hI'hotes d" V'''In'gt .. S'sa'on "n Am.rika im p,,,,,,,, d~, h .. ",I~ 
an" O'FoIIon RaU""d Co., IIIInois ,e,en di, In'e"tat. Comm.re. Commi"io!," ; "', A.' 
sich dabei um die Frage, ob als BaSis für die Tariferstellung und KapitalverzJßnsbe~d SeIen. 
sChaffungskosten Vom Jahre 1914 oder die Schätzwerte vom Jahre 1929 ma ge 

1) Vgl. hierzu Bilanz und Steuer S. 755/756, ferner S t r a fe I I a a. a. O. 
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Die Entsch 'd . Schätzwert CI ung fiel zugunsten der Bahnverwaltung aus, die als Basis die gegenwärtigen 
Entscheidu e ve~langte. Für die gesamten amerikanischen Bahnen ergab sich auf Grund dieser 
Wichtig, ng eme Erhöhung der Anlagewerte um 11 Milliarden Dollar auf 31 Milliarden Dollar. 
über 6

0
/ N'll:r auc~, daß die Bahnen nach dem Transportation Act vom Jahre 1920 von dem 

abführeno Ihrßes mvestierten Kapitales hinausgehenden Einkommen die Hälfte an den Staat 
rou ten. 

Und D~uCh die fortschreitende Abnützung der Bahnanlagen durch den Gebrauch 
falles ~rch di.e Entwertung ~nfolge teclmischet überholung sow~e w?gen Fo~t
unte hS Betnebszweckes (Heimfall) müssen bei Eisenbahnen so Wie bel Industne
rnüs rne mungen Ab s c h r e i b u n gen vorgenommen werden. Die Abschreibungen 
\Ver~en nach de!l Grundsätzen kaufmännischer Buchführung stets so hoch bemessen 
voll/~' daß mIt ihrer Hilfe in derselben Zeit in der sich die Wertminderungen 
Betr:lCblen, die überführung gleich hoher Bet~äge vom Anlagevermögen in das 

le sverm" 11 Ab h . buner . ogen vo zogen wird, um die Substanz zu erhalten. Die sc rel-
Von oe~ bilden deshalb einen wesentlichen Bestandteil der Betriebskosten und 

eInem Betr' b . k d b' h d' rerrel ,. ß' le sgewmn ann erst dann gesprochen wer en, IS auc te 
lIi~w m.a Il?en Abschreibungen durch die Betriebseinnahmen gedeckt sind. Dieser 
sChre?~S 1st von Wichtigkeit, weil bei Eisenbahnen die Bedeutung der Ab-

I ungen oft vollständig verkannt wird. 

bei :i:e ~ ehr e c h nun g s g run dia gen für die Bemessung der Abschreibungen 
1 n. a nen kommen in Betracht:1

) 

funrr~: ~Ile Gebrauchsdauer. I:lierbei ist für die Berechnung der Anschaf
tige~ d ( erstellungs-) Wert bzw. bei schwankenden Währungsverhältnissen rich
rungskoe~ Tages- ~Zeit-, Wiederbeschaffungs-) Wert einschließlich der Finanzie
erfolgt s ~n und dlC voraussichtliche Benützungsdauer maßgebend. Die Bemessung 

en weder prozentuell oder mengenrn1ißig. 
Dnter~~u s~ehen z. B. bei der Eisenbahn A.-G. Wien-Aspang folgende Sätze in Gebrauch: 
Inventar 8

0
jd Hochbau 2 %, Oberbau und Signalisierung 2,5 %, Fahrbetriebsmittel 5 Ofo und 

p" d' o· a. a. Ö.r f~f D~tatio~ des Erneuerungsfonds der Ruppi~er B~bn gelten nach Hoc h s ~ ä d t 
~.3. Persone gen e Satze: I. zur Erneuerung der BetrIebsmIttel: 0.5 Stück LokomotIven, 
<euerbuchs n~agen, 0.1 P = Postwagen, 5 G.-Wagen, 8.1 O.-Wagen, 2.5 t Radreifen, 1 t kupferne' 

Schwellen telJe'B 1.5 t Siederohre ; H. zur Erneuerung des Oberbaues: 8 km Gleis einseh!. 
2 un etlung und 10 Weichen. 

Verfah Die. In ans p r u c h nah m e. Die Berechnungsgrundlage bildet bei diesem 
:Je Pf ren die Inanspruchnahme der einzelnen Objekte des Anlagevermögens. Z. B. 
Gleis'l.äPro 1000 Personen- (Güter-) Wagen- (Lokomotiv)- Kilometer; x RM pro km 

nge usw 2) 
3 n' . Verfahr 1 e . G e b rau c h s d aue run d die In ans p ru c h nah m e. Bei diesem 

Abschre~~ wud .. unabh~ngig von d:r Gebrauchs~auer alljährlich neben den festen 
trQrgen ungssatzen eme zusätzlIche Abschreibung nach der Inanspruchnahme 

ommen. 
Tilg~ Die Höh.e der jährlichen Kapital- (Aktien-, Obligationenkap!tal-) 
bahnenn.g (An~Ul~tenpl'inzip).3) Für die wirtschaftliche Struktur von EIsen
der Tl" 1st zweIerleI charakteristisch: der unentgeltliche Heimfall nach dem Ablauf 

u.onzes' d . f t schreit d S10ns auer und das allrn1ihliche Freiwerden von Mitteln mIt or· 
~ Abschreibung des Anlagevermögens. Letzteres erklärt sich darauS, 

s h 1) Auf die fo I S. d "Tirt C aftIichkeit k . rma e eIte des Abschreibungsproblems, die für die Beurteilung er" • 
2) Vgl hiee~~e Rolle spielt, wird hier nicht eingegangen. 
8) So'u r~ er Hochstädt a. a. O . • a. In den Bilanzen der Deutschen Reichsbahn und der Österr. Bundesbahnen. 
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8 .. . . . . . bestritten ' , , . Obr ationen " daß der Bahnba~ aus dem Emissionserlös der AktIen ~nd k ~~e Veränderungen 
·rd und nach der Vollendung des Baues im allgememen e .onsdauer ab-

Wl d. B k t ··h d de~ Konzessl , .. sen h, edäh,t. We,den nun <e .u 0' en wa <On .' kt '0 ruu' . 
meeSC'hrl·eben d h durch die Erträgnisse des Bahnbetnebes bedec t?t.lonstätig

ke1t g ,.. .. . d ·1 die Inves 1 d.g-'eh Mittel nn,ammeln, d" kmne Verwendung Im en, wO> . . d' Notwen I ~~ we"ntliehen .bg"ehlo"en i,t. Au, dem Heimlall e'glbt '''~ .;' ,u. Kapital, ~eit und .us d" Du,eh!üh .. n, Von Ab"h"ibungen die MOgheh <m. laßb beides 
,"etaablung. In d" Pm,i, haben die m"nbahnverwaltungen ~:n naeh den> 
miteinand" derart ve,quiek~ d.ß ,ie einen I"ton Tilgung,plan .ul,~e d e~, inve,ti"t

e ,ie währen" d" Kon,eseion'd.u" die DahnanIagen .b"h'mben un .1 sung oder 
Kapital ,","ek"hlen, wobei die RüekZal,lung entwed" d",eh V~~? t"h.lUieh 
dU,"h Rüekkauf (bei Unt"p.dku"en) vo<genommen wmuen knnn. ,~ bt i_'" 
wim die", VO<gang damit g"eehtf"tigt, daß die Anlagen (was ab" On~~gatiouen. 
fü, d., g"amte Kapital zut'HIt) aua dem Edö" der Akhen. u~d '00 voraUS 
emiseionen g",elWlen wn.den und daß di."e Emi"ionen n.ach eme";;t:ndpunk

t
, 

b"'thnmt", TilgungspInn 'u v""Men und ,u"'ek,u"hlen smd,. Y om I tung de, 
kauf"'nni"h" Buehhaltung ist 'u "'gen, daß die jähd"ho B~ "'hältniSS'" 
Edolg""hnung nach d'n fü, das Slammaktivum maßgebenden.;; ngen be. 
und nieht nneh den lür di, SdlUldentiIgung eingegangeMn YeepfllO u eh jI/all, 
m""n weed'n muß. übemi" "Iolgt die Aktientilgung ,~mm~t ."ur :o:.andlUng 
gahe d" v .. handenen M,tld, .. daß die Gelahr e,ner ungl"ehmaßIgen

E 

. t ferneT 
der AktiOnä<e (man denk, aUeh an die Inflationswirkungen) besteht. 's" omrnen 
zu beachten, daß Abschreibungen unabhängig vom Gesamterfolg vorgen 
we<den mtissen. " bahn"" 

5. Neoh bedenklicher als das Annuitätenp"naip ist iener bei E"e70 i1ber' 
kein"wegs . selten geübte V "gang, wonaeh auf Ab"h"ibungen am Bauko: nl ag e' 
haupt verzlChtet und statt dessen Investitionen und laufende 
kosten als BetriebSkosten verrechnet werden. haUS 

. 1 durc Dw unt" 4 und 5 "'wähnten Absehmibungsve<lahren enlsp"e IOn rnaeb' k~""li'liseh,, Denkw:i .. , weIeh, die V"mögens- (Bestand-) Red,~ungs~~1t iS!. 
lasSJgt und nn. auf d .. Ausgaben. unq Emnahmenveneehnung emg' alist" 
Es muß iooeoh heacht,t werden, daß Ausgaben und Einnahmen im k:m" n,eh 
sehen Sinne keincslalI, ohne weiteres mit AUfwendungen und Erlrägmss.enEisen. 
kaulm'nni"hen Deg,ifteu identi"h sind.') Die Y "hältnisse liegen hOl harfe 
bahnen nicht anders als bei Industrieunternehmungen . es muß deshalb eme sc erden, 

. h B , . f dert w ' Trenn~ng ',,:'se ,n "lands. und Erfolgs"ehnung in dem Smne ge 0' haltungs' 
daß emer",la d" l"Uaufenden K""'n d" Anlag,mmögens (Instand B triebS' 
kesten, Absehr"bungen) als integrie"nder B"'andteil der Selbstkosten ( ~ ngen 
ausgaben) behandelt wern"" und daß and'",seils w"t"höhende Aulw.e~ uung

s
. 

(Anschaffungen Von Fahrbetriebsmitteln Erweiterungsbauten, ElektriflzlChr

t 

und )
. d· D , buc kosten In 10 estandsrechnung aufgenommen d h auf Anlagekonto ge . ng

s
-h d h b

· , . . B.1 Zleru , nne un nae a g"ehneben w"den. Die unt" 4 und 5 angellih"en . I and den th d
·· d . . ufwan me 0 en Waren nUr ann ,ul"ffend Wenn entweder der Inveshhonsa not-

Abseh"ihungsquoten enlsP"eht Ode; Wenn die jährIkhe Kapitaltilgung den fiek
malen Abseh .. ibungen gleichkommt; dabei wäre ab" immerhin noeh 'u ber .. 
- -- ehen. 1) n· A h ff . I verursa h . ". nse a ."'g "n" LOkomotiv, und d;, EnUohnun, d" P""," e~ on"u"" " ,W., lU gl~eh" We., Au~,ah", doe. ""'Pd,hl d;, An"',"!fun, e;n,m V'nn" (Au,,,,,,d) 
wi"",nd d .. Entloh~un, d!e G"'n'cislun, ru, im B'lriehe '''h<auohle L".I?".. und an. bed~utet. Ebe~so Sind Einnahmen aus Veräußerungen von Vermögensobjekten 
I\apltaltransaktronen streng Von Betriebseinnahmen (Gewinn) auseinanderzuhaltl,ln. 
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sicht' soeb Igen, daß die Bilanzklarheit auf J'eden Fall leidet. Praktisch werden die 
en erw"h t der ., a n en Vorauss€tzungen nur selten zutreffen; durch die Anwendung 

aus ~rwahnte~ Methoden kann deshalb die Erfolgs· und Vermögensrechnung leicht 
Anla em G~!Clse gebracht werden. Die Gefahren einer ungenauen Verrechnung des 
auch g~~er~ogens bei Eisenbahnen dürfen sowohl für die Unternehmungen, als 
{ührt IU~ dIe Öffentlichkeit nicht unterschätzt werden; die falsche Buchungsweise 
Betr' beicht dazu, daß in Jahren mit hohem Investitionsaufwand (zu Lasten der 
aUf~e ;rech,n~ng) die Tarife erhöht und in Jahren mit geringem Investitions
Dividan(d DIvidenden gezahlt werd€n, ohne daß die Tariferhöhung oder die 
zu b en ,~nausschüttung mit den wirtschaftlichen V€rhältnissen der Unternehmung 
lasse egrunden wäre. Weiter könnte in VerJustjahren die Kapitalstilgung unter
heim~l~erden, während Abschr€ibungen auf jeden Fall vorzunehm,e~ si~d: B~i 
Von d gen ~nternehmung€n hat es sich auch gezeigt, daß die InveshtiOnstahgkClt 
vernac~~ ~eItpunkt an, von ~em mit der Einlösung zu r€chnen war.' erhebli~h 
schuldt asslgt ,wurde, woran die geübt€ Buchungsweise nicht zum germgen TClle 

ragend 1st. 

i~ J~~e tYl~~Cher FaII e~.n~r kameralistischen Geist atmenden Buchungsweise führte bei der 
direkt zur S ~ .. ~urchgefuhrten Verstaatlichung der (österreichischen) Ferdinands·Nordbahn 
r~nd der f" c ~,dlgu?g wichtiger wirtschaftlicher Interessen. Die Nordbahn reduzierte wäh
fUr LOkom t Je BIldung der Einlösungsrente maßgebenden Jahre die Ersatzanschaffungen 
Nachschaf~ \Ven und 'vyaggons auf ein Minimum; überdies verrechnete sie die durchgeführten 

dungÜnsligS~ng~n, auf Jene zwei Jahre der siebenjährigen Vergleichsperiode, welche als die 
en Staat en Cl ~er Berechnung der Einlösungsrente ohnedies außer Betracht blieben. Für 

rO,~lendes M~rgll:b sICh. dara~s ein doppelter Schaden:. er übernahI? einerseits schlechteres 
ti

are
, da datenal, als es bel der Durchführung regelrechter AbschreIbungen der Fa'l gewesen 

~standsre hnn das Interesse an der Unterlassung von Anschaffungen (die zu Lasten der 
hOhere Ein~" nung verrechnet worden wären) weggefallen wäre; andrerseits mußte er eine 

osungsrente zahlen. 

nede~!e Frag: der Berechnung von Abschreibungen ist ferner von besonderer 
Abschru~g bel subventionierten (garantierten) Eisenbahnen, weil das Ausmaß der 
aUch ~~ ungssätze die Erfolgsrechnung €ntsprechend beeinflußt; deshalb kommen 
(Garant~n und wieder besondere Abmachungen hierüber in den Subventions-

UrnIe) Verträgen vor. 
kosten dlC Belastung der Betri€bsrechnung der Eisenbahnen durch die Anlage-

zu charakterisieren, s€ien einige Zahlen wiedergeg,eben: 

~ahn~e~~l~e\ in der oben erwähnten Bilanzsl atistik für 1927 anßeführten 115 deutschen Privat~ 
3594000 sc arten. betrugen die· Abschreibun,gen tm~, ~llwCIsunge?- an Erneu~rllngsfonds 
Gese~lschaftM, ~ahrend der gesamte ReingelVllln (abzllglich der Hemverlllste) beI denselben 

Das . e,n SICh auf bloß 34 246 000 RM belief. 
Abschreib Reichsbahn gericht befaßte sich mehrfach mit der Frage der Angemessenheit der 
zurn Anla Ungen bei der Reichsbahngesel!schaft und dem Verhältnis dieser Abschreibungen 
neiehsregfenzuwac,hs und dem Erneuerungsaufwand, da von ger Öf~entlich~eit und von der 
l:tchneten ~ung dlC Höhe dieser Abschreibungen und de~ tlber ~le B,~tflebsrech?ung ver
d olle sPielterne~rung~,n - die bei den Entscheidungen. uber TarIf:r~ohungen eme große 
der SacIWersn" ,bemangelt wurden. Das Reichsbahngericht, - gestu.tzt auf das G~tachten 

as }(onto tandlgen _ fand jedoch das Ausmaß eher zu genng, d~ Sich feststelle!! heß, daß 
belastet w:er Anlagezuwachsrechnung lIugunsten der laufenden Detnebsrechnu,ng m.lt Summen 
rne;nhange rden war, die mit der Anschaffung wirklich werbender Anlagen mcht Im Zusam
n~lchsbal standen. Mit Rücksicht auf die unklare Gestaltung des Rechnungswesens der 
ti,unschenlllg;sellschaft wurde ferner vom Reichsbahngerichte ausgeführt, daß es sehr zu 
lrIlanzieru Ware, daß die Gesellschaft sehr bald zu rein kaufmännisch~n ~brechnungs- und '~l"rheit z ngsme~hoden übergehen sollte schon um selbst über ihren Wirklichen Stand mehr 
~ewmj1en,1) .. , 

1) Vgl. zu d' leser Frage Pr e i tz a. a. O. 

i 
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1927 1928 (Millionen Reichsmark) ~~5 ~94276 995 l;~g 
Höh, d" Anl'."uw""h", ................... :.... 220 340 " 
Höhe d" nü,b'ellun, 00' B""'b''''h';<b'ohMbung J~g 456 700 ~,Mli'" 
E""u,mu."u Iwand '" L".,. d" B'In'b''''hnun, 28 (1923), 869 SG7 " ",b 

Kosten des Anlagekapitals bel den Osterr. llundesbahnen 19. g ist haupts
ac (775 622 S,hlllln,) '"' I km Daulän,~; [oul" 112 (IOD). Die S'''g,mn d 

dU"h diu Ei,k"i!;,i,,"",'k,,',n bugmnd". . h fW,h,n un 

Das Anlagevermögen der Ne ben b e tri e be muß aus WIr~~f. ~en Gründen 
rechtlichen Gründen gesondert nachgewiesen werden; aus r.c~ 10 Gründen deS 
weil es im Regelfalle nicht heimfällig ist, aus wirtschaftllc en 
Ko,'ennaohwei,cs wegen (Ab"breihungen, [nstandh'llu~gSkoSI,,:,)' us der obigen 

Beteiligungen und Effektenbestände spIelen, WIe. ~ en werden 
Bitan"tati,tik hervorg,hl, bei Eisenbahnen keine große Rolle. Bel"l~l'~!por'un,er' 
,umds' 'u, Delriebsrü'ksioblen erworben wio 7.. D .• n .~nderon ; engliscben 
nehmung" (Iypi"h ,ind in dioser Ik'iehung die Belmhgungen "ken Kra

f
'. 

B.bnen .n Kanal. und Krallv"kehrsgeseUnchalten), an KOhlenb"gw"um:is, Aß' 
werken, Masobinenlub,;ken, Hotels u. ä. W ortp'pi"hestände d"ne~o:dsk.pi'a1"n 
lag07.weeken, insb"ondore 'Ur Bedoekung von Ros"ve~ und F . 'eitigung~n 
(Pen,ions. und Unterslii",ungslonds u. dgL). Die Eruägmuse vo.n Be eg<:h

niißIg und Effekten müssen gesondert ausgewiesen werden; sie erschemen r 
im Verlu". und Gewinnkonto. " d" 

B,i d" n""eh.n n'i'h'b'h""'""h.ft "nd die ""teili,un", und WlrPR~itC ";"'': 
Bil'M vom 3Ln". 1928 mit 182ß Mnl. 1lM .u',owi'''n. ""t." (17.6 MI i '.b' (Mi"'1~ 
,i,h 'u' '''''bted.ne ml' d'm Y"k.h"b"ri'b' ,""mm .. "n,.nd, N'b.nb~)' I.~,." I 
Miltel'''"'''''h" n'in,,, .. , K"'Iv""b, Don'''h';<nd, Y"k.hrnk"dltJm, , ,rll 
w".ntliehen >n' Anl.g.n {ü, nÜ'k'.g.,. 928 1.08 I. 

B.i den 0"",. Bnnd"b""nen b,Il'U, d" W'rtp.pi"b"';<nd E,d. 1 d 
S'hillin,. . h en ,in 

Die typi,oben Poston des Bot r i e b s v e 'm ö gen s der ElSenba n

d 

Bank' Barh"tänd~, Bankguthaben, . Außenstände und VO"äte. Barbestände ~ wic1JCl
t g~'Utaben dl~~en In ?rster Lmie Zahlung"weck,n. Das TransporIgese lor'tau1,,!,d 

SICh 'um großten Tede per Kass. ab; die Betrtebsemnahmen werd.n hat ltU 
zur Bestreitung der Betriebsausgaben verwendet. Das Liquiditätsproblem. , lang' 
allgemeinen nur geringo Bedeutung, d. der dauernde Kapitalbed,,1 zume"finden. 
Iristig bede~kt wird. We,hselbestände sind bei Eisenbabne~ "Uen z~nsbeson' 
Dte Außenstände "",on "eh teils aus VOrau"ahlungen an Lteleranwn ( en an 
d." lü, TransporImittel und MateriaUioler"ngen), teil, "''' FOl-de~~:~aob,er 
andere Teanspor'unternehmungen (insbesondere Einenbahnen) uruf an mäßig vor. 
ZUUatnm.n. Obergangsposten wie z. D. Voran".hlungon kommen regel . b"tofIß, 
Bei den Vorrälen h.ndelt es siob Um Delrieb,tna'erialien wie; Detne ",'bn' Ausrü~tung:ma'erial .~. d~l. Di. Höhe dieser Bestände geh' i~ der Reg~ß g~ina?': 
heh mehl uber dau lur dte nächsten Betriobswoehen erlorderhche Auum ",,,. 
Nicht selten sind Dur c h ga n g s pos te n in den Bilanzen anzutreffen Pensionslond" Kautionen u. ii. gas'" 

B"'i.b"'nn'"n d" n"'ach.n R'ich'habn per 31. n". '.28 (in Mill. HMi: Bil"" 
76.9, BankgUlhaben 532.8, Wechsel 0.5, Forderungen 95.6, Übergangsposten 77. , summe 26.907.4. 

3. Die Ka pilalb euchaffung. . Eisen' 
Der Kapitalverwendung enlsprochend, isl die Kapitalbcsebaflu~g b~' b. dcr 

babncn (nach der obenerwähn'on Statistik zu 76,6 %) langlrlSltg, I' enUiob 
Kapitalbedurf wird durch .igene Mittel und Sehnldversobreibungen, gc eg 
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~~~ du~? Hypotheken hedeckt. Mit Rücksicht auf deTl großen Kapitalbedarl ist 
in M~t~ I' Isenbahnbetrieb, abgesehen von den öffentlich-rechtlichen Betrieben (die 
der Ak~' euro pa das Eisenbahnwesen zu 80-90 % beherrschen) die nechtsform 

. necht f lengesellsehaft - bei kleineren Lokalbahnen hin und wieder auch die 
die rJ"O[,m d,er Gesellschaft mit beschränkter Haftung - typisch, wodurch 
heran og ,lchkeIt geschaffen wird, einen großen Personenkreis zur Finanzierung 
R.ück ~u~lehen, Wegen der großen Kapitalien, um die es sich handelt, und mit 
tät n~)~ t ,auf den Umstand, daß die Voraussetzungen für entsprechende Rentabili
gisch IC t Immer gegeben sind (kostspielige Anlagen, Linienführung nach strate
aufb ~n anstatt nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten) gestaltet sich die Kapital-

~lUgU,ng selbst für Bahnbetriebe der öffentlichen Hand nicht immer leicht. 
bauten 

0 d~![~ in, Nr. 962 ex 1929 der Frankfurter Zeitung in einem Bericht über die Neu
an der schI herlIner .verkehrsnetze~ darauf hingewiesen, daß gerade diesen Bauten die Schuld 

. ec ten FlUanzlage Berlms gegeben wird. 

(nich~le Finanzierung von Privatbahngesellschaften erfolgt teils durch Aktien 
Aktie bseIten mit. verschiedenen Rechten), teils durch Schuldverschreibungen. Die 
Und ~ e~ebung fmdet ihre Grenze in der Aufnahmefähigkeit des Kapitalmarktes 
Itück~nhI er Ab.neigung weiter Kreise vor Kapitalanlagen, deren Verzinsung und 
des laa t~g. llleht i~ voraus feststeht. Es ist deshalb üblich, bloß einen Teil 
über ~.g rlstIgen KapItalbedarfes durch Aktienemissionen zu bedecken und dar
Schreib Inaus du:ch festverzinsliche, hypothekarisch sichergestellte Schuldver
die üb ungen (Pnoritätsobligationen) die notwendigen Summen aufzubringen. Durch 
Erricht ernahme von. Rückzahlungs- und Verzinsungsgarantien seitens der an der 
Rörpe u~g der zu fmanzierenden Eisenbahnen interessierten öffentlich-rechtlichen 
lan!rfr.rSt~ aften kann die Kapitalbeschaffung wesentlich erleichtert werden. Als 

b D~~ Ig; Kap.ita.lbeschaf~ung kommt schlie~Iich noch der Hypothekarkre~it hinz~. 
kOr1Unt t ,urzfnshge Kaprtalbeschaffung trItt an Bedeutung stark zurück; SIe 

bedarf . ells als Übergangsform, teils für den zusätzlichen und laufenden Betriebs
rechlr ~n Frage und wird durch Bankkredite, vorübergehcnde Darlehen öffentlich
zahlu~c er Körperschaften, Lieferantenkredite und tcilweise auch durch Voraus
tungen ge~, der Transportinteressenten vollzogen. Durch Schaffung von Einrich
Erricht fur den bankmäßigen Frachtkredit (Frachtstundungsverfahren), durch 
kanis hung von Ausgleichs- und Gemeinschaftskassen (französische und ameri
pacht~ e dBahnen, Londoner Untergrundbahnen u~d Omnibusgesellschaften), durch 
Oder G 0 e~ kommissionsweise Führung von PrIvatbahnen durch Staat, Länder 
laUfend ememden wurde in den letzten Jahren versucht die Schwierigkeiten der 
leiCht en ~(apitalversorgung zu beseitigen bzw. die Betriebsführung zu er
die aerln. Eme besondere Rolle kommt den Eisenbahnbanken zu, die den Erwcrb, 
Päisch e ehnung und Veräußerung von Stamm- und Prioritätsaktien mitteleuro
SchUlder Bahnen zum Geschäftszwecke haben und auf Grund ihres Aktienbesitzes 
~ieder verschreibun?en in Umlauf setz~n. Durc~ die Inflation, den w~rtschaftli~hen 
lhre u gan~. und dIe politische Zerrmßung Mrttcleuropas haben dwse Institute 

D rsprungliche Bedeutung wesentlich eingebüßt. 
des Ras. Akt i e n kap i tal entspricht bei Eisenbahnen - soweit nicht ein Teil 
- illl apIialbedarfes durch die Ausgabe von Schuldverschreibungen hedeckt wird 
l'ilgun n;gelfalle dem Baukapital, und die Gesellschaften sindsatzungsmäßig zur 
bestilll~t es G~undkapitales während der Konzessionsdauer nach einem im vo~aus 
zeitig .en !llgungsplan durch Rückkauf oder Verlosung verpflichtet. Glclch
Aktiollä WIrd In den Konzessionsurkunden bestimmt, welche Entschädigung den 

ren gehührt, wenn der Betrieb vor dem Ablauf der Konzessionsdauer vom 
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Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschaft. ~ bI~ 
h dem A a Kon,."ionsgebe, übemommen whd und Wenn bei," übe:g~l,"~e AkHe~ ("':~ d 1

7 nzessionsdauer infoIge mangelnder überschusse noel b' dung mit d 
er .\.0 . 'b) .. k Ilt. d In Ver m . deU' b . die. Schuldverschrcl ungen Zuruc geza 1 sm. b" ert dw ~k~?::tHgung bat ,kh die Au'gabe von GenuD""]'dnen einge ~eg url;'kgeza

hll ·eni~en AkHOnii,en amgelolgt we'den, d"en Stücke vedo,t un :-5'/0) üh". ~o'den ,ind. Dureh G<Jwiih,ung der einen bestimmten Prozent,a;, J allfälligen 
sleigenden Dividende (Superdividende) und eine, Anteiles an ~'" AkHonäre 
i iquidationsüboe"huß 'Ollen Ungleichheiten in doe Bebandlung.. ;: he Aktion. 
:"miooen we'den. In den l';;,enbahnbilanzen wird bald das u,.,prun

1 
"ten (getilg. 

kapital mit Nru:hweu. des Nenuhet,.g", dce umlau/enden und doe ve~", ital ausg~. 
ten) AkHen bald nu, d" um die eingelü,ten Aktien vernunde", I aPenabsch'''. 
wiesen.

1

) Auf die Zusammen~äng: zWi~chen Kapitaltilgung und An ag 
bung bei Bahnen wmde be'Ms hmgew<esen. .t seilt 

Die Re se cv e n b i I dun g in den Eisenbahnbilan"n IiiDt ~. Klacb;;e übe' 
zu wünschen üb,ig. Allgemein sind Reserven T.i1. de, Reinverm,gen;: auf der 
das nominal gebunden. G,undkapital hinaus vo,handen und du,ch le unter. 
Aktivseite doe Ditana vo,hmut.nen Vermög.nsb"umdt.i1e at, Ted

l 

;:ond' i,t 
nehmung,kapital" gedeokt 'ind. Die Be"idmung von Res"ven a s I apit

ali

," 
'p'aohBc" un,"treflend, da da,unt" nu, die Bedeckung fij, Ile,?,~: 'Rein

vo
'. 

verstanden worden kann. Ebenso i,t " un,ulässig, Po,'en, d.. n~c . I Be"'''. 
mögensd.arakle, I,agen, al, Ronerven 'u bemichnen wie ,um B"sp~e kon

unen tung'posten (indi"kte AbSChreibungen). D" ·Enlslehung"."acho nru: .. hrend) 
in den Eisenbahnbilanaen Um'tellung""erven (au, den Goldbilaruwn be!,u "",en 
und Gewinnr".rven (dureh jährliChe RÜck"ellungen gebild.t) vor. Ag.~" gesell: 
(aus Kapitaleinaahl ungen 'lammend) sind im Gegen,a;'e au ande:c~ Ak"?~ unkte 
"haften bei Eisenbahnen ""lteu au finden, da Emissionen mit Ag", .m Z".:: ni,nt 
der G,Ondung kaum möglieh 'ind und spätere /{apitalerhöhungen '0 gul w~ Maß. 
vorkommen. Die Bildung von GeWinn",e'vcn bei Eisenbalmen erfolgt n:u: iel i .. 
gabe der Bestimmungen des § 262 DIIGB. Nicht selten, so ,um. Be"~chrif4 
§ 18 Abs. 3 des 'st",. Bundosbahnges.ta" von 1923, findet sieh d .. Vo, onde,n 
daß dio VO'handen"" Reserven nicht nu, au, D.deckung von V"lusten'el:ung

en
) 

aUeh Zu, B"'r .. tung auß"ordentlicho, Au'gnben (Nachschaffungen, Her,t km" •. 
verwendet werden dü,ren. Damit wi'd gana offensichtlich al, Au,fluß a v". 
li,tineh" Denkw'",e wiede, eiumal Bestaud"eehnung uud. E,folgsrechn unt den 
quiekt uud die Bilau"'"cbl'ie,ung in offiaiell" Fonn gestattet, da na~er in 
Grund'äl"n ordenllich" kaufmanniscber Buchhaltung "Amgaben" ent:e (a. B. di~ B"tand~'echnu~g (,. B. Investitionen) oder in die EdOlgsrech~under V". 
Lohne, R.g .. 

n
) geho,en Und d.mgemäß 'um Jah,esende entwedor Oll ni,b

t mögen,. odor in d" Erlolg'biJan, au '",cheinen haben. Sie dürfen aboe i"hl d R b 
b I. S verw 

v~nveg aus. e
n 

.. e."rve.n edcekt werden, weil 'Onst da, Jah",erge n .. tauch 
w"d und d.e l\Ioghchk"t besteht, die Of/entliehkeit au täuschen. Es geu~1 deo 
nicht, wenn beispi.l,weiso im Gesehäflsber;ehle von Eisenbahnen (vo'gle,,': .das 
Bericht der österr. Bunde'babnen für 1927) betont wi,d daß " gelungen ''''muß 
Gleichgewicht zwischen Ausgaben und Einnahmen heradstelJen, sendern man . 
wissen, wieso dieses GI{)lchgewicht erzielt Wurde. . 

Eine Eigentümliebk.it MelJt bei Eisenbabnen die R"ervonbildung au' ~~~ 
Aktienkapital vor .. Seh, .häufig wi'd nämlich den Ei"nbahnv.,w~Jtungcd"ckt"" 
geschneben, daß em bestl!nmter Teil des bewilligten und durch AktIen b 

1) Vgl. über die Darstellungsforrnen Bilanz und Steuer a. a. O. S. 80-97. 

-
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Baukapitals f" B . Ein d h ur etnebszweckc und spätere Investitionen aufgespart werden muß. 
durchs~r~ ~us berechtigtes Verlangen, das aber durch die weitere Vorschrift un
erspart~ ~Ig gemac.ht wird, daß der vorgeschriebene oder sonst ~eim Bahnbau 
wiesen w Betrag emer Reserve (häufig als Betriebsreserve bezClchnet) zuge
kapital 9 erden muß. Z. B. bewilligtes Baukapital : 1000000, aufgewendetes Bau-

B 00000, falsche Buchung: 
'Ven l~~konto 1000000 + Kassakonto 100 000 = Aktienkapital 1000000 + Heser-

B 000, statt richtiger Buchung: 
Invest~t~kon. to 900000 + Kassakonto 100000 = Aktienkapital 1000000. Spätere 

I IOnen m" L d h t d wodu I ussen zu asten ieser so gebildeten Reserven verrec ne wer en, 
Buch rc 1 da~ Gl~ichgewicht in der Bilanz wiederhergestellt wird. Die geschilderte 
rnach~n~~we~~e Ist so wie die frühere ein Ausfluß kameralistischer Denkweise, 
katio lC .. Elsenbahnbilanzen nicht nur unklar, sondern sie schafft auch Kompli-
. ~~n fu~ den Einlösungsfall. . . 
neu lUe Eigentümlichkeit, namentlich der preußischen Privatbahnen, sind Er-
werd: r u r: g s fon d s , denen alljährlich Beträge aus dem Gewinn zugerechnet 
Praxi n, ~Ie zum Ersatze der Abnützung an den Bahnanlagen dienen sollen. In der 
und: Wird oft eine Zerlegung in Material-, Fahrparkreserven usw. vorgenommen 
prellß.es~~dere Bed~ckung in mündelsicheren Werten verlangt (vgl. den Erlaß des 
Erneue Isenbahnmm. vom 4. April 1874, Nr. II, 7962). Der Gedanke, der diesen 
fÜhru rU!lgsfonds zugrunde liegt, ist durchaus zweckmäßig, doch läßt die Durch
buncrcng In der Praxis zu wünschen übrig. Es handelt sich, soweit keine Abschrei
Bah~an I erfolgen, um Bewertungsposten, die die fortschreitende Entwertung der 
rnögen n age~ zum Ausdruck bringen sollen und für die Teile des Betriebsver
halb s zuruckbehalten werden. Die Bezeichnung dieser Posten als Fonds ist des
fernerU~utref!end und die besondere Anlage keinesfalls erforderlich. Wichtig ist 
_ aU~l ~ß die Zuweisungen richtigerweise vor der Feststellung des Nettoerfolges 
jahren 1 l1l Verlust jahren und nicht erst aus dem Gewinn und bloß in Gewinn-

D' -. vorzunehmen sind. 
teils I:

r 
K~pitalbeschaffung durch Schuldverschreibungen, die größten-

kapit 1 ~ntuert. waren, erfolgte vor dem Jahre 1914 mit rund 30 % des Gesamt-· 
«)incr~ \ m. wCitaus größerem Maße als gegenwärtig. Die Ursache hierfür liegt 
.zinsfu~ s l~ den Folgen der Geldentwertung, andrerseits in den veränderten 
tlnd L verhältnissen. Neben den Privatbahnen sind es vor allem auch die Staats
die A~l,ndesbahnen, die sich das erforderliche Kapital zum großen Teile durch 

sgabe von Schuldverschreihungen beschaffen. 

1. All. b) Die Erfolgsbilanzcll. 
gClIlelIler Aufbau, Wirtschaftlichkeits- und Rentabilitäts-

B . na c h w eis. 
es ni~~t der Beurteilung der wirtschaftlichen Lage von Unternehmungen kommt 
dieser Gr bloß auf. d~n augenblicklichel~ Vermögensstand, s:ondern a~ch - u~d 
Art ih undsatz gilt msbesondere für Eisenbahnen - auf dw Ergebmss

e 
und die 

geben r~s Zustandekommens an; darüber hat die Erfolgsrechnung Aufschluß zu 
deUtU:l ~ren Bed~.utung für die Betriebsanaly.se ungleich größer .ist als die. Be
Und zu~ ~,r. Vermogensrechnung. Unter dem Emflusse der Konzesslonsvorschrlften 
ventio mle auch aus steuerrechtlichen Gründen und sonstigen Ursachen (Sub
begrü~vertr~ge u. dg!.) hat sich bei Eisenbahnen, die wirtschaftlich dur~halis 

ete 'Irennung zwischen Aufwendungen und Erträgnissen aus dem Clgent-
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14 . d G,win-
r Verlusten un . se l' hen Eisenbahnbetrieb, . aus Nebenbetrieben und sons Igen. d daß die ErgebnIS 

.c d ·hg.setz' dio formal SO zum Au,dmck geb .... h' w" , .u lt und auf d,m ~.n ei~:~lnen Bet,icb"weige .auf b"ondc:,n Bc',ieb,kon',n cn", .::n,n ,usanun
cn

-V:~lust- und Gewinnkonto mIt den sonstIgen Verlusten und GewI 
efaßt werden. Schema: Haben 

g S 11 Verlust. und Gewinnkonto . h 
o f B t . b G' t ag vom VorJa re Abschreibungen (soweit nicht au erle s- ewmn--:-or r(B triebsüberschuß) 

k t errechnet) Rohgewmn e . b 
K ~~afti~"","'IW"'d (,oweit nach dem des Eisenbabnbe"" bes, 'eb. A~nuitä'enprinzipe abgeschrieben wird) der. einzeln~n Neben e fl 

Sonstige Verluste SoZn.sllge GMe7elt~~e Provisionen usw. Zinsen, Steuern usw. IUsen, , 
Reingewinn Haben 

Soll BetriebSkonto ) zergliedert ( b) I
· d t n t . b t·· . e (Einnahmen Ge-n triebsaufwendungen Ausga en zerg le er e rIe ser ragmss 'e: Personen', 

e
nach 

Koe'en'''en 'nd Koe'e"'elJen nach nneh T"",PO<'a"'8"7' "kehr d 
Maßgabe des Kontenplanes päcks., Post. und . u erv

auf 

Verlust- un 
übertrag des Rohgewmnes 

Gewinnkonto 

, . Bergwerks" Das Belzi,b,konto wi,d nach B"'iebszweigen, Ei "nbahnb'lz.eb, d, Ei,en-
Ho',lb"'icb U'w. "'glied",. Selten" ;" eine weile" Z~degu~\ i";"en, mn 
bahnb",ieb,knnto, nach Lini,n, zum Bei'piel au, Kon"","?,,"e, azbeite

n
-

dio I"'n'abilitä' ein" neu '<Öffn,'en od" un'" beeondezen Bedmgung,,:: ,gleieben 
den Linie (insbesondere bei Straßenbahnen) zu kontrollieren und e 
Grunde m.h,. 'r i c be

S Zu, B,u'leilung d" Wi r'''haftI; chk.iI d" Ei"nbah nb e bäng.
n
-

dHz/en .. Ib,'ve"tändlich nur die mi' dem Eieenbahnbe',ieb zu .. mme~ied de' 
den AUfwendungen Und En"gni,.. he'ang"ogen we"'en, dezen un'c;. chligk'" 
D e "i ~ b,,, f 01 ~ i. e. S. "gib', d" .. n K~nnlni, _ von hesond"" I,~mm' es 
i". B .. der b'''"h,n Denz'e.lung des B"mb'gewmnee (-v'du,'es) die Vet
nich, all.in auf d"een ab .. lu'e Höhe an, ",ndern es mÜ"en vor allem n ,ben-
änd"nngen in der Erfolg,ges'al'ung beach'e' we"'en, da Gewinn'lni,erunge durch 
"gu' dio FOlg, Von Ko~'cn~enkung<>u, ~ie von EinnabmenerhÖhUng'~etrieb'_ 
Verkeh"'UUahme ?nd Tanf" .. gerungcn SCm können und 'rotz erhohten 'eigend

e ge\yinnes pro LeIstungseinheit tatSächlich ein Gewinnrückgang und s 
Betriebszahl vorliegen kann. Beispiel: 

1929: BetriebS' Be' rl e b, g. w in n 10000 bei .i.er Verk'b, •• i,tun, von 200000 km ~ 0.05 k~/' 
ausgaben 150000, netriebseinnahmen (= 100%) 160000, Betriebszahl = 93.875 o. 

. .. . . 19'10: km, Betr!ebS: B., '" b, g • w. n. 12 000 b" "." Verkeb"l.i",., von 300000 km ~ 0.04 'n Be,neb' 
ausgaben ~1O ~OO (Steigerung 40 %), Betriebseinnahmen 222000 (Steigerung 38.75 0 
>abJ ~ 94~9' I,. . b'-B 

. d A I d . I d' Be t rI e .. er na ~se er Erfolg,bilanz.n von Eisenbahnen 'pw' " ntet das 
'" h: (der B.e'" e b s k oe f h, "n ') eine große nolle. E~ w.'" aatn_ 100~') 
Verhaltn .. ,w"chen d.n De'"eb',n,gab'n und den De"ieheemnahmen ( leich
ve<s'anden. Bei Be'rieb,,,lei.h,n i,' b"onde... darauf 'u ach'en, daß. 1,,,u'
artig, G,undlagen Zum Vergleich, vO'liegen d. h. daß die Beg,iffe Be"'~e",eb 
gaben und lk"iebseiunahmen von Jah, ,~ Jah,' ode, von B,'ri.b zU d or'
dasselbe umfassen. Die Betriebszahlen der Eisenbahnen zeigen zeitlich un 
lieh erhebliche SChwankungen, wie die folgenden Zahlen beweisen; 
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Betriebszahl d 1924 1925 1926 1927 1928 
en er Osterr. Dundesbahnen ; 100.3 99.7 98.4 96.0 95.4 

Betriebszahl 1927 Deutsche Reichsb. Osterr. Dundesb. Schweizer Bundesb. 
Zu: 82.5 96.0 67.5 

Wands. bfachten ist, daß die Betriebszahl als Verhältniszahl sowohl von der Auf
eine a s auch von der Ertragsseite her beeinflußt werden kann, deshalb ist 
rechn genaue Beobachtung der Verschiebungen auf beiden Seiten der Betriebs-

B ung 'erforderlich. 
bahn eson~ere Vorsicht erscheint gegenüber den Betriebsrechnung,en von Eisen-
aber e~ mll ~a~Bralistischer Buchhaltung oder mit zwar doppelter Buchhaltung, 
unsch ~merahshscher Einstellung erforderlich, da hier stets mit der Möglichkeit 
I\apit~~.fr Trennung zwischen Bestands- und Erfolgsrechnung (bei Investitionen, 

GI ~ ~ungen, Reservengebarungen) zu rechnen ist. 
Betl'iebelc e Vorsicht wie gegenüber den Betriebszahlen und den kameralistischen 
schen ~{ec~nungen ist gegenüber den Rentabilitätszahlen (Verhältnis zwi
die Be ap~tal und Ertrag) angebracht, wenn man in diesen einen Maßstab für 
gesehe1~rtellung der Wirtschaftlichkeit sehen will. Es wird zwar, auf die Dauer 
g~fühl'te ~r:d von auße~ordentlichen Einflüssen abgesehen, nur der wirtsch~~t~!ch 
ZIffern . lsenbahnbetneb rentabel bleiben können bzw. aus den Rentabllltäts'
Wirtsch ~~7. gC1,:is~er Rückschluß auf die Betriebsführung möglich sein, aber 
VOl'auss a t lChkelt ~st für Rentabilität doch an und für sich keine grundsätzliche 
Monopole tung, weIl einerseits auch unwirtschaftlich arbeitende Betriebe (durch 
Wil'tscha~t~l1ung, .?ünstige I~onjunktur) noch re~tabel und andrerseits höchst 
kUl'renz iCh .. ge~uhrte Betnebe (durch ungünstige Verkehrslage, scharfe Kon
Uentahiii ~ng~nshge .Konjunktur) unrentabel s~in können. Überdies werden. die 
seite h tätszl~fern mcht nur von der Erfolgsseite, sondern auch von der Kapital
Eisenba~r, hee~nflußt. Durch die Goldbilanzen wurde das Rechnungswesen der 
des Gl'unnen, .msbesondere die Bewertung der Bahnanlagen und die Festsetzung 
Und de dka~ltales auf neue Grundlagen gestellt; je nach dem Bewertungsmodus 
bilanziem großeren oder geringeren Grade der Vorsicht, mit dem bei der Gold
bald n' r~~g vorgegangen wurde, erscheint die Rentabilität seither bald höher, 
keit d:e ~ge~, ohne daß ein solches Ergebnis irgendwie mit der Wirtschaftlich-

r etnebsführung zusammenhängt. 
~?he!npr~lgemeinen bleibt die Rentabilität .bei Eisenbahnen, hauptsächlich eine Folge d~s 

le fOlgendzentzsatzes der indirekten Kosten, hinter der anderer Gewerbegruppen zurück, Wie 
en ahlen nach dem Stat. Jahrbuch f. d. Deutsche Reich 1929 zeigen: 

p 115 (115) Eisenbahn AG. : 2172 (2222) AG. aller Gewerbegruppen : 
rOZent d 1927 (1926) 1927 (1926) 

" d~r ~~samt,?ittel 2.74 (3.01) . 2.85 (2.49) 
E' Der Ur 'lgen~IlIttel 4.12 (4.12) 6.80 (5.16) 
~l~enzniitel ntekf;~hle~ in den Prozentzahlen bei Zugrundelegung der Gesamtmittel un~ d~r 

elt stärke er art SIch hauptsächlich aus der Finanzierungsweise der Eisenbahnen, dIe In 
D' rem Maße als bei anderen Unternehmungen aus eigenen Mitteln erfolgt. 

beson~: UnterSCheidung zwischen Rentabilität und Wirtschaftlichkeit ist ins
bei Bah re, un,d dies kann nicht deutlich genug hervorgehoben werden, bedeutsam 
~reisen ner~ ~Ie nach dem Kostendeckungsprinzipe bzw. mit garantierte~ (~onop~:-) 
hCh: 1 ~r elten. Fehlschlüsse sind hier sehr leicht in zweifacher HmsiCht mag
Gleichg

e 
~n;: sich, ausgehend von den Kosten herausstellen, daß, diese trotz des 

zwische WIC tes zwischen Aufwendungen und Erträgnissen (oder noch gefährlicher 
übermä~' den Ausgaben und Einnahmen) infolge unsparsamer Arbeitsmeth?den, 

1gen Personal- und Spesenaufwandes zu hoch sind und bei wirtschaftlIcher 

" 
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. ß solcherart nl~ t 
Betriebsführung eine Herabsetzung der Tarife zuheßen; ~. mu . Es erschel~ 
jede geforderte Tariferhöhung wirtschaftlich gerechtfe~tlgt s:~~ie_) prinzi~ nut 
infolgedessen wünschenswert, das Kostendeckungs- (Gewmngar h d n AnreIZ zU 
dem Wirtschaftlichkeitsprinzip zu verbinden, um einen entsprec e~ e den Zahlen 
wirtschaftlicher Betriebsführung zu bieten. Interessant sind die fo gen 
aus den Bilanzen der vier großen englischen Privatbahnnetze : 1) Insgesatnt 

LMS. LNE. G.W. S. 

Betriebskoeffizient (Ofo) 
1927 78.98 

79.12 
81.28 
80.08 

78.69 
80.29 1928 

Reingewinn in MU!. .e 
1927 17.31 11.27 7.82 
1928 16.33 11.28 7.06 

80.79 
79.65 

6.22 
6.39 
6.76 

Garantierter Standardgewinn in Mn!. .e 20.33 14.79 8.31 
Dividende in Prozent 2.-

79.76 
79.79 

42.62 
41.0li 

50.19 

192'( 4.75 0.375 7.-
1928 3.50 0.25 5.- 2.- Eisen-

Aufmerksamkeit erfordert bei der Beurteilung der Erfolgsbilanzen lvo~erschie: 
bahnen ferner das Vorhandensein von Ne h e nb e tri e ben, da Erfo g;ergwerk-, 
bungen durch manipulierte Verrechnungspreise zum Beispiel: Kohle~ beispielS
Kraitwerk-, Straßenbahnbetrieb nicht ausgeschlossen sind und solchera~ tet wird, 
weise der durch Monopolpreise geschützte Transportbetrieb höher be ~s tzenZU 
um damit Tariferhöhungen begründen und Subventionen leichter dur~lseligungen 
können. Bei kommunalen Betrieben können neben wirtschaftlichen ' r

w
enz rnit 

auch politische Rückskhten mitspielen (Begünstigung eines in KOt,lkur
r 

ZU La.
der Privatwirtschaft stehenden gemeinwirtschaftlichen Gemcindebetrleb~S'ebe von 
st.en des städti,schen Straßenbah~betriebes). Die Er?eb~iss.e d:r Nebe~?e :Ie Dntet
Eisenbahnen smd ferner daraufhm z.u prüfen, ob sIch Ihre Fuhrung ,fur A.bstOßung 
nchmung als Ganzes als vorteilhaft erweist und ob nicht etwa emC 

oder ~usgestaltur:g zweckmäßi~ wäre. Gründen 
Dw Erfolgsbllanzen der EIsenbahnen mÜSsen aus den dargelegten t' er A.rt 

durch eine Reihe von mengen- und wertmäß igen Me ß z i f f ern sons Ig c b ä f -
e:gänzt werden, dere~. w~chtigs!e im folgen,den aUfgezählt .. sin~: Der ~~~ng al? 
tlgungsgrad .~V?rhaltllls ~wls.chen möghcher und tatsachhcher Le:. Itnis ZWl' 
Folge der Beschäftlgungsverhaltmsse), der Aus nutz u 11 g S grad (V?rba radeS), 
sehen ~rutto- und Nettoleistung innerhalb des gegebenen Beschä~tlgnngS!nd tat
d~r ~elstu~gs- (Intensitäts-) Grad {Verhältnis zwischen {)~~Imaler u, a. Ill· 
.sachlIcher Lelstung als Folge der technischen _ körperlichen - Eignung) 

2. Die Koste n ge stalt u ng. 1 ns der 
, Die Kostengestaltung ist, wie schon erwähnt, wegen des Vorherr~c 1;rob1ern 
mdirekten, vom Beschäftigungsgrade unabhängigen Kosten bei Bahnen em nknng 

'tt d 't h . h '}{ostense 
von . wm ragen er wlr sc afthc er Bedeutung. Maßnahmen zur , n werden 
verdlenen um so mehr Beachtung, als dadurch Tariferhöhungen ver~led~ die Er
und de.r Konkurrenz leichter ibegegnet werden kann, Von WichtigkeIt f Gliederung 
kenntms der Kostengestaltung ist einerseits eine genaue Erfassung und Kraft
der auflaufenden Kosten nach Arten (Pers-"nalkosten Materialaufwand, nach 

R ' 'V , 1 "nnen 
kosten, eglCn, Abschreibungen) und nach Stellen' die letzteren (0 'n 
technischen, wirtschaftlichen' und rechtlichen Gesicht~punkten abgegrenzt seI . 
---.- . r,NE "'" 
. 1) Dle t\bkürzungen bedeuten: LMS = London, Midland & Scottish RaüwaYUai!way. 
London & North Eastern Railway, G,W. = Great Western Ra.ilwa.y, S == Southern 



________________ ~E~is:e~n~ba~h~n~b~il~an~z~e~n~l~ln~d~·~E~is~en~b~a~h~n:w~ir~ts~c~ha~f~t;~ ____________ ~1~7 
, . Beispiel . G" . .: (Personen- u e. ~lCderung der Betnebsausgaben nach Verkehrshmen, nach Verkehrs arten 
rechnungsm"~~ Guterbeförderung), nach Betriebsformen (elektrischer und Dampfbeirieb), nach 

I algen KostensteIlen (Streckenerhaltung, Fahrparkerhaltung, Verkehrsdienst) usw. 

allen ~ ~ahmen des Kontenplanes der Buchhaltung kann natürlich nicht immer 
halb d eSlChtspunkten Rechnung getragen werden; es genügt jedoch, wenn außer
Werde e~. Buchhaltung statistische Aufstellungen angefertigt und veröffentlicht 
der e~l. le Kostenbewegung nach Arten und Stellen muß ferner durch Gliederung 
auf d.m~lnen Kosten innerhalb der Gesamtkosten (= 1000/0), durch Beziehung 
tnotiv~l erkehrs- (Arbeits-) Leistungen (Passagier-, Tonnen-, Zugs-, Wagen-, Loko
Vorjah~:nmeter), auf die Betriebseinnahmen (= 1000/0) und durch Vergleich mit ~en 
Weiter d' (Zu- und Abnahme, Indexzahlen) untersucht werden; zu beachten sl~d 
Anwe d le Kostenverschiebungen durch den Einfluß des Beschäftigungsgrades. Die 
Einflu~ ung so. verschiedenartiger Rechnungsmethoden ist notwendig, um den 
spielt d' verschledener Faktoren zur Geltung zu bringen. Eine besondere Rolle 
nisse ~e Kos~enanalyse bei Bahnnetzen, die mit Rücksicht auf die Terrainverhält
kel'ne' . erschledenheiten der Verkehrsdichte der technischen Ausrüstung usw. 

emh 'tr ,. . 
S '. el. lche Gestaltung zeigen. steige~hheßhc~ ist noch darauf hinzuweisen, daß Kostensenkungen und Kosten-

liChkei~n;~n n.lCht ausschließlich eine Folge mehr oder minder großer Wirtschaft
Arbeits_ u sel~ brauchen, sondern in starkem Maße von Bewegungen auf ~em· 
Und Kr ftnd Gutermarkte (Lohnbewegungen, Veränderungen in den Kohlenprels

en 

der bei a
d 

kosten usw.) sind. Die folgenden Ausführungen berücksichtigen einige 

D
. er Kostengestaltung bestimmenden Faktoren: . 
le Per 1 . k 0 s te n so n a k 0 s t e n sind neben den bereits früher behandelten An lag e -

Dnahhä ~ow~hl wegen der absoluten Höhe als auch wegen der weitgehenden 
hahnb tn?lgkett ~om Beschäftigungsgrade die wichtigsten Aufwendungen im Eisen-

e riebe, WIe dies auch die folgenden Zahlen zeigen: 

Personalaufwand bei der Deutschen Reichsbahngesellschaft : 
. 1928 1927 1926 
!n Millionen Reichsmark......... 2364,9 2089,5 2011,2 
In Prozent der Betriebsausgaben . . 55,0 50,3 54,1 

den ~~~ Zuge der nach dem Weltkriege einsetzenden Rationalisierungsbewegung bei 
sChenkl~enbahnen wurde deshalb der Personalwirtschaft besondere Beachtung ge
liChen S .ohne daß bei der Lösung des Problems· immer zielbewußt im wirtschaft
worden I~ne vorgegangen oder das auf Kostensenkung gerichtete Ziel erreicht 
teuere Lw~re, da einerseits oft rein mechanisch abgebaut wurde und vielfach der 
steig

eru 
eItungsapparat erhalten blieb und andrerseits durch Gehalts- und Lohn~ 

Wettg
etn 

ngen sowie durch Belastungen im Pensionsbudget die erzielten Ersparnisse 
, acht wurden. Beachtenswert sind die folgenden Daten: . 

a) Anzahl. P~rsonalbewogung bei den Osterreichischen Bundesbahnen : 
der BedIensteten auf: 1 km 1000 Zugkilom. 1 Mill. Wagen 1 MiIl. 

19 
Betriebslänge Achski10m. tkm 

2.1 15.55 2.10 58.56 7.03 
b) Dez" 1928 14.07 1.51 44.48 5.12 
. Uge: h Mill. Schilling Prozent d. Nettobetriebseinna men 

1924 254.9 55.3 
1928 331.6 54.8 

. Die tecl . b Ist bei d . 1 n I s c h e Aus s tat tun gun d Aus g e s t a lt u n g des B e t ri e e s 
ZO'I er Kostengestaltung ein maßgebender Faktor, dabei handelt es sich um 

1 'chr f V \; . • er ehrswis,en'chart. 8. J .hrg .• Heft r. 2 
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W h~~ 

VOll Eisenba n 
die Modernisierung des Fahrparks, um di<l Verschmelzung .ts 
d' Auflassung unrentabler Linien und dergleichen. t 11 u n g einerse1 

1e Ein viel beachtetes Problem ist das der Verkchrs~ms.e roßstädtiSC?e~ 
Dampfbetrieb auf die elektrische Fi.i.hrung, andrerselts (lmpr~blem verd1en 

~~m ßenbahnbetriebe) von der Schiene auf den Kraft:wagcn. ~a~ Seite her Bed so~ohl von der technischen ~ls auch von der wl::lschafthc e~un skosten . un . 
htung Wirtschaftlich fallen einerseits die einmahgen Dmste. b gins Gewlcht , 

a~derer~eits die laufenden Betriebskosten beim umgestell~en Detne d Ergcbniss,~n 
:benso spielen die örtlichen Ve:hältnisse bei den EntscllCld~ngen. u:ngen bald fur, 
eine große Rolle, so daß es mcht wundern kann, wenn dw Mem 'ts 
bald wider lauten. hängt einerse~ 

Der mengen- und wertmäßige Betriebsstoffverbr~uch, 1 andrerse~ts 
von technischen Voraussetzungen (Beschaffenheit der BetnebS1mttc)d den PreJ.S
von der Güte des verwendeten Materiales (z. B. Art der Kohle) un 
bewegungen arn Gütermarkte ab. J 

3. Betriebseinnahmen und Betriebsleistungen. Volle, Fahr-
Für die Tarifbildung und Betriebsdisposition (Übersicht und Kon ~ensetzu,ng 

plan- und Zugsbildung) ist die Kenntnis der Entwicklung u~d zu~a~'g es wIrd 
der Betriebseinnahmen und Verkehrsleistungen außerordentlIch WIC .1 htspunkten. 
deshalb stets eine Zergliederung derselben nach mehrfache?- Gf~e aUS dern. 
vorgenommen. Die Be tri e b sei n nah me n werden zunächst In so ~ Transport
Transportgeschäft, für Nebenleistungen und Mieten gegliedert und d; stverkehr), 
einnahmen nach Transportarten (Personen-, Gepäck-, Güter- und 0 Berg- und 
nach Transportrichtungen (Verkehrslinien, Lokal- und Fernverke~r, nd steuer
Talfahrt usw.), nach der Belastung mit Verkehrsabgaben (steuerfreIe ~s auch im. 
pflichtige Einnahmen) und nach Tarifklassen (sowohl im ~ersonen- : ten Jabre,n 
Güterverkehr) erfaßt. Gerade diese Feststellungen wll:rden m den 10 ;odurcb ~Ie 
durch Verwendung des Lochkartenverfahrens wesentlich ausgebaut, .. t t und 1m. 
Auswirkungen von Tarifveränderungen im voraus leichter abgescha z h bei den 
Nachhinein kontl'()lliert werden können. So wie bei den Kosten ist. aUC halb der 
Einnahmen eine Gliederung der einzelnen Einnahmenkategorien l~nerVerl(ehrs
Ges8n:tsumm~ der Einnahmen (= 100 Ofo), eine Beziehung n.uf dteErgebniSsen 
(ArbeIts-) LeIstungen und auf die Kosten sowie ein Vergleich mIt. den B urteih1ug 
früher~r Jahre (Zu- oder Abnahme, Indexzahlen) vorzunehmen. Bel ~er'lde ng nicht 
der Emnahmengestaltung ist auch zu beachten daß für die TaI1f~~ uhe RUck-

11 . k h . t h ft 'k h pohtlsC tz a em ver e rSWlr sc a liehe, sondern vor allem auch ver e rs hrsgese -
sichten und Bindungen durch Konzessionsvorschriften und die. Verke sind. 
gebun~ maßge~end un~ Konkurrenz- und Konjunktureinflüsse .Wlr~sa~ahl-, Ge-

DIe Be t tl e b s leI s tun gen werden bei Eisenbahnen teils Ln faßt und 
wichts-, Längen- und Zeiteinheiten teils in kombinierten Größen er l ten ge-
h ' b' d' , . 1 t pun ( 'f lCr elle engeren Transportleistungen nach ähnlichen GeslC 1 s 'taO -
gliedert wie die Transporteinnahmen (Transportarten und -richtunge~gen für 
klassen). Zahleneinheit~n (z. B. Zahl der Passagiere Fahrten) genu, lÜsein-
1 . h t' d k' '. GeWlC 11' g e.lC ar Ige un ostenrec~Mnsch gleichwertige Leistungen; l~ . ie Leistun" 
helie~ (qu, t) rechnet man lU allen Fällen, in denen das Gewicht fu~ d iten (kIIl~ 
und Ihren .Kostenwert typisch. ist (z. B. im Ladedienst) ; LängenelnhCTage) . beI 
werden bel allen Transportleistungen und Zeiteinheiten (Stunden, bCbhchc, 
Transporten, A~beitsleist~ngen und Vermietungen verwendet.. ~incdi:r ill deU]. 
Rolle spielt bel der Leistungsfeststellung die Leistungsintensttät, 
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Verhältn' . 
Perso LS zWischen Fahrt· und 'l'ransportleistungen zum Ausdruck kommt uml in 
punkten. und. Tonnenkilometern berechnet wird. Mehr technischen Gesichts
und l\ e~tspncht die Erfassung der Transportleistungen nach Lokomotiv·, Zugs
triebsv~r~!~llo~etern. Durch Versch~edenheiten der Streckenverhä~tnis.se, der Be· 
Belast altnisse, der TransportmIttel, der Beförderungsschnelhgkmt und der 
gen k Ullg (Voll· und Leerfahrten) und dergleichen erfahren die Transportleistun. 
eine ~ste~re.chnerisch oft eine starke Differenzierung, die durch Reduktion anf 
kilom e~n?eIthche Vergleichsbasis (Brutto. und Netto.Tonnenkilometer, Rechnungs. 
Rent ~.~\ .. usw.) ausgeglichen werden muß. Für die Kostenverteilung und für den 
unte;1, .~ ~ ats· ~nd Wirtschaftlichkeitsnachweis ist die Berücksichtigung von Wert
Fehle sc blC~en lU den Betriebsleistungen sehr wichtig, weil man sonst leicht zu 
. rge mSsen gelangt. 

D' III. Ergebnisse. 
den E~e vorstehenden Untersuchungen haben gezeigt, daß sich an Hand der von 
in die IS~7bahnen v.eröf{entlichte?- Hechnungsabschlüsse zwar we~tvolle Einblicke 
lUateri I ~enbahnwlftschaft gewmnen lassen, daß aber das vorhegende Zahlen· 
Wenn ~ t ?ch mit ~iner gewissen Vorsicht verwertet werden muß, namentli~h 
lJrsach e rI~bsverglelChe angestellt und Schlüsse über die Entwicklung und dIC 
beschr'~~ emgetretener Veränderungen gezogen werden sollen. Der Grund für die 
teilungand te B~auchbarkeit der Eisenbahnbilanzen als Gradmesser für die Beur· 
Bilanz er. EIsenbahnwirtschaft ist ein mehrfacher. Zunächst wirken auf jede 
von b -;. dIese Feststellung gilt nicht bloß für Eisenbahnen - eine ganze Reihe 
aller Aest Immen~en Faktoren ein, von denen als wichtigste Konjunktureinflüsse 
insbes r d Und dIe Bilanzpolitik der Verwaltungen zu nennen sind; bei Eisenbahnen 
kame o~ 'e~e werden die tatsächlichen Verhältnisse oft durch das Hineintragen 
Öffent~~~shscher Gesichtspunkte in das Rechnungswesen stark verwischt. Die ver· 
Verändc ten Daten reichen ferner nicht immer aus, um die vor sich gegangenen 
sind doerungen und ihre Ursachen genügend klar erkennen zu lassen; regelmäßig 
Und B le. absoluten Abschlußzahlen durch entsprechende Gliederung, Gruppierung 
ergibt :~I,ehu?gset~ung in re!at~ve :Zahlen ~u v~rwandeln. Be.i Betrie~svergleichen 
ausi" d~Ch dl,e weItere SchWIerIgkeIt, daß dw BIlanzen verscluedener, mshesondere 
Sind~n Ischer Eis,enbahnen, nicht nach gleichartigen Gesichtspunkten aufgest~llt 

I 

Beu ~z.n das angestrebte Ziel: ausreichende Eignung der Eisenbahnbilanzen zur 
l'en

r eIlun~ der Eisenbahnwirtschaft zu erreichen, erscheint (die übrigens zum 
ilU ~\:el\~~rkl.ichte) Aufstellung einheitlicher .Richtlinien für die Rechnu.ngsl~g~ng 
Betr' bUfmanmschen Sinne (Kontenpläne, BIlanzschemen, BewertungsrIchthmen, 

Ie sstatistik) erforderlich. : 

Die Eisenbahnen von Indien. 
Von Geh. Regierungsrat Wer n e k k e, Berlin·Zehlendorf. 

ist w~~f ~i~er. Fläche Von 4,7 Mill. Quadratkilom.eter,. die ungefähr halb so groß 
Län dieJenige von ganz Europa, hat Indien Cln E~senbahnnetz von 66000 km 
atJ.d;e, also nur wenig mehr als Deutschland ohne seme Kleinbahnen. Gegenüber 
in beren 

vergleichbaren Ländern Afrika Südamerika und Australien, steht Indien 
I zu" auf d' D' "t I' b f d' St k änge d'? le lChte seines Eisenbahnne zes, aso m ezug au le rec 'en· 

, le auf die Flächeneinheit entfällt, günstig da, es übertrifft jene Länder um 
2* 



~~~ ____________ ~E~is~e~n~b~ah~n~b~il~a~nz~e~n~un~d~E~is~e~n~b:ah~n~W:i~rt~S:Ch~a:r:t. ____ ~=:::~ ______ 
!8 h netzen, 

I von Eisenba n d'e Modernisierung des Fahrparks, um die Verschme zung .ts 
d~ Auflassung unrentabler Linien und dergleichen. t ll u n g einersei 

le Ein viel beachtetes Problem ist das der Ver k ehr s ~ m s ,e roßstädtisc~e~ 
Dampfbetrieb auf die elektrische Führung, andrerseits (1m P ~blem verdien 

~~~ßenbahnbetriebe) von der Schiene auf den Kraft~agen.~a~ r Seite her Be
d sowohl von der technischen ~ls auch von der wI~tschaftbc e~un skosten . un . 

chtung Wirtschaftlich fallen einerseits die einmalIgen Dmstel. b gins GeWIcht, 
a nderer~eits die laufenden Betriebskosten beim umgestell~en Betne d Ergebniss.~n 
:benso spielen die örtlichen Verhältnisse bei den EntschCld~ngen. un

n 
en bald fur, 

eine große Rolle, S'Ü daß es nicht wundern kann, wenn dIe MeIllU g . 
bald wider lauten. hängt einerse:ts 

Der mengen· und wertmäßige Be t ri e b s s t 0 ffv erb r ~ u c h. el andrerse:ts 
von technischen Voraussetzungen (Beschaffenheit der BetnebsmItt )a. den preIS' 
von der Güte des verwendeten Materiales (z. B. Art der Kohle) un 
bewegungen am Gütermarkte ab. I 

3. Betriehseinnahmen und Betriebsleistungen. He Fahr-
Für die Tarifbildung und Betriebsdisposition (Übersicht und Kont:'en~etzu.ng 

plan. und Zugsbildung) ist die Kenntnis der Entwicklung und Zu~a~. es Wird 
der Betriebseinnahmen und Verkehrsleistungen außerordentlich WIch .I~tspunkten 
deshalb stets eine Zergliederung derselben nach mehrfachen G~s~c auS dern 
vorgenommen. Die Be tri e b sei n nah me n werden zuniichst in so ~ lC Transport
Transportgeschäft, für Nebenleistungen und Mieten gegliedert und d~ tverkehr), 
einnahmen nach Transportarten (Personen., Gepäck., Güter. und O~erg_ und 
nach Transportrichtungen (Verkehrslinien, Lokal· und Fernverke~r, und steu~r
Talfahrt usw.), nach der Belastung mit Verkehrsabgaben (steuerfrelC I auch lrn 
pflichtige Einnahmen) und nach Tarifklassen (sowohl im Personen- a ten Jahre,n 
Güterverkehr) erfaßt. Gerade diese Feststellungen wurden in den letz durch die 
durch Verwendung des Lochkartenverfahrens wesentlich ausgebaut, ,~Ot und irn 
Auswi~ku?gen von. Tarifveränderungen im voraus leichter abge.scha :ch bei den 
N achhmem kontrollIert werden können. So wie bei den Kosten 1st. a halb der E· h . GI' . mn er 

< mna men eme wderung der einzelnen Einnahmenkategonen , Verkehrs-
Ges()n:tsumm~ der Einnahmen (= 100 Ofo), eine Beziehung a.uf dI<e

E 
ebnissen (~,rbOlts.) LeLstungen und auf die Kosten sowie ein Vergleich mIt. den ~~rteil?ng 

fruher~r Jahre (Zu. oder Abnahme, Indexzahlen) vorzunehmen. BeI ~er'ld ng U1cht 
der Emnahmengestaltung ist auch zu beachten daß für die TarIf~~ ~ ]lUck
allein verkehrswirtschaftliche, sondern vor alle:n auch verkehrspohtIsc h eSgesetz
sichten und Bindungen durch Konzessionsvorschriften und die. Verke :in

d
. 

gebun~ maßge~end un~ Konkurrenz. und Konjunktureinflüsse .'VlrI~sa~ahh Ge-
. Die B.~trlebslelst~n,ge~ werde,n b.ei Eisen.b~hnen teII.~ In erfaßt un~ 

,,:Ichts:, ~angen. und ZeItemherten, teIls 111 kombIlllerten Gr~ßen unkten g,e 
hI~rbel dl~ en~eren Transportleistungen nach ähnlichen Ges!chtsP en, Tar~!
glIedert WIe dIe Transporteinnahmen (Transportarten und ·rlchtung.. en fur 
klassen). Zahleneinheiten (z. B. Zahl der Passagiere Fahrten) genu~ lltsein-

I . h r d k , . GeWlc 
g ~IC ar Ige Un ostenrec~nerisch gleichwertige Leistungen; 1~ . • e Leistung 
heJte~ (qu, t) rechnet man In allen Fällen, in denen das Gewicht fu~ dl Hen (kI1l~ 
und Ihren .Kostenwert typisch. ist (z. B. im Ladedienst ); LängeneIllheTage) . bel 
werden bel allen Transportleistungen und Zeiteinheiten (Stunden, hebl1cM 
Transporten, Arbeitsleistungen und Vermietungen verwendet. Eine. er in deIl1 
Rolle spielt bei der Leistungsfeststellung die Leistungsintensität, dw 
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Verhältn' . 
Pers lS zWIschen Fahrt- und Transportleistungen zum Ausdruck kommt und in 
punk~nen- und, Tonnenkilometern berechnet wird. Mehr technischen Gesichts
Und 1\ en.tspncht die Erfassung der Transportleistungen nach Lokomotiv-, Zugs
triebsv~r s~Ilo?Ietern. Durch Verschiedenheiten der Streckenverhä~tnis,se, der Be
Bela t haltmsse, der Transportmittel, der BeförderungsschnelhgkeIt und der 
gen sk ung (Voll- und Leerfahrten) und dergleichen erfahren die Transportleistun. 
eine ~ste~re,chnerisch oft eine starke Differenzierung, die durch Heduktion auf 
kilo

m 
e~n~eIthche Vergleichsbasis (Brutto- und Netto-Tonnenkilometer, Rechnungs. 

Renta~i~~ .. u~w.) ausg~glichen :verd~n muß. ~ü~ die. Koste~ver.teil~ng und für den 
unterseh/ats - ~nd Wlrtsch~fthch,keItsnachweis IS~ dw Beru,ckslChtIgung vo~ Wert
Fehl e~en III den Betnebslelstungen sehr WIchtig, WeIl man sonst leIcht zu 
. ergebmssen gelangt. 

IH. Ergebnisse. 
den ~~e vorstehenden Untersuchungen haben gezeigt, daß sich an Hand der von. 
in d' IS~~bahnen veröffentlichten Hechnungsabschlüsse zwar wertvolle Einblicke 
mate~~ I i Isenbah~wir~schaft gewinnen lassen, daß aber das vorliegende Zahlen
wenn I~ td?Ch mit ~mer gewissen Vorsicht verwertet werden muß, namentlich 
Drsach e n~bsverglelChe angestellt und Schlüsse über die Entwicklung und die 
heschr;~ emgetretener V.eränderu~gen gezo,gen werden sollen. Der Grund, für die 
teilun te B~auchbarkeIt der Eisenbahnbrlanzen als Gradmesser für dIe Beur
BiIan,g der, EIsenbahnwirtschaft ist ein mehrfacher. Zunächst wirken auf jede 
\Ton ~ -;. dIese Feststellung gilt nicht bloß für Eisenbahnen - eine ganze Heihe 
aller ;St Immen~en Faktoren ein, von denen als wichtigste Konjunktureinflüsse 
inshe r d und dIe Bilanzpolitik der Verwaltungen zu nennen sind; bei Eisenbahnen 
kameson, .e~e werden die tatsächlichen Verhältnisse oft durch das Hineintragen 
ö1fentr~~sttscher Gesichtspunkte in das Rechnungswesen stark verwischt. Die ver
Verär dC ten Daten reichen ferner nicht immer aus, um die vor sich gegangenen 
sind ~,erungen und ihre Ursachen genügend klar erkennen zu lassen; regelmäßig 
Und B Je, absoluten Abschlußzahlen durch entsprechende Gliederung, Gruppierung 
ergibt e~I.ehu~gsetzung in relative Zahlen zu verwandeln. Bei Betriebsvergleichen 
ausjän~~Ch dlle ~eitere Schwierigkeit, daß di~ Bila~zen ver~chiedener, insbesondere 
sind. Ischer Els'enbahnen, nicht nach gleIchartigen GeSIChtspunkten aufgest~llt 

Beur~~ dasangestre~te Ziel: ausreichende ~ignung der ,Eisen~ah~bil,anzen zur 
!eile lun~ d~r Eisenbahnwirtschaft ,z~ errelc~en" ~rsch~mt , (dIe ubngens zum 
llU k \Ter'~~rkl.lChte) Aufstellung einheItlICher ,RIChUmwn fur dIe Rechnu,ngsl~g~ng 
Betrie~~fma~n~schen Sinne (Kontenpläne, BIlanzschemen, Bewertungsnchthmen, 

statIstIk) erforderlich. : 

Die Eisenbahnen von Indien. 
Von Geh. Regierungsrat Wer ne k k e, BerIin-Zehlendorf, 

ist w~Uf ~iner Fläche von 4 7 Mill. Quadratki1ometer, die ungefähr halb so groß 
Läng:e diejenige von ganz Europa, hat Indien ein E~senbah~netz von 66000 km 
ander' also nur wenig mehr als Deutschland ohne seme Klembahnen. Gegenüber 
in beeu vergleichbaren Ländern Afrika Südamerika und Australien, steht Indien 
1 ZU" auf d' D' " I' b f d" I änge d~ Je Ichte seines Eisenbahnnetzes, aso m ezug au 10 Strec WIl-

, 10 auf die Flächeneinheit entfällt, günstig da, es übertrifft jene Länder um 
2* 
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d b 'nannten Lan er 's ein vielfaches Da aber Indien im Gegensatz zu en e en ge 1 ' t das Verhältnl 
dicht bevölke~t ist - es hat 320 Mill, Einwohner -, ersc :em n ünstiger a~S 
der Länge seiner Eisenbahnen zur Devölkerungszahl erheblIch u g Ländern dIe 
in jenen Läridern, Während in den zum Vergleiche herangez~genen und nur ver
Eisenbahnen sich im wesentlichen an der Küste zusammen~ranr~n hmäßiger über 
einzelte Arme das Land .durchqueren, sind sie in I~~ie~ Viel re~~~mäßigke~t der 
die ganze Fläche verteilt, ',:enn auch von, vollstan~lger G r eil des indlsch~n 
Verteilung nicht die Rede sem kann. Am dichtesten 1st der r m Fuße der ~le 
Eisenbahnnetzes, der sich von Calcutta aus nach Nordwesten a finden sl~h 
Grenze begleitenden Gebirge hinzieht, und kleinere Zusamme~ballung~nh durch die 
an der Wostküste· und im südlichen Teil der Halbinsel, wahrend SII~ 'n dem das 
Mitte des Landes von S~dosten nach. NO,rdwe~ten ein ,StreUen erstrec ~I~~ptstre~kell 
Eisenbahnnetz dünner 1St. Immerhm ISt die Vertmlung so, daß d s jetzigen 
kaum noch gebaut zu werden brauchen, wenn auch die Maschen 'n~ungen be
Netzes nocl):: der Ausfüllung durch Zubringerbahnen und Querverbl

OOkm 
Eisen-

dürfen. Nach einer rohen Schät~un? kö~nte. Indien ~oc~ etwa 1000hrsmittel ge
bahn gebrauchen; ehe es vollständIg mit dICsem WIChtigsten Verke 
sättigt wäre.' ," , , "bergeben. 

Im Jahre 1853 wurde in Indien die erste Eisenbahn dem Betrle~~ ~ von der 
Sie war eine, 34 km' lange Strecke,' die von Bombay nach K~yan f~ r, uf über 
Great Indian' Peninsula-Gesellschaft erbaut, deren Netz mlttlerwe~le 0 ;indische 
6000 km Länge angewachsen ist. Ihr folgte schon im nächsten Jahre dIe I s Der da
Eis~nbah~ges~ll~chaft, mit, der 47 km lange~ Streek~ Ca~cutt~-:-Hoo~h ~ie weitere 
inahge Vlzekonlg von IndIen, Lord DalhouslC, gab dIe RlChtlImen fur 't Lahore, 
Entwicklung de~' indischen Eisenbahnen an, nach denen Calcut~. mt rbunden 
Dombay 'mi,t Hindust~n und M~dras" Madr~s I?it d:r Malaba:-Ku~!e e:beahnkar~e 
werden ~ollt~. Auf dle~~m Gertppe l~t, ';Ie, em Bl~ck au~ ome EIS ebaut. DIe 
von !ndICn, e~kennen .. laßt, das heutIge mdls.che ~Isenbahnnetz aufg vergingen, 
Entwlcklu~g gillg zunach~t nur langsam vor SIch. DIe ersten 20 Jahreie nächsten 
ehe das EIsenbahnnetz eme. Länge von 8000 km erreicht hatte, aber d

O 
km und 

20 Jahre von 1873 bis 1893 brachten eine E.rweiterung auf fast 3000. "'hrigen 
bis 191.3 hatte sich diese Länge fast verdoppelt. In dem nächsten ze~nJa g und 
Zeitraum stockte die Entwicklung im wesentlichen eine BegleiterscheIllun11affen, 
F I d Ir' , . . bIen gesC ' • 0 ge ~s .l.,n~ges, es ,:,:urden nU! etwa 5000 km neue Elsen a III ab esehen 
aber selidem, ISt, .~er EIs~nbahnbau wieder lebhafter geworden, ul!-d 1 66g00

0 
km 

dav~n, daß Ins" ~um 31. ~arz 1929 eine Länge des Eisenbahn?-etz~s VO\sdehnung 
erreIcht war, waren zu dtesem Zeitpunkt noch Eisenbahnen m elll?r A, Kapital 
von fast 4000 km im Bau. Im heutigen Eisenbahnnetz von Indien ISt. eIll 
von etwa 687 Mill. Pfd. Sterl. angelegt ' ,: bahn-

U t E· b h I' d' I he Elsen . n er • lse~ a n~n . l(lass: versteht. man in In!Cn so c of Rupees 
unternehmen, dIe mmdestens eille Jahresemnahme von 50 Lakhs h n be-
(375000;5;:) haben. Diese Eisenbahnen die' man also wohl als Hauptba ne rund 

. h 1 1 ' , ballllnetzes zelC nen mnn, mae len von der Gesamtlänge des indischen Elsen, (1,68 m), 
90 Ofo oder 58000 km aus. Von diesen sind 32000 km in BreItspur 1 "'alere 

9. 00 I ' M . . , sC 11'. 
2",5 ,m m eter~pur .angelegt; die verbleibenden Strecken,.haben eme men ver-
als Meterspur, meLst eme Spurweite von 76 cm. Auf 14 Elllzelunterneh Ite teIlen 
teilt, haben die Haupteisenbahnen 6441 Bahnhöfe wozu noch die Ha

f
" lISt was 

'k" 'h f ent a , hmzu ~m~e~,' S? daß auf je etwa 9 km Streckenlänge ein Bahn 0 BahnhÖfen 
merk"'.urdlge~wmse. 'ungefähr der Entfernung zwischen benachbarten 'destrnaß 
entspncht,' dw .naeh der Eisenbahn-Bau_, und -BetriJebs-Ordnung' als Mm 
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l~~f di~o deutschen Eisenbahnen vorgeschrieben werden kann,. Auf: diesem Netz 
wag en 28 LOkomotiven, 16 Dampf- und 54 elektrische Triebwagen; der Personen
noc;n~al'k umfaßt 23496, der Güterwagenpark 215000 Einheiten j dazu kommen 

D~me ,Anzahl Di.enstwagen und 87 Kraftwagen für den Verkehr auf der Straße. 
und b l~ ,emzelnen Eisenbahnen Indiens werden auf verschiedene. Weise verwaltet 
Vom ~t fleben. Es ~ib~ Staats- und Privatbahnen; die Staatsbahnen werde~ zum Teil 
VOn '} aate, zum fell von Gesellschaften betrieben; ferner werden Pnvatbahnen 
geh llren Gesellschaften betrieben, und endHch gibt es Eisenbahnen, die den Ein
diesorenen-Staaten gehören und von diesen auch betrieben werden. Zwischen 
amtl~~ Hauptformen gibt es noch übergänge und Zwischenzustände, so daß eine 
Ver l\e Veröffentlichung berichten konnte, es gebe 14 verschiedene Arten der 
dah:a ;ng u~d Leitung bei den Eisenbahnen Indiens, Das heutige Bestreben geht 
gegen' 5 en Emfluß des Staates auf die Eisenbahnen zu stärken, dem jetzt schon 
wer<! 0000 km von den 66000 km der Eisenbahnen gehören; nahezu 30000 lau 
Eisen~n ;om ,St~ate betrieben, der z. B. im Jahre 1925 die Great Indian Peninsula
die Ban m~t Ihren 6200 km, die Ostindische Eisenbahn mit ihren 6400 km und 
gesell u~ma-Elsenbahn mit 3200 km übernommen nat. Mit manchen Eisenbahn~ 
sten ~c, after: be,~tehen noch langfristige Verträge, so daß bei diesen in der näcb
indisch~lt ~~me Anderung zu ~rwarten ist, De~ Ab~chluß in ~er Entwickelu~g de~ 
dem all nE~ls,enbahnwesens wird aber voraUSSIChtlIch doch em Zustand sem, bOl 
wird e < ls~nbahnen dem Staate gehören, wenn auch noch geraume Z,eit vergehen 
Staat ~~ dlOse~ Zustand erreicht wird. Die Vorgänge in anderen Ländern mit 
word s a ,nen, dlO in der letzten Zeit bis zu einem gewissen. Grade entstaatlicM 
Eisen~n sm<!, ~eben Anlaß zu der Vermutung, daß auch in Indien Staatsbesitz der 
Schaft ahnen meht Staatsbetrieb bedeuten wird, sondern daß auch dort eine Gesell
Staat ZUm Be,tri:e~e der Staatsbahnen, ins Leben gerufe,n wird, ~ie besser als ~er 
Und V selbst die ~mha!tung kaufmänn.lscher Formen bel der. LOltung v,on Betneb 
land erkehr gewahrlOlsten kann, Es 1st bemerkenswert, daß England 1m Mutter
Eise eh den Staatsbahngedanken vollständig ablehnt; es hat dort die' Schaffung eines 
nec~ ahnnetzes vollständig privater Tatkraft überlassen und dem Staate bloß ein 
behalt der ~enchmigung und der Auf~icht übe,r die Sicherheit des Betrie,bes vor
hilden en, wah~end in seinen überse~1schen Sl~delungen Staatsbal~nen dlO Reg?l 
Eis b Das hangt wohl im wesentlIchen damIt zusammen, daß: m England d18 
geben ah~en von Anfang an werbende Unternehmen waren, die alsbald ihren Geld-
1\01 er~ em~n Gewinn bringen sollten und auch gebracht haben, während in den 
siedonlen ~le Eisenbahnen erst die Möglichkeit schaffen mußten,: das Land zu be
sie. ~ln, d18 dazu nötigen Güter heranzuschaffen und die Erzeugnisse abzufördern; 
ihn onnten also zunächst keinen unmittelbaren Gewinn abwerfen, sondern das in 
Be ~n angelegte Kapital mußte sich mittelbar auf Umwegen verzinsen. Erst wenn die 
Zu sl<;delung eiMn gewissen Umfang erreicht hat, wenn Handel und Gewerbe sich 
ein einer gewissen Höhe entwickelt haben, bringen derartig-e Aufschließungsbahnen 
Eü'l e\ unmittelbaren Gewinn, und dies ist auch in Indien eingetreten. Die dortigen 
Z~en ahnen haben schwel' zu kämpfen gehaht. Nach dem Kriege waren sie einem 
Eissa~rnenbruch nahe und der bekannte englische Fachmann auf dem Gebiete der 
MÖ:I~~hn.Wir~schaft, Sir W, Acworth, wurde, berufen, u:,n ein Gi1tachte~l über die 
liehen kelt emer Neuordnung abzugeben, Seme Ratschlage haben zu emer merk
fehlten Besserun~ geführt. Nachdem im ~ahre 1?21(1922 noch, 7 ·Mi!L Pfd, ,Ster!. 
Seitd ,um daß m den Eisenhahnen arb81tende h.apItal zu verzmsen; wurde m der 
erzi ~~1 vergungenen Zeit bei den Staatsbahnen ein überschuß von 40 Mill. Pfd. 

e , Von dem 15 MilJ. einer Rücklage für unvorhergesehene Ausgaben zugeführt 
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und 10 MUt. zu Abschreibungen verwendet wurden. n (lesem d . der netnebS 
. . ta1 110 M'll Pfd vermehrt wor en, . und raum 1st das Anlagekapl um 1.. erZ111Sen, 

überschuß hat aber stets ausgereicht, um auch diesen Zuwachs zu v 
es ist sogar noch ein Reingewinn verblieben. . . der manc1~e 

Die letzten sieben Jahre sind üherhaupt nach e111em Zettraumd ehr günstl~ 
Schwierigkeiten brachte, eine Zeit lebhafter Entwickelung gewesen un shsen dabel 

verlaufen. Die Streckenlänge ist seit Hl22 um mehr als 4400 km ge:~c durdh seiIl 
hat der Staat Eisenbahnen von 14400 km Länge übe:norr:men un 1/1~22 wurden 
Netz an Länge auf das Doppelte gebracht. Im Betnebs]ahr ~92 ahl auf 623 
548 Mill. Reisende befördert, bis zum J~hre 1927/1928 w.ar dlese ::'e des Güter
Mill oder um 140/0 angewachsen. ErheblIch größer war dLe Zunah, 1\1'11 Tonnen 
verkehrs in diesem Zeitraum, sie })etrug 34 % : 1921/1922 wurde~ 63 .l ci niedrig· 
befördert 1927/1928 waren es 85 Mill. Fahrpreise und Frachtsatze slflte wenig 
Im letzt~n Jahr war der Durchschnittspreis, den ein Reisender bez

a 
\ l;atte im 

mehr als ein Farthing die (engl.) Meile (1,3 PLIkm), und 1 t Frachtg~t Her in
Durchschnitt das Doppelte dieses Betrags zu zahl.en. Die ßelegscha .a d 2178 
disehen Eisenbahnen bildet ein Heer von 800000 Köpfen; darunter Slll 
Beamte, und unter diesßn sind nicht ganz 1500 Europäer. . . a1 n alitik 

Der Staatsbahngedanke, der, wie schon erwähnt, jetzt dlO Elsen}) 1 ,:ndern 
der indischen Regierung l)eherrscht, hat dies nicht von Anfang an getan, s Gesell
sich er:lt später durchgesetzt. Die ersten Eisenbahnen in Indien w~rden v~~ eS /.I.n
schatten gehaut, für die die Regierung die Garantie für die VerzlllsUng 1 ~ rträge 
lagekapitals übernahm. Auf Grund der in dieser Hinsicht abgeschlossen?n C ~cutta.
fiel im Jahre 1868 die erste auf dLese Art geschaffene Eisenbahn, dIe l~ t den 
und Südostbahn, an den Staat. In der Folgezeit nahm die Regierung s~ s bahn-
'ßau neuer Eisenbahnen in die Hand, und 1874 wurde eine st~atsels1nbeiten 
direktion. errichtet, neoon der aber noch das Ministerium der öffentlichen r ~ rung 
am Eisenbahnwesen beteiligt war. Nach vielfachem Wechsel in der G le eout-"hnten 
und Besetzung der Eisenbahnbehörde wurde auf Grund des schon erw~ d /.I.rnt, 
achtens von Sir W. Acworth das heute das indische Eisenbahnwesen leiten. e ar __ 
das Railway Board, geschaffen. Im Jahre 1922 wurde ein Eisenbahnko~nrrus~ 19tC. 
Chief Commissioner - berufen, dem im nächsten Jahr ein Finanzkoromls~ar ~ bll
Damit. war die Entwickelung aber noch nicht abgeschlossen. Der ElSe{~t aund 
kommIssar wurde als Präsident an die Spitze des Eisenbahnarots geste . eheIl 
wurde zugleich Staatssekretär im Ministerium. Er ist allein für die te~hlllS g in 
Angelegenheiten des Eisenbahnwesens verantwortlich und berät die Reg

lCrUn 
Ge

Fra~en d~r Eisenb~hnpolitik. Ne~en ihm steht der Finanzkommissar, . dess=~namt 
schaftskrms aus semer AmtsbezeIchnung hervorgeht. Ferner hat das EI.sen~. Ver
drei Mitglieder, von denen das eine die technischen Fragen, das zweIte l~eiten, 
waltungs- und Verkehrsangelegenbeiten, das dritte persönliche Angelegen ZU 

Dienstglicderun.g u!1d. dergleichen bearbeitet. Um aber die leitende~ Bcamte~litik 
e~tlasten, .. damlt sle l~1re. voll~ Kraft ~en wichtigen Fragen der E~sell~ahn~ rnit 
wldmen konnten, damit sie durch Berelsung des Eisenbahnnetzes dle Fuhlu g füt 
d~n ö.rtlichen ß~hörden .aufrcc~terhalten könnten, wurden ihnen D~rektoren amts 
dIe emz~lnell DIenstzwerge bmgegeben. Die Entscheidungen des Els~nbahn von 
el'g7hen .lm Namen des ~taatssek.retärs; es. bildet einen Teil der ~eglerun!l und 
IndlCn, m der es zum Dlensthermch des 11ttglieds der Regierung fur Han~ Geld
Eisenbahn gehört. Eine Entschließung der Gesetzgebenden Versammlung, dIe die 
wirtschaft der Eisenbahnen aus dem Staa.tshaushalt herauszulösen, machte "tig. 
Schaffung einiger weiterer Posten, namentlich eines Rechnung"dircktors, no 
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Dm aber d' " 
. Arbeit d I~ ~ehorde nicht zu umfangreich werden zu lassen, wurde ein Teil ihrer 

Eisenbahen eitern der einzelnen Staats eisenbahnen und den Verwaltungsräten der 
bahnatntsnges.~ll~chaft übertragen, wodurch sogar eine Verkleinerung des Eisen
mußten. Ditnoghc~. ~urde, obgleich dabei auch neue Posten geschaffen werd~n 
Stellvert e per~onhchen Angelegenheiten übernahm der Staatssekretär, dem em 
die Arb r~tter Delg,egeben wurde. Ein, besonderes tnchnisches Bureau überwacht 
schafte e~ der technischen Dienstzweige; sein Vorstand leitet zugleich die Ge
s~nde f~~es Normen-At!:schusses, der Regelforme~ für alle ~ech~ischen Gege~
Snnla "h en soll. Das hlsenbahnamt hat seinen Sitz von April bis November In 

1I1itgIi~dwa rend des Rests des Jahres in Delhi. Außer dem Kommissar, den vier 
tOten ;rn und dem Sekretär mit seinem Stellvertreter besteht es aus fünf Direk-
13ure~u enen vier st€llvertretende Direktoren und der Leiter des technischen 
fünf hö~ ZUr Seite stehen. Für das Rechnungswesen besteht eine besondere, mit 

Di~ e~en Beamten besetzte Abteilung. 
der di, el.nzelnen Eis€nbahnen Indiens werden meist von einem Beamten geleitet, 
Sonst i

e ~Igenartige Bezeichnung Agent führt, eine Bezeichnung, die aber auch 
indisch~ ~. Verwaltung Indiens für hochgest€llte Beamte vorkommt. Die meisten 
tretung ~ 'lsenbahngesellschaften und auch die Staatsbahnen haben eine Ver
BeSchaff In London, der namentlich auch der Einkauf von Betriebsstoffen und die 

D' ur:g von Betriebsmitteln zufällt. 
Beson~: ~I~enbahnen Indiens weisen, was Verkehr und Betrieb anbelangt, manche 
Waltung r uelten a~f, die im Gegensat~ zu den. besonderen Einrichtungen der Ver
England nd Le~tung auch dem ReIsenden ms Auge fallen. Im Gogensatz zu 
'3:, die 2. ~o es 1m wesentlichen nur zwei Wagenklassen ?ibt :- die 1. und die 
nämlich d~st von untergeordneter Bedeutung -, kennt IndIen VlCr Wagenklassen, 
·ihnen' le. 1. und die 2., eine Zwischenklasse und die 3. Die wichtigste von 
zWar fl1S.t .dIe 3., die von den niedrigen Ständen der Eingehorenen benutzt, und 
der G elßIg benutzt wird. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr machen 330/0 

wiede eSarnteinnahmen der indischen Eisenbahnen aus, und von ihnen entfallen 
2. KI rum 90 0/0 auf die 3. Klasse. In der letzten Zeit hat der Verkehr in der 1. und 
geno aS':le etwas abgenommen, in der Zwischenklasse und der 3. aber stark zu-
595 :7en .. Von den 623 Mil!. Reisenden des Betriebsjahres 1927/1928 benutzten 
Betrie~ 1. ?le 3. Klasse. Um diese Menge zu befördern, müssen g~oße Menge~ von 
fÜlIun Stnüteln bereitgestellt werden, do~h geht es tT?tzd~m mcht ohne Über
Pfle<rt g ,~n~ Ged~änge ab. Die Art von Emgeborenen, ~Ie dIe 3. Klasse benu!zen, 
undo .närnhch mIt Kind und Kegel in großen Trupps mit Sack und Pack zu reIsen, 
sicht e~n solcher Trupp besteht darauf, in dems.elben Wagen zu ~eis~n, ohne Rück
Wagen a~~uf, .ob der Platz in ihm für sie ausreicht ~nd ~.b etwa m emem Nachbar
fOrd iur emen Teil des Trupps mehr Raum sem wurde. Ganz besondere An
gest e~ungell werden an die Eisenbahnen bei den religiösen Festen der Eingeborenen 
seine t. Jeder Hindu hat z. B. den dringenden Wunsch, mindestens einmal in 
großem Leben in einern der heiligen Flüsse zU baden, eine Angelegenheit, die mit 
von ~~l festlichen Veranstaltungen verbunden ist; dabei strömen ungeheure Mengen 
Eisenb1 gern zusarnmen. So waren z. B. im vergangenen Jahr bei der Ostindischen 
ahzllf" ahn nach dem Fest in Hardwar an drei Tagen zusammen 150000 Pilger 
kund·ordern. Jeder Von ihnen erhielt eine Fahrkarte, die für die des Lesens un
ware Igcr,t ein besonderes leicht erkennbares Zeichen enthielt. Auf den Bahnhöfen 
sich ~~lUZäunungen erri~htet die dasselbe Zeichen trugen; in diesen versammelten 
Zug f.:e Reisenden, und die l'ore der Einzäunung wurden erst geöffnet, wenn der 

ur das betreffende Reiseziel' bereitstand. Bei solchen Massenreisen müssen; 



2 
A Die Eisenbahnen von Indien. ----
'.I: \: nk' 

. steckender 1 ra. k 
besondere Maßnahmen getroffen werden, um dle übertragUl~g ~nsonderes Gesehlc , 
heHen zu verhüten. Diese Art von Reisenden haben a~ch elll C abon besondc:O 
sich der Fahrkartenkontrolle zu entziehen, und die Elsenbahne~l : Der hierfur 
Maßnahmen ergriffen, um das Reisen ohne Fahrkarten zu. verl11~ ern'4 MiU. "Mark. 
eingerichtete Sonderdienst hat aber bei den 14 größten Elsen~a nen ht sich also 
gekostet jedoch nur 3,9 Mill. mit Einschluß der Strafg()~d~r emg~brac Mißbrauchs 
als unz~reichend erwiesen. Als einziges Mittel zur Besmtlgun? dlCses

h ihre gärte 
sieht man eine Verschärfung der Gesetzgebung an, durch dw durc Reisende 
abschreckend wirkende Strafen für ohne gültige Fahrkarte angetroffene h deshalb 
eingeführt werden. Die Bewättigung des Eingeborenenverkehrs mac~t/uc n Rassen 
erhebliche Schwierigkeiten, weil die Bevölkerung sieben versch1e ~e dert ver' 
angehört sich zu acht hauptsächlichen Religionen bekennt und. .un en haben 
schiedon~ Sprachen spricht. Die Angehörigen der verschiedenen Rehg~on bei den 
namentlich ihre besonderen Speisegebräuche, und es ist ihne~ verbo ~~ume und 
Mahlzeiten, zum .'feil. aber ~uch bei sonstige~ .Gelegenheiten, dlesel~en Ei:enballnen 
Einrichtungen WIe dle Anhanger andrer RehglOnen zu benutzen. Dle .. "'e ZU' 

r h B h h E f' hungsrau", I sind daher gezwungen, au manc en a n öfe~ mehrfache .: r nsC U terkunfts-
weilen auch mehrfache Fahrkartenschalter, Em- und Ausgange und n 
räume bereitzustellen.' . ·ten die 

Die indischen Personenwagen bieten dem Europäer alle Beque~llCh~~l gt' daß. 
er auf der Reise zu erwarten gewöhnt ist; nur über eins wird häuf1g ge 'a ~ der 
~s nämlicI: keine. W a~en mit. Sei~engan? gibt, so daß man ~en spe~sewa;~~thalt 
m den me1sten Fernzugen mrtgefuhrt Wird, nur durch Umstelgen belm A. Indien 
auf den Bahnhöfen erreichen kann. Bei der Länge der Fahrt, die man 1U n will, 
zurücklegen muß, wenn man von einem Landesteil in den anderen gelange n Cal' 
spielt die Verpfleg.ung unterwegs eine besondere Rolle. Die Entfern:mg dV~adras, 
cutt~ nach den dreI ander~en Haupthäfen des Landes, B?mbay, Karachl un 1/ 503/~ 
betragt z. B. 1970 km, 2035 km und 1660 km, und dw Fahrt dauert 40 4' dürfte 
u~~ 3~ Stun~en. Die größt~ mit der Eisenbahn zurückzulegende. Ent~ernu~~n übe: 
dWlemge zWlschen Karachl und Rameswaram sein, von wo die Eiseub. h dabe1 
die A~amsbrücke mittels einer Fähre nach Ceylon führt. Es handelt Sl.O Reise' 
um emen Weg von 3466 km, und die Fahrt dauert 117 1/ 2 Stunde. DIe. det' 
geschwindigkeit geht bei diesen großen Entfernungen selten über 50 km :.l~nisse 
Stunde, doch muß man bei Würdigung dieser Zahl die besonderen Verha mmen 
berücksichtigen. Die Fahrgeschwindigkeit ist erheblich größer, doch lc? enden 
Aufenthalte von längerer Dauer, zum Teil auch zu dem Zwecke, den Re1~ itts' 
Gelegenheit zur Einnahme von Mahlzeiten zu bieten vor die die Durchsc n den 

h . d' k't t k d "1 'stet wer gesc WIll 19 el s ar rücken. Was in bezug auf Sclmelliglceit ge el 11 ag€) 
kann, dafür nur ein Beispiel. Einer der bekanntesten indischen Fernsehne ~om' 
ist die Grenzp?st (Frontier MaH), der Postzug, der die Verbindung .~wische~r laU' 
bay und Delhl herstellt; er legt die 1393 km zwischen beiden Städten f~ : das 
mä~ig mit 60, zum Teil mit 64 km Geschwindigkeit zurück. Als ~ürzl1C lang 
Sch1ff, dessen Post er übernehmen muß, wiederholt mit Verspätung ellltraf, feecbt. 
es, auf der gan~en Strecke die Durchschnittsgeschwindigkeit von 66 kIll au ~t ~ur 
zu~rhalte~ und III ru~d 21 Stunden das Ziel zu erreichen. Das Bestre~en ~e Ver' 
Z~.lt dahm, durch Emstellung leistungsfähigerer Lokomotiven, womIt e ie Fahr
starkung des Oberbaus und der Brücken Hand in Hand gehen muß, d 
geschwindigkeiten zu erhöhen. . der 

Wie in geradezu allen anderen Ländern wird auch in Indien stellenwelse gab 
.übergang v.on Dampfbetrieb zu elektrischer Zugförderung gemacht. Anlaß dazU 
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~:~rn~a~hstum der großen Städte und die damit im Zusammenhang stehende Zu
überging es Nah~erkehrs, Die erste Eisenbahn, die zu Elektrizität als Triebkraft 
einer 1[5 ~ar die Große Indische Peninsula-Eisenbahn, die im Februar 1925 auf 
elektris h em lan,gen Teilstrecke der Eisenbahn von Bombay nach Kalyan den 
Und zu~ ~n, Betneb erö~fnete, Weitere Teilstrecken folgten im nächsten Jahre, 
bay enti elt e~streckt sich der elektrische Betrieb bis Kalyan, 54 km von Bom
Steigun ernt. pie Arbeiten zur Ausstattung der anschließenden Gebirgsstrecke, die 
ganzen ~e~ b,ls 1: 37 aufweist, für die neue Betriebsform sind im Gange; im 
die Süd'o d' em Ne~z von fast 500 km Gleis so ausgerüstet werden, In Madras baut 
solJen In

d 
Ische Eisenbahn neue Vorortstrecken die elektrisch betrieben werden 

,Un a I' C ' förderun ' h ,uc I l~ alcutta bestehen Pläne für den Übergang zu elektrischer Zug-
1928 ver~' hier wlfd auch der Bau einer Untergrundbahn erwogen, Seit Anfang 
Baroda_ :n ren ~uc~ al~ der vor: Bombay ausge~enden Küstenstreck~ der Bombay-, 
lllotive ist ~ J.\thttelmdlschen EIsenbahn elektnsche Züge, aber dw Dampfloko-

D hIer noch nicht ganz abgeschafft. 
nO~h ~~c: ettbe::erb des, Kr~ftwa,gens, ist für die Eisenbahnen Indiens ,bis jetzt 
'reIl d so fuhlbar WIe fur die EIsenbahnen anderer Länder' das hegt zum 

aran daß ' " , gebiet d' , e? .tU guten Straßen fehlt. Immerhm bestehen z, B. Im Verkehrs.; 
ZUr Eis e~ Ostmdlschen Eisenbahn 219 Omnibusverbindungen, teils als Zubringer 
verkehr en ahn, ,teils im W ettbewe~ mit ihr. Um die Abwanderung des Personen
~traßen~a auf "dl,e Str~ße. zu verhmdern, werden hier und da leichte Züge mit 
Jetzt hat hnrnaßIg~m Betneb, Verkauf der Fahrkarten im Zug usw., gefahren. Bis 
gericht t noch keme indische Eisenbahn einen Kraftverkehr auf der Straße ein
richtig e 'kdoCh scheint die Gefahr, die der Eisenbahn heute vom Kraftwagen droht, 
tigt sin;r annt worden zu sein, und die Rechtsfrage, ob die Eis'enbahnen berech
immer ,Kraftwagen zu betreiben, wird erörtert. Im Nahverkehr mit Gütern spielt 
nicht noch der Ochsenwagen eine Rolle, und er wird auch in absehbarer Zeit 

Wßanz verdrängt werden. . 
die A ;h.1fahrtseinrichtungen fehlen bei. den indischen Eisenbahnen nicht. Für 
reich r ~Iter und Angestellten sind Siedelungen geschaffen worden, die so umfang
aUf . sllld, daß die Eisenbahnverwa1tung alle Geschäfte einer Stadtverwaltung 
ande SIch nehmen muß. Schulen und andere Bildungsanstalten, Sportplätze und 
'reil ~ der Erholung dienende Einrichtungen sind vorhanden, Kaufläden, zum 
KäUf s gemeinnützige Unternehmen, also mit Ausschüttung des Gewinns. an die 
was ~~' w~rden unterhalten. Auch für die Gesundheitspflege ist Vorsorge getroffen, 
BOrnh ur d~e Eingeborenen besonders not tut. In einem Eisenbahn-Krankenhaus in 
3414 ay. sllld z. B. im Jahre 1928 über 31000 Kranke behandelt, 26 große und 
dien tkle~nero Operationen ausgeführt worden. Dabei wurden 1079 in den Eisenbahn
haut! emtretende Personen auf ihre Tauglichkeit untersucht. Eine Anzahl Neu-

E~ von Krankenhäusern sind im Gange. 
steht, k~e Schil~er~ng von dem Umfang, wie er für ,~inen Z~its?hriftena?rsatz zur .. Verfilgung 
sChreibennn ,naturhCh ein Eisenbahnnetz von d~r Große .des mdlsc~e~ mc~t ersc,hopfend be
gegriff . Es kann nur ein allgemeiner überblIck vermIttelt und elmge EmzelheIten heraus
e~glischn we~den .. Eine wertvolle Quelle für die Kenntnis ?e~ Ei,~enba~nen I~,diens i~t die 
EIsenbahn ZeItschrI~~ Railway Gazette, die ihre Leser regelmaßlg uber dIe Vo~gange be! den 
stehenden en de! uberseeischen Siedelungen Englands u,nd de~ unt~r englIschem Emfluß 
zweitenm:/~nsbgen überseeischen Länder unterricht~t. DIese Zmtschnft ,ha~ E~de 1929,zum 
~ahnen b h Innerhalb weniger Jahre zwei umfangreIche Son?erhefte, dIe mdlschen Elsen
flChtet sei~ a~deln~, herausgebracht. Wer näber ,üb?r das EI~enbahnwesen Indiens ,~nte:
,"ofstehende WIll, seI auf diese Quelle verwiesen, dIe Im wesanthchen auch den Stoff fur dIe 

n Darlegungen geliefert hat. . 
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26 Die wissenscllaftliche Behandlung des Fremdenverkehrs. 

, d rkebrs. I 
Die wissenschaftliche Behandlung des Frem enve 

Von Prof. Dr.l\.obert Gliicksmann, Berlin. I 
1. . 1 befindet, 

d b d dem er SlC 1 e 
Fremd ist, wer an dem Orte, em er zustre t, 0 er an.' . ht die in n e r. 

als nicht zugehörig (ansässig) betrachtet wird. Maßgebend 1St mc h nicht dle 
Ein s tell u n g dieses Menschen zum Orte seiner W ahl, ~aßgebe~d auc) sonderll 
politische Heimatberechtigung mit ihren Vortellen (F~rsor~~; Zentrllrll 
die Ta.tsache, daß der betreffende Mensch an seinem Wahlorte n:cht t 
seiner wirtschaftlichen Tätigkeit ode~ seinen ~tändigen Wohnsitz l~~~lS körper-

Unter Verkehr versteht man dlO Üherwmdung des Ra~mes rm ·ff der ße
licher oder maschineller Energie. Es handelt sich also um elIleIl: Begr~ dung deS 
wegung, so daß wir "Fremdenverkehr" definieren können als Üb~~~nen stDJ1-
Raumes durch Menschen, die zu einem Orte hinstreben, an dem Sle 
digen Wohnsitz haben. ine Ein-

Auch die Überwindung des Raumes innerhalb eines Ortes durch se 
wohner ist Verkehr, aber nicht Fremdenverkehr. . d r einen I 

Man muß zwei Kateg~rien d~~ F.remdenverk?hrs unterscheiden. De\is~erigell' 
strebt der Mensch nach emem ständlgen Wohnsitz unter Aufgabe des Zielorte 
bei der anderen will er seinen bisherigen Wohnsitz behalten, ohne am unter- I 

~ ·d Typen einen anderen als vorübergehenden Wohnsitz zu erlangen. Bel e t (Frerll-
scheiden sich auch noch durch die Stärke ihrer Wiederholung. Der ,~rs e derllPg 
denverkehr im weiteren Sinne), der als Binnenwanderung, Aus- und .Emwan h votl
sich manifestiert, hat eiM relativ schwache Regelmäßigkeit, wlrd aU~ebr irll 
einer relativ schwachen Menschenzahl gebildet. Der zweite Typ (Fremdc1l;ver elativ 
engeren Sinn<)) hat eine relativ starke Regelmäßigkeit und wird von emer r 
starken Menschenmasse hervorgerufen. Wille. Der 

Deiden sind die Antriebsursachen gemeinsam: Zwang oder freie~. ideell 
Zwang kann dem Menschen immanent sein (in ihm liegen), dann 1st :ateriell 
fundiert. Er kann ihm emanent sein (außer ihm liegen), dann ist er 
~~ .-~ 

Der freie Will<), der zu einer der beiden Fremdenverkehrskategone~ Ileise I 
ist ebenfalls Ausdruck einer Seelenfunktion. Aber er hat die Wahl, ob die detl-
vorgenommen wird oder nicht. Entscheidend ist also lediglich die U n g e b uni 
.h e i t des. Willens, d<)~ Mensch ist hier Herr seiner Entschlüsse. Bild er-

In emer schematLsehen Darstellung wird sich daher das folgende 
geben: ~ 
~-=====================================~---~ 

mit 

im weiteren Sinne 
Fremdenverkehr 

im engeren Sinne 

ständigem Wohn~itz am Zielorte unter 
Aufgabe .des bisherigen Wohnsitzes. 

H.elatlv schwache Periodizität 
\ 

1 
durch Zwang 

I 
I 

durch freien Willen 

I. Z· lorte unter 
ohne ständigen WOh~Sltz . am 'iVe hnsitzes. 

Beibehaltung des blSherlg~n .. ~.t 
Relativ starke PcnodlZl a 

I 

durch IZwang 
) Willen 

durch freIen 

immanent emanent 1 
immanent emanent 

und 
Eine systematische Darstellung wird die natürlichen GrundlagenuchCtl-I I 

die geschichtliche Entwicklung darstellen, die Antriehe im einzelnen unters 

I 
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ihre Stä k 
der Bew r egrade f€ststellen müssen, um dann auf die Wirkung€n und' die Mittel 
lagen de:g;ng zu g€langen. Es kann hier auf des Verfassers Aufsatz "Die Grund
Verkehrs rc:mu€nverkehrs" in den monatlichen Mitteilungen des Bundes Deutscher 
Sinne sc~~r~IHe .Nr. 70/71 verwiesen werdBn. Der Fremdenverkehr im weitesten 
Und ein op t seIHe. Antri€be aus dem Gegensatz zwischen Menschen und Umwelt, 
schaf tI i ehe Sy~temahk wird sie zweckmäßig in nicht wirtschaftliche und wirt-

. e ghedern. . 
DIC . h . 

sein. A t~c t wutschaftlichen Gründe können politischer oder kultureller Natur 
erwuch~ . em Boden des Nihilismus oder nur der Agitation gegen eine Despotie 
rUSsisch Jefe ~ erschickung nach Sibirien und jene starke Auswanderung der 
oder gare~e ntelh.g~nz vor dem Kriege, auf d€m Boden der politischen Einengung 

Das I' pohbschen Vogelfreiheit der Zionismus. 
SUcht nac~ultu.re~le Mo~~v kan~ sich in den verschie~e~sten FOl:me.n äußern. Sehn
\'erkehr h gel,sh{$en, kunstIeflScll€n Werten, nach relIgiöser Freiheit kann Fremden
an die Bif~~orbrIll~en; .. es sei hi~r an die Aufn~hm(} des Hefugies,in Brandenburg, 

Die . ng de~ Brudergememde Kornthai m Württemberg ermnert. 
Wanderu wlrt~chafthch?n Zwangslagen können zur Auswanderung oder zur ßinnen
keit du n~ ft.lhren ... Wir erwähnen hier nur als Beispiel die Ernährungsunmöglich
Binnen\:c d Übervolkeru~g, ungeeignete Bodenverteilul1g, Krisen aller Art. Die 
übergan a~ erung k~nn Ih:e Ursach€n in ungenügender Bodenverteilung oder im 
der Ve ~ . er Hausmdustfle bzw. Manufaktur zur fabriknilißigen Produktion, in 

Au
r ~el~rung. der Verkehrsmittel haben. 

Maßnahc die WIrkungen werden nicht wirtschaftliche und wirtschaftliche sein. 
unterschm~n des !nlandes gegen den Inländer und gegen den Ausländer werden zu 
uahlhun elde~ se.m. Ausreiseverbote, Schutzhaft, Verbannung, Vermögensbeschlag
nahlne g, Emrelseverbote, Einreiseheschränkungen (U. S. A.I), polizeiliche Maß
hier a~t und Fremdenrecht, Zwangseinbürgerung kennzeichnen schlagwortartig die 

Es auchende. Prohl€matik.. . 
Bildu hal~d~lt SICh aber auch um kulturelle Wirkungen. Man denke nur an dlO 
an di~gEg'elsbger oder kultureller Enkla~en ~n den Großstäd.ten der ganz.en Er~e, 
fern .ntstehung von Fremdenvierteln Im Smne des Wohnviertels. Es zClg,en sICh 
der ~ .. biologische Wirkungen in der Umbildung des Typus, sozialpolitische in 
. ursorge. 
sChrD~e Wirtschaftlichen Wirkungen äußern sich verschieden, teils in der Er
Ver~ed ung verkehrs armer Länder und Geg,enden (Kolonien, Moorsiedlungenl) in der 
der Zn erung der Wirtschaftszweige und Berufe und nicht zuletzt in der Struktur 

ahl ungsbilanz ;. ~ 
die I c.r Fremdenv€rkehr im engeren Sinne, der episodische Fremdenverkehr, kennt 
So g elChen Antriebe wie der Fremdenverkehr i. w. S. Nur wird ihre Stärke nicht 
keitgroß sein wie bei den soeben besprochenen. Führt die ErnährungsunmögIich
\\'u ZUr Auswanderung vielleicht auch zur Binnenwanderung (also mit dem 
S chnsc~c, ,einen neuen sUmdigen Wohnsitz zu erwerben), so wird die Ernährungs\\' Oh:

0

1 e r 1 g ~ e i t zur Veränderung des Arhei~sortes ~}me Aufgabe d~s bisherigen 
des G rtes. fuhren. Man denke nur an die SaIsonarbeIter der LandWIrtschaft oder 

E ~stwIrtegew€rbes. 
Schaft In dc:m Menschen €manenter Zwang kann durch die Struktur einzelner Wirt. 
dUrch S~we~ge gegeben sein, Überall dort, wo das Bedürfnis besteht, den Absatz 
den G nb.~eten von Warenproben zu fördern, hat sich die Notwendigkei~ ergeben, 

eschaftsreisenden herumzuschicken. Ihm verdankt der moderne RClseverkehr 
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R · l' 1 t ]. a sogar den 
sehr intensiv Anregungoen ~~r eliS~.er el~ 1 erung, diell' 
Verkehrshafens : das Hotel {ur Geschaftsrmsende, 'heute stu 

Der Stand der Technik, die berufliche Fortbildung erzwmg
en 

cll' I 

reisen des Einzelnen und ganzer Gruppen. ,Man vergeß n 
Ein Motiv auf geistiger Grundlage ist die Berufsvorberelttl~t send MeIlSCh~_ 

wärtige sich, daß in Deutschland im Semes~er me.hr als ~underS:~dort der flo~er 
an Hochschulen studieren, von denen nur em klemer Tell am f Schulen a . t 
schule tbeheimatoet ist. Diese Masse wird noch durch Lerne.nde .~u tisch ist. flle 
Art vergrößert, deren Sitz mit dem Wohnsitz der Schule mcl~t I '~~erseits andcr: 
werden in jedem Semester Massen in Bewegung gesetzt, dl: 1 den Teil .de t 
Massen (Verwandte und Freunde) anziehen. Oder denken "nr a~ kt. Er fuhr 
Fremdenverk~hrs, !(ler körperlichem Zwange seine Ursachen ver an eich ist. 
zur Entwicklung der Heilbäder, an denen vor allem Deutschland so ztehungen ~o~ 

Der Zwang kann seelischer Art sein. Der ganze Komplex der. ~e .tät _ sprlC 
Mensch :zum Menschen - Freundschaft, Liebe, Heimatgefühl, RehglOS1

, weilestef 
hier mit, um ~ich ~'m Fremde~verkehr zu ~anif.~stier~n. F~ilien~age. l~er nur ~ s 
Sinne, HochzeltsrClsen, Ehemannerzug, Fenenzuge, Pügerzuge mo?e~ freie Wüle 
Beispiele dioenen. Dieser Zwang wirkt in der gleichen Richtung Wie er. sen. . 
und führt zu wirtschaftlich und nicht wirtschaftlich wichtigen Ergeb~.S se KulJllLi 

Eines von ihnen ist die Bildung von Verkehrskulminationspunkten. le orten f\.U 
nation kann vorübergehender Natur sein, wi'e das in Luftkurorten, Bade tellungs
natürlicher oder religiöser Grundlage, weltlich ode-r religiös fundierten Sc~usßs\.IJ.dt. 
orten der Fall ist. Sie kann dauernder Natur sein und führt dann zur r? e unter~ 

Von dieser Wirkung kann man die auf einzelne Wirtschaftszwelgverkel1fS
scheiden. ,Hier müssen die unmittelbaren von den mittelbaren Fremden erl(el1r~
gewerben getrennt werden. Wir verstehen unter unmittelbaren Fremd~~V end dle 
'gewerben 'Solche, die nur durch den Fremdenverkehr möglich sind, wa Ir eförde;t 
mittelbaren Fremdenverkehrsgewerbe zwar durch den Fremdenverkehr g rM elIl 
werden, aber ohne ihn denkbar sind. So ist das reine Beherbergungsße';~otel als 
,unmittelbares Fremdenverkehrsgewerbe. Der Einheimische braucht keln ewerbo 
VI ohnung, von einzelnen Sonderfällen abgesehen. Das reine Verpnegun~.sg die aJll 
aber ist nur mittelbares Fremdenverkehrsgewerbe. Es ist in erster Linie iur .. 
W ohn~rte ~nsässigen M~nsch~n d,a, -~ie ohne ei.genes Heim leben rnU~senhon, auf 

DlC Wlssenschaft wud die Emwukung auf Post, Telegraph und Tele~ pienst-
. Ei.senbahn; S.traßenbahn, I~raftwagen, Luftschiff, Flugzeug, Seeschiff, a~f dle i\rz;te, 
le~stung~~etIlebe menschlicher ~rbeitskraft (Fremdenführer, Bergfuhrer'tylÜSsep.. 
Dl,enstmanner usw.), auf den Klemhandel und die Produktion unterSUChend' ZalJ.
SO ierg~bt si~ denn aus diesen Untersuchungen die der Einwirkun.g auf ~~e IW 
lungsbüanz Ißmes Landes. Es handelt sich jedoch hier nicht allem ~Ul hand
oba.c~tun~ des Ausländerverkehrs.' deren Einfluß auf die Zahlungsbi:lan: t nicbt 
gre~fl1C'~ ~st, sond~rn auch u!ll dlC}olge des Inlandsverkehrs. Denn es 1S Mt ---
gle1chgulhg, ob em Land semen Emwohnern im Inlande Heilmittel aller deorte 
von der bes~nderen Sonnenstrahlur:g ~er Seebäder bis zur Heilquelle der Ba ltaull 
,- 'Zur, Verfugung stel~,en und ~or~llt dw Volksgesundheit heben und erh~ten netgiO 
oder mcht. In der Stärkung, Ja III der verlängerten Erhaltung aer Arbeüse '1 nZ;' 
eines Mensc'hen liegt ein starkes Aktivum, das sich mittelbar in der Zahlungsbl a wir 
unmittelbar in der Fremdenverkehrsbilanz ausdrückt. Unter ihr verste~en llaft 
die Gegenüberstellung aller Aktiven und Passiven, die einer. VolkSW!rts

C 
gell 

.durch die in Zahlen ausdrückbaren und in Zahlen nicht ausdrückbaren Wltlt~llge 
des Fremdenverkehrs entstehen. Und darum interessieren in diesemZusarn1uen ' 
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besonders d' W' 
rn~l wird die l:,kung~n soziol?g~scher Art. Si~ werden sich zweifach, äußern. Ein~ 
Mittelpunkt e (korperhche, geIstIge und seelIsche) Struktur der Emwohner im 
1{onz,erte Le der ,untersuchung stehen, Gesundung, Vortragsweser:, Theater und 
rufe '(z.' n uxuswlrkungen, Entwickl~ng un~esunder ~riebe, Um~clllchtung ~~r Be
Strörnun ' vom Bauern oder Sclllffer zum GastWIrt), EntwIcklung pohbscher 
nachdemge~. Dann werden wir sozialpolitische Wirkungen zu betrachten haben, je 
wicklun ~Ie von der engeren oder weiteren Volksgemeinschaft ausgehen, Die Ent
Kurinte g zum Kongr.eß- und Ausstellungsort, der Kampf zwischen Industrie- und 
staatspo~~~,sen und ihre Synthese, die Steuerpolitik interessieren hier, Probleme 
an di'e' A~ Ischer Art tauchen auf, wenn wir an das Heilbad der öffentlichen Hand, 

, Das k:~hr, unbequemer ~eistesri?htungen u. dgl. denken. , . 
11 1 t tel d n 1m Rahmen dIeser SkIzze nur angedeutet werden, Ebenso WIe dIe 
, Die F~: Fremdenverkehr~" die, m, a., W. das Gebiet der Verkehrspolitik ~etref~en, 

hChkeit . mdenverkehrspohhk emes Jeden Landes sucht das ZweckmäßIge WIrk
bessern wterden zu lassen, Sie muß den gegebenen Zustand immer weiter zu ver
lagen, Es

s ~:ben ~llld bedient ~ich dabei der vorhandenen zahlenmäßigen Unter
stand Z ~n mcht Zweck dIeser kurzen Darstellung sein, den vorhandenen Zu
Gesarnt:r sbcllllidern un? ihn zu kritisieren. Die systematische Durcharbeitung des 
Zählung 0, e~s hat Jedoch diese Aufgabe zu leisten und wird eine Fremden-

Dj,e mit, ome,r, Berufs- und Übernachtungs zählung verbinden müssen, 
Und Wett~relspohtrsch~n Maßnahmen sind zu untersuchen, Rentabilitätsfaktoren 
Staates ~w~rb der emzelnen Verkehrsmittel, der Einfluß der Wirtschaft und des 

Eb au ~Ie Preisgestaltung. 
tätigkei~nso 1st die Betriebsform des Fremdenverkehrs und endlich die Werbe

zur Entwicklung des Fremdenverkehrs Forschungsgebiet. 

, Die Nation l"k ' " h
III

, f" d T'I d F d k hrs lnteres " a 0 onomre hat SICh bIS er nur ur en el es rem enver e 
im D Slert, den wir 'als Wanderung und Siedlung bezeichneten. Hier haben wir 
Sich ~utschen Forschungsinstitut für Agrar-" und Siedlungswesen eine Stätte, die 
unhe ~ Problematik annimmt. Der episodische Fremdenverkehr war jedoch lange 
Düss':~d tet g~blieben, bis sich die Hochschule für Hot~l- und Verkehrswesen, in 
Und B orf serner annahm. Aber die kurze Lebensdauer dieser Anstalt, der InflatIon 
hearb ~satzung ein jähes Ende bereiteten, rückte die wissenschaftliche Weiter· 

Neltung des Fremdenverkehrs in weite Ferne. 
die I ach la,ngen ,tastenden Versuchen brach sich der Gedanke wieder Bahn, und 
lIande~dustrre. und Handelskammer Berlin faßte im ,Ein~;ernehm~n I?it der 
l!'remd shochschule Berlin den Entschluß, eine Vortragsreihe u~er Teilgebiete des 
ZUr Ge~verkehrs im Sommer 1928 in Berlin zu veranstalten. SIe war der Anfang 
s tä nd r,undung des Forschungsinstitutes für den Fremder:verkehr, einer seI b -
Schul I g organisierten Anstalt' deren Träger das Kuratonum der Handelshocb
das ; Berlin ist, Nunmehr ist die Bahn für eine ruhige Entwicklung frei, und 
n.icht orschungsinstitut für den Fremdenverkehr kann seine Aufgaben nach drei 

l~n~en hin. erfüllen: " ", .. , , 
sYste ,as InstItut baut ein Zentralarclllv und emc Zentralbucherel auf, 111 der 
Ein ;~hsCh alles gesammelt wird was mit dem Fremdenverkehr zusammenhängt. 
ein p eitungsnrchiv (Ausschnitte u~d unzerschnittene Zeitungen und Zeitschriften), 
g~n) ~~Je~t- und Plakatarchiv (vor allem ,für wer~ewiSSellS?haftlich~ Unter~uch~
eIner Sa ein Formulararchiv für betriebswIrtschafthche, StudIen verbm~ell SICh mll 

mmlung von Geschäftsberichten, Material rechUlchenund sonstIgen Inhalts. 
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., . k' t uf die das 
2. Hierauf baut das Institut seine eigene Forschungstäbg Cl. a ~ hen rec1Ü-

bi-et nach der volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftliehen, S?ZliÜdlOglshedrl'n~en soll. 
I ' d d'" h Selte ure P d lichen, geographischen, me~eoro. oglschßl: u~ me lZl~llSe ~n .. fentlieht wer cn· 

Diese Ergebnisse werden m emer penodlschen Zelischnft verof d nach Ver
Man hofft auf diese Weise zu einer Diagnose des Fremdenverkehrs un 
feinerung 'der Untersuchungsmethoden zu einer Prognose zu gel~ngen. 1 Möglicll-

Über diese eigene Tätigkeit des Forschens aber wiru uas I~shtut n~cll zur Ver
keit die Forschung anderer zu fördern suchen, indem es sem Mater~~ da diese 
fügung stellt unu eine Schriftenreihe herausgibt. Das kann zn! Zel, 
Zeilen geschrieben werden, nur programmatisch angedeutet werden. F denver-, 

3, Das Lehrgebiet des Institutes umfaßt den Gesamtkompl~:x: ",' re~ eS Ver
kehrskunde" . Es findet nicht dwa eine isolierte Ausbildung für em em

ze
, nd natur

kehrsgewerbe, z. B. d~s, Gaststättengewerbe, statt. Der .ganze Komple~,~l~eit der 
gemäß für die IntensivIerung der Vorlesungen und dl,e Anpassungsfa g stoff
Studierenden in einzelne Gebiete. aufgelöst. Aber am Anfang des ganzen n und 
gebietes steht -die umfassende Vorlesung über den Fremdenverkehr. übung

e 

Seminare dienen der Vertiefung des Studiums. ' . h raUs-
Darü~er h~naus 'Wird da~, Institut, wenn s,ich e,in Bedürf~i~ der Pr~~{lS c;nittell 

stellt, Welterblldungskurse .fur Verkehrsprakhker tU regeimaßIgen 'Zeüabs 
halten... , ..,.. ' , dh {tell eill 

. Mit dIeser .Leh~tähgkeü wl,rd den Studenten der WirtschaftswIssenS . a k- und 
WlttschaftszwClg wIssenschaftlich 'erschlossen. Wie Industrie, Handel, Ban . sen
Versicherungswesen erhält der Wirtschaftszweig "Fremdenverkehr" sein~ w~~ der 
schaftliche Durchdringung, Es ist durchaus nicht seltsam, daß die Neuartlg~~~eicht 
Problemstellung zunächst Befremden erregte. Das war stets S'Ü und ist Vle t'lPer 
auch guLI?enn es spornt an, die Forschung zu intensivieren, um dem synl;h~ 1 reh 
einwandfreI gefundenes :Material als Bausteine an die Hand zu geben. Daß da, U uS 

mittelbar diePra:x:is befruchtet wird, versteht sich von selbst. Aber darüber h1r: ll
erschließt das Studium dieser Materie ein neues Betätigungsfeld, dus das FreIll e 
verkehrsgewerbe dem wissenschaftlich Vorgebildeten öffnen will. 

Ökonomie des Lastkraftwagenbetriebs. 
Von Dipl.-Volkswirt Ha.ns Schultz, Köln. 

'1. Entwicklung des Lastkraftwagenbestandes . 

. Die Entwicklu~g des Bestandes an Lastkraftwagen stellt sich, nach dem ßi~~~) 
geWicht geordnet, tU den Jahren 1924-1929 im Deutschen Reich wie folgt da ~ -==-.-

Eigengewicht 1924 1925 
\ \ 

zunalJrtlO 

in kg 1926 1927 1928 1929 in 0/0 

bis 1000 4915 8486 9736 12834 15971 18015 266 

1000-2000 9006 17900 23472, 30964 43539 59179 557 
2000-3000 6465 164 

3000-4000 16802 
8625 9506 10101 13435 170~3 5,6 

19649 20010 19029 18305 17746 
über 4000 23441 25703 27305 28041 30515 31919 36 

Gesamt: 60629 80363 \ 90029 100969 121765 143952 137 

1) Vierteljahrsherte zur Statistik d D t h H ft S 35 un.<l 
Wirtschaft und Statistik 1929, S.785. es eu sc en Reichs 1927, Viertes e, ' 
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Wi() die' t Wagen '10 1 vors ehende Tabelle zeigt, hat sich der G,esamtbestand an Lastkraft·· 
Entwicklun t24-192~ mehr als verdoppelt (Zunallme 137°/0), Die weitaus stärkste 
teilweise n,g abe,; die leichten Wagen bis 2000 kg Eigengewicht genommen, die 
Jahres 19~~e ~tetgerung von 557 % erfahren haben. Während bis zum Ende des 
gegenüb d die. schweren Wagen über 4000 kg einen bedeutenden Vorsprung 
Wagen ~~ en leiChten Wagen hatten, tritt 1927 der Umschwung ein. Die schweren 
1929 n~r le 1926 :nit 30°10 am Gesamtbesland eine absolute Mehrheit hatten, sind 
die Ent\; . noch mIt 22 % am Gesamtbestand beteiligt. Bei den leichten Wagen ist 
hahen l~~~lung umgekehrt verlau!en. Die ~agen von 1000-:-2000 kg. Eigengewicht 
erreicht h b am Gesamtbestand emen Anteil von 26 % , wahrend SIO 1929 41 % 

3000-400~ l~n. ~es weit~ren z~igt die ~ab~lIe, da.~ d!e mittelschweren ~agen ~on 
Trennt m g EigengewICht seIt 1926 m emer ständl<ren Abnahme begnffen smd. 
Solche üban nun noch die Wagen über 4000 kg in solche von 4000-5500 kg und 
'Ion 1928 ~~ 5500 kg .. - e!ne Unters~l1eidun~, die in der amtlichen ~tatistik erst 
der Wa durchgefuhrt Ist -, so fmden wir 1929 gegenüber 1928 eme Abnahme 
Wagen g~n von 4000-5500 kg von 25511 auf 24647 und eine Zunahme der Last· 

Im gr~~e5500 kg Ei~eng~wicht von 5004 auf 7,272 (450;0). 
nahrne d B n ganzen laßt SICh also folgende EntwIcklungstendenz feststellen: Ab· 
Wagen ~~ estandes der mittelschweren und Zunahme der leichten und schweren 
der lei~ht le~ Entwi~klu,;g wird sich wahrscheinlich auch weiter fortsetzen, denn 
es gilt kle . agen wad Immer noch da am vorteilhaftesten eingesetzt werden, wo 
Zu beförd etnere Mengen Stückgüter über geringe Entfernungen schnell und billig 
R?ckgan ern (Stadt., Vorort. und Nahverkehr). Man kann annehmen, daß der 
Wird de g der Wagen von 4000-5500 kg Eigengewicht nur vorübergehend sein 
sich' die nn mit dem weiteren Ausbau des' Straßennetzes (Autofernstraßen) wird 
trotz de se~ Typ, der gewöhnlich mit Anhänger fährt, gerade im überlandverkehr 
AUfwärt \ lemmenden Tarifpolitik der Reichsbahn weiter durchsetzen. Die starke 
der ste' s ewegung des Wagens im Eigengewicht von über 5500 kg ist eine Folge 
ZUg einlgenden Beliebtheit der dreiachsigen 6 und 8 t·Wagen, die nehen dem Vor· 
Geschw~r ~roß~n Tragfähigkeit gegenüber dem 5 t·Wagen mit Anhänger eine höhere 
Wagen tndlgkeIt 'erzielen können, da dieser ohne Gefahr und Schädigung des 
überst ~ und Materials eine Fahrgeschwindigkeit von 28-30 km pro Stunde nicht 

eigen darf 
Bei' . 

Wagen emer Untersuchung der Frage, worin die Bestandszunahme der Lastkraft· 
Sätzlich VOn 1924-1929 begründet liogt, können wir feststellen, daß diese grund· 
die ,b t . auf Zwei Tatsachen beruhen kann: entweder hat man im Laufe der Zeit 
andere rlebs. und volkswirtschaftlichen Vorteile des Lastkraftwagens gegenüber den 
koste;~ Verke.h.rsmitteln in immer größerem Umfange erk:a~nt, .oder die Selb.st, 
Mame t es Lastkraftwagenbetriebs sind geringer geworden, VIelleICht haben belde 
es lie~t e nzusa~mengewirkt. Die erste Tatsache .ist oh~e weiter~,s zu bejahen, ~enn 
Schnell Un etnmal im Zuge unserer Zeit, Sich bel dem Guteraustausch emes 
dienen.en .und s.icheren, immer zur Verfügung stehenden Transportmittels z.u be· 
Sehr .'1' plese nICht in Geld meßbaren Vorzüge des Kraftwagens haben zweIfellos 
getrag le zur steigenden Verwendung von Lastkraftwagen in der Wirtschaft bei· 
getreteen .. Ob daneben auch eine Verbilligung im Betrieb der Lastkraftwagen ein-

n 1St, soll im folgenden nälwr untersucht werden. 

Für . 2. Aufzeichnung der Selbstkosten ... 
qer Aut .dle l!ntersuchung wurden die Selbstkostenberechn~ll:~en fur Lastkraftwagen 

Omobllfabrikon sowie der Lastkraftwagen beschäftigenden Unternehmen 
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. d ß d' Angaben der Lastkra sich 
angefordert. Es hat sich alsdann gezmgt, a . 1ß • eei net sind, da eS arn-
fabriken für eine objektive Untersuchung zumeist mcht g gt' lziffern augen t.e 

P d k ufgestellte Op Ima "' tsaO ' , hierbei vorwieg<:md um zu ropagan azwec en a . . deine '.l-a s 
mener Idealbetriebe handelt, die in der Praxis kaum erre1chb.~r ~lfin~ten jedOcb a~e 
die von einigen Fabriken selbst zugegeben wurde. Andererse1 ~:~künften wertvOdie 
den versc.hiedenen Selbstkostenschemas und den gegebenen Waren also, waS. er 
Erkenntnisse über das Selbstkostenproblem gewonnen werden. f briken weuig _ 
reinen Selbstkostenzahlen betrifft, die Angaben der LastkraftWag~~s~kraftwagen p: 
brauchbar so mußte um so mehr versucht werden, von der:. d' Untersuchu. g 
nutze~den' Unternehmen geeignete Unterlagen zu erhalte~. F~r 1e Erfahrung .1Jl1 
kamen vor allem solc.he Betriebe in Betracht, die über eme la~gere n für eIp.~ 
Lastkrattwagenbetrieb verfügten und deren Selbstkostenauf~elcp~unge vorwiegell 
Reihe von Jahren gesammelt vorlagen. Es zeigte sic:h dabeI, da ~s c;he liicltell-
Großbetriebe mit 10-20 Lastkraftwagen waren, die eine systemahs a~sgebUde~ 
lose Aufzeiclmun.g der Selbstkosten und Leistungen ihres w~genpark~ überbauP 
hatten. Ein großer Teil der um Material angegangenen Betnebe ha~ ~ bei diesell 
keine oder 'nur unzureichende Berechnungen angestellt. Es han~elte. SlC es nur, daß 
zumeist um 'einen Wagenpark von 1-3 Fahrze~gen. Erstaunhch 1st en haPCIl! 
auch einige größere Unternehmen nicht nur keine Selbs1tkostenaufstellung hen. Bel 
sondern solchen Aufzeichnungen auch Zweck und Wert völlig ~bsprecnebrn1illh 
den Firmen, wo geeignetes Zahlenmaterial vorlag - es waren dles vor ung ge
Kölner Großbetriebe -, wurde es bereitwilligst zur Bearbeitung zur Ver UgMaterial 
stellt. Wenn nun im folgenden versucht wird, das so zusammeng,etrage~e ß die Mt 
zu einem einheitliohen Ergebnis zu formen, so muß bemerkt werden, a. hCitliclt 
der Selbstkostenberechnungen in den untersuchten Betrieben keineswegs .eIn lbeitell 
war; sondern sowohl im grundsätzliohen Schema, als auch in den ~1r:e Unter
zeigten sioh als Folge der verschiedenen Unternehmungsarten wesenthc e 
sohiede. 'f il Ill1llb 

Die Aufzeichnung der S<llbstkosten geschieht zum weitaus größte~ e 'erdeIl 
den täglichen Fahrberichten des Kraftwagenführers oder Begleiters. DIes~ ~~n Ge
mit den von. der Leistung des Kraftwagens unabhängigen Kosten zu monatllO g de).' 
samtkosten zusammengerechnet. Nun erfolgt entweder eine Zusammenfassu~kraft
Selbstkosten all er Lastkraftwagen zu Generalunkosten des gesamten Las, wer
wage~?ar~esi~ jec1~m Monat, oder die Monatskosten ein e s LastkraftwagenSerstell 
den Iur em VlCr~ellahr oder gewöhnlioh für ein Jahr zusammengefaßt. Im Kostell 
Fall handelt 'es SIch vor allem darum, eine Gegenüberstellung der gesamten 1 alten, 
d~~ Lastkraf~wagen~arkes m~t seinen gesamten Leistungen im ~'lonat zU ~~eicbS' 
wahrend es 1m zweIten Falllffi wesentlichen darauf ankommt eme gute Ve t> Ver
möglichkeit unter den einzelnen Wagen desselben Typs und einen zeitliche~ n je 
gleich von läng'ereffi Abstand als einem Monat zu haben. Bcide Arten wer e eIlt
nach d~r Verschiedenheit des Bet~iebcs benutzt. Die Aufzeichnungen errOlge~rlllllt
weder m besonders dazu angefertigten Büchern oder auf ents.prechend vorg~ be
ten Kartothekkart.en .. Bei den letzteren erhält jeder Wagen für jedes Jahr eIll~lJ,fld 
sondere Karte; S1~ smd dann zu empfehlen wenn man Leistungen und Auf hat 
eines Wagens im ~onat, ~.i-erteljah~ oder Jahr vergleichen will. Dieses System. 
auch den Vorzug emer grüßeren Emfachheil und übersichtlichkeit. 

3. Die Gliederung der Selbstkosten. der 
, Die eigentlichen Selbstkosten des Lastkraftwagens gliedern sich in fes~e ~t1d; 

konstante Kosten, d. h. solche, die von der Leistung des Wagens unabhlingig Sl 
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d . l'anderlich d ' 
d?S Wagens al e 0 er val'lahle Kosten, d, h. solche, die entsprechend der Leistung 

Je AUfwendun so pr?portionaJ, ,steigen oder faUen, Zu den festen Kosten gehören: 
zeugSstcuer G gen fur, Abscllrelbung, Verzinsung, Löhne, Versicllerung, Kraftfahr
SC!zen sich' z aragenmwte und allgemeine Unkosten, Die veränderlichen Kosten 
l'enfung Und nu;ammen aus den Kosten für Betriebsstoff, öl, Fett, Putzmittel, Be-

Die Ab paraturen, 
~?hieden, SieS c h re i b u n g s sätze sind bei den einzelnen Unternehmen sehr ver-

lese entspr :chwank€n zwischen 15-25 % des Anlagewertes ohne Bereifung, da 
aUf~efQhl't w~CdIen~ ~er geleisteten Kilometerzahl bei den veränderlichen Kosten 
ge\Vlesene A~r '} DI~ tn den S€lbstkostenberechnungen vieler Automobilfabriken aus
~ungen Zu ur)tS~/rClbung v?n 100/0 scheint jedoch, nach den praktischen Erfah
z:uer von 10 ~ en, Zu ge!,mg zl! sein; denn, wenn auch ein Wagen eine Lebens
,,,,ugS abhän t) abren bes,ltzt (dIe wiederum von der Inanspruchnahme des Fahr
h n.tschaftlic~ , so, hat SICh doch gezeigt, daß nach 5-6 Jahren der Wagen un
<1 Ung Von 21': o~arbeltet und technisch üb€rholt ist. Andererseits ist eine Abschrei
s Jahren nO~l 0 ~u hoch, da die Praxis gezeigt hat, daß der Wagen auch nach 
d?hl'eibungs 1 wl~tschaftlich zu verwenden ist, Eine Erklärung für diese hohe Ab-
t 1; hei alIe~uote ISt die, daß man bei der Einrichtung der Selbstkostenrechnung, 
h~' gte, noch ~~ters~chten Firmen vorwiegend in den Jahren 1925 oder 1926 er" 
2~hel'en Satz nlC It die genügende Erfahrung hatte und deshalb vorerst mit dem 
1 % je na h r~chnete, ~urcllSchnittlich nimmt man heute als Abschreibung 15 bis 
e~tzten Tats~ h er QualItät und der jährlichen Leistung des Wagens. Auf dieser 
It1eIn festen c pe b-eruht auch eine andere Art der Absclueibung, die nicht nach 
s 11?Ineterleist rozentsatz pro Jahr erfolgt, sondern im Verhältnis deI' jährlichen 
<l~l'/Cht die ung von Jahr zu Jahr wechselt, Für diese Art der Abscllreibung 
q le Gefahr e?ge Verbundenheit mit der Abnutzung des Lastkraftwagens, da ge gen 
.~r k:ilornet~rner technischen Überholung, Man wird sich dieser Abschreibung nach 

:UCkgelegt ~~chen Leistung um so eher zuwenden, je höher sich die jährlich zu
zentsatzen e b !lo~eterzahl beläuft, während man die Abschreibung nach festen Pro-
w' F'ür V el ?lner geringen jährlichen Benutz?ng vorzieh?n wi~'d, , . 
,Irq zUm ,e r z I,n s u ng des ganzen AnlagekapItals also elllschheßhch BereIfung 

e~nigen 1"i:ISt e~n Betrag von 80/0 in Anrechnung gebracht. Hierbei konnte bei 
~lese 8 %~en ,Insofern ein Fehler in der Berechnung festgestellt werden, ,als m~n 

EI l'ichti ~ahrhch von der ursprünglichen Anlagesumme berechnet, und mcht, Wie 

QJan doct ;~t) Von dem um die jährliche Abschreibung verminderten Betrag, da 
~nlegen k le abgeschriebene Summe anders im Betrieb verwenden, oder verzinslich 
aUn tn anno An StelI€ des um die jährliche Abschreibung vermmderten Betrags 

h"'{)~tes aln 'auch ZUr einfacheren Rechnung J'ährlich 8 % von rd, 55 % des AnJage-
I ' a sV, ' . 

U blähr}, erzmSung €insetzen, Zu dieser Zahl von 55 % kommt man, wenn eme 
1lJ,en wird,c~e Ab~chreibung von 10 % oder eine jährliche von 15 % angenom-

1.<: bi'e L"h 
i ?ttlohUlln 0 , ne bilden weitaus den größten Teil der festen Kosten,. Di,e Form ~er 

faChsten <l~ Ist verschieden je nach der. Art des Unterneh~ens, S,LC IS~ am .. ern
~Chl'itten w~t, Wo die normale Arbeitszeit von 48 Stunden wochenthc!l ?lch~ ube,l'
st!)r BnUohn1rd, Sobald aber dies€ Zeit nicht ausreicht~ tre~en ~chwwl'lgkelten m 

Unten s ung und Vor allem Erhöhungen der Kosten eIll, dw mcht mehr den kon
~ahI.en 'di ondern den variablen Kosten zuzurechnen sind, Einige Unternellmen be
I,Pesen fhese überstunden mit besonderen Überstundensätzen, dazu kommen aHe 
lehen 1"i~~: er~ehr" Übernachtung usw" oder si,e gewähren ne~en einem w~che,nt-

Zoittc/,., feIn KIlometergeJd von beispielsweIse 6 Pf, pro KIlometer; Darm smd 
, v'rkeh . 3 

r'W19Sonschart. 8. J.hrg. lIeft I. 
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.. .. Trotzdem es sl~h hheit dann aUe Spesen ausschlIeßlIch Bruckengelder enthal~en. "h r h der Elnfac 
zweifellos um veriinderliche Kosten handelt, werden SIC gewo n IC 0 r 
halber als feste Kosten aufgeführt. . rsicherung. cl! 

Die Ver si c her u n g gliedert sich in Kasko- und Haft?fhcht~e igestellt. DOce_ 
Abschluß heider Versicherungen ist den KraftfahrzeugbeSItzern re enunfäIle, B

lle sind gerade in neuester Zeit, infolge der stark vermehrten. Kraftwag wang für .a be 
strebungen der Regierung im Gange, einen HaftpflichtverslCherungsz hten ßetrJe . 
Kraftfahrz.eughalter gesetzlich einzuführen. Die Mehrzahl der unte~~u~tversichCru;g 
gehört beiden Versi.cherungen an. Einige h~ben nur eine Haftp ~c t hat, daß ~~ 
abgeschlossen da Sich auf Grund der praktIschen Erfahrung geze g ßen Wage 

, "m~ ~ eingezahlten Summen für Kaskoversicherung - zumal bel eme. Die Hepa t 
park - die ausgezahlten Beträge bei evtl. Schäden weit übersteigen .. ausgefü~r. 
turen werden dann meist in de: eigenen Schreinerei und SChl?ssere~ stem sel~.~ 
Man soll gute Erfahrungen damIt gemacht haben. Jedoch ha~ dle~cs f" Y

igen 
S~p.a 

Licht- und Schattenseiten. Von V~.rt~il i~t ohne Zw.eifel .. be.1 ger~ngd~~ sofortIg:~ 
den die Ersparung der hohen Pramlensatze und die MoghchkeJt t r- bzW, ],r 
Reparatur zu Selbstkostenpreisen. Dagegen sprechen die hohen Repara U 

satzkosten bei Groß- oder Totalschäden. . der ge-
't n In Bei der Kr a f t f ah I' z e u g s te u e I' wurden nur Verschiedenhel e . I' standen 

setzlich zuge!assene~ Z.ahlun?swei~e beobachtet. Einer B~triebsstoffst~ue egenü~er. 
die Großbetnebe mIt emem mtenslven Verkehr naturgemaß ablehnen f~'hrt WI~d, 

~in Posten, der ~elten in. den .Berec~nungen der Unterneh~en aufg:o~ten, tell~ 
ist die Gar a gen ml e te. Sie wad tmls unter den allgememen Un d im Hof 
üherhaupt nicht eingesetzt, da die Wagen vielfach in leeren Schuppen ~ ~richtigen, 
raum der Betriebe untergebracht sind. Sie ist aber immer dann zu b~ruc .s'er {rem-
wenn der Verkehr über längere Strecken geht und ein Übernachten .In eIll 
den Stadt erforderlich ~ird. .. ... 1'0 ersona!, 

Z.\J den .allgemell~en Unkosten gehören die Kos~en. fur Bu u;w. Sie 
Schrmbmatenal, allgememe Steuern, Fahrerkleidung, PollzClstrafen 
schwanken gewöhnlich zW.ischen 1-10 % der Gesamtunkosten. . d n 13 e-

Der bei weHem größte Anteil der veränderlichen Kosten entfällt auf eh Vor 
tri e b s s t 0 f f. D.ie Firmen führen eine weitgehende Verbrauchskontrolle .durf a~ften 
der ~usfahrt wird der Brennstofftank aus dem zu Großhandelspreisen el~ge;er ~e
B~tl'lebssto~fvorrat aufgefüllt. und bei der Itiickkehr. der Verbrauch m~t über den 
IClsteten lülometerzahl verglIchen Dadurch ergeben SICh genaue Angabe 'I at deS 
Verbrauch pro 100 km der einzel~en Wagen. Er beträgt je nach dem Fabrl { 
Wagens und dem Zustand und der Anlage der zu befahrenden Wege 

~e!m 1-1 1
/ 2 t.Lastkraftwagen ... , .. "" .. ".. 15-22 1 

be~m 3 t·Lastkraftwagen, ... " ........... , ... , 35-40" 
e!m 5 t.Lastkraftwagen mit Riesenluftbereifung 37-45" 

bClm 5 t-Lastkraftwagen mit Anhänger •.•.... , 45-51" S 
D Ö I . ehen 0, er verbrauch schwankt entsprechend der Größe des Wagens ZWIS. unter 

bis 2 I pro ,100 km, Fett und Putzmittel machen, wenn sie nicht ml~ 10 % 
den allg~memen Unkosten gefaßt sind, mit dem Ölverbrauch zusammen I' . 

des B~tl'lebssto.ffverbrauchs ~us. . . ,. des :Last -
DIC Bel' elf u ~ g stellt emen wese~tIichen Faktor in der. ItentabIlüät :.ltnis zur 

kraftwagens dar. DIe Abnutzung steht mannähernd proporbonalem Verha der 
kilometrischen Leistung, ZUr beförderten Gütermenge zum Zustand der str~ß~nl' :zU 
Q l ··"t d F h U d' , . mbghC 1 ua I"" es a rers usw. m Ie Kosten für Bereifung so niedrig WIe 
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~:~~~, .i~ü neben einer peinlichen Reifenpflege eine genaue Reifenstatistik und 
der Leb~~c dauernde ~eifenko~troll~ no~wendig. Als .. we!terer. Grund zur. Erhöl.mng 
fÜhr d sd~uer der Reifen erklärto eme Frrma, grundsatzhch keme Ersatzreifen Dutzu
Witten

, a d~ese einmal totes Kapital darstellten und später bei Benu tzung infolge der 
bei e:ungsemflüsse nur noch den halben Wert repräsent~erten. Es sei heute möglich, 
1 St ell~m .etwaigen Reifenschaden auf der Landstraße innerhalb von 1/2 bis 
ll1'Üh Un c emen Ersatzreifen herbeizuschaffen. Da die Firma diese Praxis schon 
Erst rer~Jahre handhabt, scheinen in diesem System beachtliche Vorzüge zu liegen. 
Reif:u;ICh war, daß eine Reihe von Unternehmen ausschließlich auslämlische 
Erfah ~ enutzen. Nach ihren Äußerungen haben sie mit deutschen Reifen schlechte 
einer l~n.g,en. gemacht. Diese Erfahrungen rühren aber, wie festgestellt wurde, aus 
war'Ün ;;~' !n ?cr die deutschen Reifen tatsächlich den ausländischen unterlegen 
d'Üuts h len.n 1st nun inzwischen eine wesentliche Änderung eingetreten. Der gute 
und fC e ~e.lfen braucht heute einen Vergleich mit den führenden amerikanischen 
derw :anzoslschen Marken nicht zu scheuen. Eine Statistik, die entgegenkommen
ZUr ;IS~ .. von dem "Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften", Dortmund, 
Uni n:r ugung gestellt wurde, zeigt dies besonders deutlich. Es handelt sich dabei 
\Ton d N:lsenluft.Hochdruckreifen, die in der Zeit vom 1. Januar bis 31. März 1929 
Wurde en ~e~ V el'ban~ angeschlossenen Kraftverkehrsgesellschaf,ten ausgeschieden 
hräuCl~: 1 rOlft ma~ die Marken Continental, Phoenix und Goodyear mit den ge-

l lC Isten Prohlen heraus, so ergibt sich folgende Tabelle: 
~ - ------

I 
--

--, 
_ .. _.-

Continental: Phoenix: Goodyear: 
PrOfil -

Zahl der Durch- Zahl der Durch- Zabl der Durch-
ausgeschie· 

denen Decken 
schnittliche ausgtschie· scbni ttliche ausgeschie· schnittliehe 

km denen Decken km denen Decken km 

42>< 9 
20 54525 32 58451 25 53144 40>< 8 

38>< 7 16 ,19011 16 46599 10 54020 
54 44157 56 40465 16 41496 

1. Ap~\~mt ~an dazu noch die Aufstellung der b<:li den Gesellschaften am 
Reife 1 d 929 lll. Betrieb befindlichen Decken, so zeigt sich, daß die deutschen 
Sogar n .. 

b
en amerikanischen heute in der Lebensdauer mindes,tens gleichwertig, z. T. 

U 'ßrlegen sind. 
~ -- --- --.- r ---. -

Conlinental : I Phoenix: Goodyear: 

42 X 9/40 X 8/38 X 7 42 X 9' 40 X 8 S8X7 42 X 9 r 40 X 8138 X 7 
Anzahl d . 
ZWische erßelfen in Betrieb 302 204 378 460 216 422 259 91 112 

n 2., 000 u. 30 000 km ,15 81 42 54 36 65 25 11 22 
" 30000 40 67 36 52 72 28 67 52 22 2G 
" 400 " 000 " 

" 
00" 50000 31 25 29 48 20 34 38 18 19 

50000 " 60000 ,. 23 30 17 4G 11 13 23. 8 2 
" 60000 " 70000 " 1 13 13 . 10 34 9 2 20 5 

übcr 70000 :: 8 - 2 5G 5 - 28 3 -
E' 

Die A~nen letz,ten Faktor der veränderlichen Kosten stellen die TI e par a t ure n dar. 
Iiinde gaben der Firmen schwanken sehr je nach der Art des zu befahrenden Ge

s Und der Fahrweise des Kraftwagenführers. Sie betragen bei 15000 km Jahres-
3* 
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k 't 1 W;'hr~nd vwle Unter. ihreIl 
leistung durchsclllüttlich 10% des Anlage -apl a s. a. rhieten andere illl 

F hrer einstellen die auch erprobte Autoschlosser smd, ve t en werden s 
'a ' .. d' h D' Repara ur , a,U -Fahrern Reparaturen selbsüin 19 vorzune men, le "ßer Leitung d 1> 
, nen' Betrieb (Schreinerei und Schlosserei) unter fachgenu: Firmen von ,e \ 

CIgf~hrt. Diese Werkstätten l'ünd teilweise so eingearbeitet, daß ~le d' Karosserlel 
rastkraftwagenfabriken nur die Chassis b?ziehen, während SlC le 
nach ihren eigenen Entwürfen selbst anfertIgen. 

4. Leistungen des Lastkraftwagens. nden "ir 
. Et enS we . n Nach der Behandlung der Kostenbestandteile des Lastkro.. wag kt zWISC~e 

unS seinen Leistungen zu, Die Zahl der jährlichen Fahrta~e sch~v~n ch die kllo-
240-280. Ein besseres Bild von dem Beschäftigungsgrad })leten l~,O Kilometer
metrischen und tonnenkilometri:schen Leistungen des Wagens. t rkehr oder 
leistungen sind verschieden, je nachdem, ob es sich um einen Bedar svechung rest
um einen planmäßigen Lini€nverkehr handelt. So konnte be.i der unte'~\ohen G~
gestellt werden, daß der 1-11/2 t-Lieferwagen trotz semer relatl nd bierfur 
schwindigkcit im Dur\:hschni.tt jährlich nur 18-25000 km fährt. Der Gru_Haus_ver
li,egt in der vorwiegenden Verwendung. des Lieferwagens im Von-H~us-Z~ meterzahl 
kehr, wol)ei sich das ständige Halten und Warten ungünstig auf die l~l ~'<1keit nur 
auswirkt. Der 5 t-Wagen erreicht infolge seiner niedrigeren G.eschwu:~, 1" er rund 
eine jährliche Leistung von durchschni.ttlich 18-20000, mit .L\.nha~g. en nach 
18000 km. ~ewöhnlich fahren diese großen ~Vag~n auf .fests.t.chcndcn L~~r stelle 
einem bestimmten Fahrplan, so daß der Leiter Jederzeü wmß, an wel , Unter
sich der Wagen befindet. Weit über diese Durchsclmittszahlen geht el~it Last -
nehmen hinaus, dessen Gliterversand in den l~tzte~. Ja~ren z\.~ 85-900/\tung von 
kraftwagen erfolgte und dessen 5 t-Wagen eme )uhrltche Kilomet~rlel h'e 1921 
34-42000 km erreichten. Sechs Las.tkraftwagen dieser Firma haben un Ja I einerXl 
210343km zurückgelegt. Mit einem dreiachsigen Gt-Wagen wurden von 
anderen Unternehmen rund 50000 km jährlich zuriickgelegt. lihlers 

Ist es nun verhältnismäßig einfach, an Hand des eingebauten Kilometerz nkilo
d~e gefahrenen Kilometer auszurechnen, so bietet doch die Angabe der to~:e zwi
metrischen Lei,stung erhebliche Schwierigkeiten. Es ist dabei zu unterschel eng der 
sehen Brutto- und Netto-tkm, Unter Brutto-tkm versteht man die Beförderu~hrelld 
Einh~it des ges~mten Tonnengewichtes des Wagens mit Ladung über 1 km, ~~rderte 
man 1m al~gem~men, unter tkm das N etto-tkm versteht, d. i. die über 1 ~{m b~ °zu er
Nutzlast-Emhett. Die tonnenkilometrische Leistung ist dort noch emfae! nd 0 
f . 't· . . . 0 ten A. u assen, wo WH es 1m emem regelmäßigen Verkehr ZWischen zwei r tfernt. 
zu tun haben. Nehmen wir an, A unu B seien 200 km voneinander cn 11 pe
Dann ha~ der 5,t-W~gen, der in A mit einer für B bestimmten Gütermenge v: nuri 
laden wad, bet selller Ankunft in B 5 X 200 = 1000 tkm zurückgelegt. Wen mit 
aber der Wagen an Orten, die zwischen A unu n liegen Güter abladet und nur der 
einem Hest in B ankommt, so bedarf es schon ein~r genauen Berec1\U\ln~ en 
Entfernung der einzelnen Orte voneinander sowie der ab- bzw. [l.ufge1a 011 kO 
G··t " 1 . ' e star u er, um zu emer nClbgen tkm-Zahl zu kommen. Dies würue aber cm '110 
Belastu~g des Fahrers oder Begleiters bedeuten, und entsprechende: Versllc~le ':~lCI 
bald ~leder auf~egeben :vor~e~ .. Einige Firmen })egnügen sich jedoch m:t :~rch 
ungefähren tkm-Zahl. Ste dlvldwren die gesamte beförderte Glitermenge \11\ 

die Zahl der gefahrenen Tage und kommen so zu einer Nutzlast pro Tag. D[l,t? li-
d, N t'l t b . . 1 A . ' t mul lP ~ese ~ z a~ Cl Je«~r ,usfahrt.des Wagens im DurchschlllU geladen IS, • tkrw 
zIeren sie dwse Zahl lmt der Anzahl der zurückgelegten Kilometer, um die 
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LeIstung zu 
naUigkeit eIerhalten. Da. diese Berechnung aber ebenfalls keinen Anspruch a.uf Ge.
der durchsc~ le~(Jl! kann, gibt man sich in der Praxis gewölmIich mit der Angabe 
l?O%ige A.u~llItthchcn Ausnutzung der Tragfälligkeit des Wagens zufrieden. Eine 
Wahrend d nutzung konnte überhaupt nicht festgestellt werden, seIten 75 0/0, 
\\Tar, da in

us 
1 Gros d~r Wagen nur zu 500/0 oder der halben Tragfähigkeit ausg~nutzt 

Speditionsb ~ ~n mCIsten Fällen der Wagen leer zurückfahren muß. Nur bel den 
. Erörter~ rl~b1}I?- wurde eine höhere Ausnutzung crzielt. 

zeigt ~ich, da;Ir ,Jetzt. die Bezich~mgen z:vischen Leistungen und .ScUJstkosten, so 
Pro EIUh't . WlO bel allen BetrIeben mIt hohen festen Kosten die Gesamtkosten 
l!~I!~ neh~en mIt. steigender Leistung stark degressiv verlaufen, ~. h. in u~~er~m 
lnä131g sta k ihe I~osten pro km mit zunehmender KilometerleIstung verhaltrus
t~stkraftwr ab. Hieraus ergibt sich die Tatsache daß für die Rentabilität des 
l'ei h agens n b . '. . k't . I' I C ender Bes ;. e. en eIner genügenden Ausnutzung de~ Tmgfithlg er em un-
<osten ni ht chafttgungsgrad vorhanden sein muß um Infolge der hohen festen 

C zu hohe Kilometerkosten zu haben. ' 

tva h 5. Selbstkostenaufstellung und -vergleic111925j1929. 

hältniss~s ~~r. Analyse der Kosten und Leistungen sowie der Darstellung ihres Ver
ten. A.ufze· hemander, wenden wir uns der Entwicklung der Selbstkosten zu. NIlc11 
% t-, 5 t.

rc r~IUgen der untersuchten Betriebe betrugen die Selbstkosten des 1-
~n 5t-Wagens mit Anhänger im Ja11re 1925 durchschnittlich: 

-. - "."- --'-'. 

Gesa 
f,fungspreis ... elfun ........ 

g ............... 

Preis ~anscha 
!<'ah er Ber 

rZeu 
g ohne BereIfung ......... . 

.-.. 

I 1-1%t 

RM 

I 14000 
1000 

13000 

I 61 

-
5 t 5 t mit 

Vollgummi 1) Riesenluft Anhänger 
RM RM HM 

1 20550 23000 25500 
1050 3400 2500 

19500 19600 23000 

1. All}o . 

5t 
Vollgummi 

RM 1 
5 t 

Riesenluft 
RM 1

- 5 t mit 
Anhänger 

UM 

oh rtrsation iI 
2 l, Oe nereif es AnJagekapilals 
. l~erzinsu Ung Von 200/0 ~ ng va R~ r ••••••• 

3. r//lita1s mit rP 0:> % des Anjage. 
altrer. (b erelfung zu 80'0 Loh zw Phi' ... 

<I I 0prO\V'h a rer· u. Begleiter.) 

2600 3900 

620 904 

2340 2340 . l~slto. und °I~a~ 45 ;RM bzw.40 BlIf2) 
5 G Vo des A 1 tp[]Ichtversicherung 
6' ara . nagekapital 560 822 
. I(raft1~hmlcte ........ s . . .. . . . . . 360 480 

3920 

1012 

23-10 

920 
480 
200 7. !\lJgel'>. .rzeugsteuer 3) .......... 120 200 

" lelne U I- ••... '.' ...• 
'_____ n ,osten und Steuern 700 ~ :~~ 10072 

I)--==-- Zusammen: 7300 

1200 

4600 

1120 

4420 

1.020 
600 
200 

1400 
13360 

.. 2) gle Schweren W ..' 'f I 
uberm" . berstund . agen ·waren zumeIst mIt Vollgummlfel eu verse !CD. • d' Hcehullng 

3)U.ßlg ers h en und Spesen sind aus der Aufstellung fortgelassen, da SIe Je 
.1 B' eweren 
uesh lb el träge f'" V· . 1t I b und bleiben 

a unher" I u~ orausleistungen für Wegebau wllrden nur veremze er 10 eIl 
Uc CSlchtigt. . . 



_0-' -=='" ;.,._~,:~.__ .-, 

-'-~""''''' • - .• _ .. -:: ........ ~~~ 'f'"> 

38 Ökonomie des Lastkraftwagenbetriebs. 

Die konstanten Betriebskosten }>etrugen demnach für 
. einet 

1 WagenjkrU bei 

Betriebsleistung von: 
~ 

""==========='j'======T===~=::.",\~~:.t Anhiillger 
,.., 5 t rol 

UM 

----+--~--t-~~-t----.-.:~--r- 11,33 
0,89 
0,67 
0,53 
0,44 

B. Ver ä n der 1 ich e B e tri e b s k 0 s t e n pro Wa gen / km. 
-

5 t roit - _. --~ 

1-1 1/ 2 t 
5 t 5 t Anhänger 

Voll gummi Iliesenluft 
UM 

IlM RM RM 

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter 

0,18 o 36 RM, auf 100 km 20 Liter bzw. 
0,144 40 Liter bzw. 50 Liter ........... 0,072 0,144 

Öl, Fett und PUlzmittel, 10 0(0 der 
0,014 

0,02 Betriebsstoffkosten .......•..•... 0,01 0,014 0,17 Bereifung 1) 15000 km Lebensdauer. 0,07 0,07 0,22 
Reparaturen bei 15 000 km rund 100(0 

0,15 
0,17 des Anlagekapilals .............. 0.09 0,14 
0,54 

Zusammen: 0,242 O,ilGS 0,528 

J
'ührlieherl 

Die Gesamtbetriebskosten betrugen also für 1 Wagen/km bei einer 
Betriebsleistung von: 

~ 
====="'""""'"''7"'''''''''''''''''''''''''''"""",==============",,_ ~F=:-.t Anhänger 

5 t Uiesenluft 5 t ml RM 
RM 

km 
\ 

1-11/ 2 t 5 t Voll gummi 
UM 

10000 0,97 
15000 0,73 
20000 0,61 
25000 0,53 
BOOOO 0,48 

RM 

1,35 
1,03 
0,86 
0,76 
0,69 

1,53 
1,20 
lOB 
0'93 
0;87 

1,87 
1,43 
1,21 
1,07 
0,98 

. d nun die me~en Gesamtkosten eines Lastkraftwagens für das Jahr 1~25. sill daß sich 
Kosten 1m Jahre 1929 geg<müberzustellen. Dabei ist zu berücksiChtIg?n, WagenS 
trot~ einiger konstruktiver Verbesserungen die Anschaffungsl~osten etne~d.H.Jn die 
ver~tnger~, haben. Nach den ~ngab,en des Statistisc~en RelChsamtes 1913 _:-'" 100) 
IndIzes fur Lastkraftwagen.Prßlse emschlicßlich BereIfung betragen ( Durch 
1925 87,7 und 1928 65,8. Der Betriebsstoff ist ebenfalls billiger geworden. entlieh 
die Verbesserung, vor allem der deutschen Reifen ist ihre Lebensdauer weS esenkt. 
erhöht worden, und dadurch haben sich die Reifenkosten pro ~(i1omet~ 1öhne 2) 
Dagegen hahen die Löhne eine ständige Erhöhung erfahren. DIe Stun en 

1) Deutsche Reifen. . d E V. 
2) Nach Angaben des Arbeitgeberverbandes rheinisch.westfälischer GemeIn en . .. 

Dortmund. 
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:l~s~~a~~fahrer, die die für die Fallrbereitschaft maßgebenden Reparaturen nicht 
am 1 ~n 19 ausführen können, stieg-en von 63 Rpf. am 1. Januar 1925 auf 93 Rpf. 
0,70 il~nuar 1930, die der gelernten Autoschlosser in der entsprechenden Zeit von 
gestie auf 1,03 RM. Die Kraftfahrzeugsteuer ist in dieser Zeit um 200-300 0/0 

gen. 

l{ost:;:e~den wir uns nun der Frage zu, wie haben diese Veränderungen auf die 
es Lastkraftwagens gewirkt, d. h. was kostet 1 Wagen/km heute? 

....... -.--" '" '''" ... "---- _ .. " 
." _ ... 

" .. ' . 

1-1% t 5 t 5 t 5tmitAnhän-
Elastik Riesenluft ger, Elastik 

UM UM KM RM 

Gesamt :p. anschaffun . 6500 17000 19000 20500 reIS der B . gsprCls .......... 
Pahr erClfung ............... 1000 1600 3500 2800 

zeug ohne Bereifung .......... 5500 15400 I 15500 17700 

A. Feste Betriebskosten für ein Jahr . 
. "-- .. 

"--'" -'-'- -.. -.... ---

1. Amortisal' 
ohne B I?t des Anlagekapitals 

2. Verz' erel ung von 200/0 IUsu ....... 
kapital ng. von 55 % des Anlage-

3. Fahrer_s mIt Bereifung zu 8 % ••• 

LOhn (bzw. Fahrer- u. Begleiter-) 
· Rask pro Woche 55 RM bzw. 50 RM 

4 % 3- urt Haftpflichtversicherung 
G es nlagek 't I · arage' apl a s ......... 

4 

5 
6 
7 

R - nmlete · raftfah .................. 
· All rzeugsteue 2) gern' r ........... 

eIne Unkosten und Steuern 

Zusammen: 

.. 

1-1% 

UM 

1100 

286 

2860 

260 
480 
276 
700 

5962 

11.':. 

5 t 5 t 5t mit Anhiin-
Elastik Riesenluft ger, Elastik 

UM UM UM 

3080 3100 3540 

748 836 902 

2860 2860 5460 

680 760 820 
600 600 . 720 
949 863 949 

1200 1200 1400 
10 117 10219 13791 

D' jährlic~e kon~tanten Betriebskosten betragen demnach für 1 Wagen/km bei einer 
n KIlometerleistung von: 

~ '''. 
"" ""...,.. - --- ---" "" .. . " 

. . - .. . .. .. .. ' ---.-

5 t 5t 5 t mit Anhänger 
km 1-11/2 t Elastik Riesenluft Elastik 

RM RM RM RM 

10 000 0,60 1,01 1,02 1,38 
15 000 0,67 0,68 0,92 
20000 0,40 

0,50 0,51 0,69 
25 000 0,30 

0,40 0,41 0,55 
_ 30000 0,24 

0,33 0,34 0,46 
-~ 0,20 

1) Für 1930 

_ 1 :_~ -:r.. ~, . 
........... ---......,.. 
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, Wagen/km, ~ 
B Veränderliche Betnebskosten pro ~ '1 ''''~lI' 

"'" ~~- 'tAnl~ 

5 t \ 5 t 5tmlEI~gli\C 

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter 
032 RM auf 100 km 20 Liter bzw. 
40 Liter' bzw. 50 Liter. , , , . , , , , .. 

01 Fett und Putzmittel, 10°10 der Be
triebsstoffkosten , , ' , , ' , , , , , , . , , . 

0,064 

0,006 

25000 km 
0,04 

0,04 
0,150 

\ 

\ 

Elastik Uiesenluft ger, UM: 
RM UM 

0,160 

0,016 

30000 ko\ 
0,093 

0,137 

0,406 

Die Gesamtbetriebskosten betragen also heute für 1 Wagen/km 
ße' bei einer 

triebsleistung von jährlich: 

---- --:-;-Anhiinger - . --

\ 

-- .- _.-

-\ 
-

5 t 5 t 5t m1 'k 
1-11/ 2 t Elasb 

km Elastik Riesenluft SM 
RM SM B.M 

10000 0,75 1,32 1,38 
1,78 
132 

15000 0,55 0,98 1,03 1:09 
20000 0,45 0,81 0,87 0,95 
25000 0,39 0,71 0,76 0,86 
30000 0,35 0,64 

... 0,69 \ \ \ 

I 

I 

in allen. 
Es soll keineswegs b~hauptet werden, daß diese errechneten Zah~e~ nur u}1l· 

Fällen un~ bei jed~n: Lastkr,aftwagen G~ltigkeit hah,en. ,Es handelt ~,l~~t, [iüßere 
Durchschmltszahlen emer Roüle von Betneben, woheI, WlC schon erwa,~ ei)}, . 
Momer;tte die K?sten im e!nzelnen nach, oben ode~ unten beeinflusse? kO~~ten Hl25 

I 

I 

Em VerglClch der belden Jahre zClgt, daß dIß konstanten ~etnehsl ebliehen 
und 1929 mit Ausnahme des 1-11/2 t.Wagens ungefähr dIeselben, g "ßigung 
sind, Das bedeutet a~er, d~ß ~ie dur,ch die Automobilfabriken, erf?lgte Er~~gerung 
des Anscha,ffu~gsprelses, dH) s~ch bel uen konstanten Kosten m e~ner v~rlten RUs' 
der A~?rhs~hons. un~ Verzmsungsquoten, ausdrückt, d~rch dHl erholt im Eo.u· 
gahen iur Lohne und h.raftfahrzeugsteuer wwder kompenswrt wurde. ~e f" hente 
resultat festgest~ll~e um du~chschnittlich 100/0 nieurigere Kilometerpr~IS n~~en der 
beruht also ledIglIch auf em~r Verringerung der variablen Kosten, die d er def 
Senkung des Detriebsstoffpreises, vor allem auf die Erhöhung der Lebens an 0 km 
deutschen Reifen und die damit verbunuenen niedrigeren Reifenkoster: f~'gstcll 
zurückzuführen ist. Eine Aufstellung uer prozentualen Anteile, der W,~~l ~r :J,uf 
Se1bstkostenfaktor,en ar:" der: Gesamtunkosten eines 5 t·Wagens lmt .An~9~5 und 
der Grundlage emor luhrhchen Betriebsleistung von 18000 km gIht I 
1929 folgendes Bild: 

1) Deutsche HeHen, I 
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1925 1929 
.t\rno t' \7 .r lsation erZlnsun . . . . 20,0 <Yo 17,00/0 
Löhne g. .. .. . 4 9 Oll 4 3 V ' 10 ,. 0/0 ersichd . . . . . . . . 19,0 % 25,9 % . 

Steuer .r.~~~ . . . . 4,4 Ofo 4,0 % 

. . . . 0,9 % 4,5 0/0 

Brennstoff ..... . 
Bereifung ...... . 
Reparaturen ... . 

1925 

14,1 0/0 
13,0 0/0 

15,0 0/0 

1929 

13,7 0/0 
7,9 0/0 

12,0 0/0 

.AUs der Üb . 
Samten U k' ersteht geht deutlich hervor daß heute stark ein Viertel der ge-. n ost . , 
I~t dieses Ve ~~ e~nes Kraftwagenzuges auf die Löhne entfallen. Beim 5 t-Wagen 
die Firme . rhaltms etwas besser, weil nur 1 Fahrer zu entlohnen ist. Da aber 
Zugehen, ~ ~mmer. mehr dazu übergehen, dem Fahrer noch einen Beifahrer mit
l1ehlb.en t ·tg~n dIe Lohnkosten einschließlich der Spesen bei einzelnen Unter-

.?er ~~;71~e bis zu 45% der .Gesamtbetr~ebskosten des Wage~s. 
aUS!andisch g el~h 1925/29 stellt sICh ungünstiger, wenn man anmmmt, daß 1925 
Palle sind e Reifen mit größerer Lebensdauer benutzt worden sind. In diesem 
gehlieben. neben den festen Kosten auch die veränderlichen annähernd gleich-

die ~~~~ ~en km-Kosten sind f~r die Rentabilität des Lastkraftwagens auch 
\1011 der ;s en von Bedeutung. Diese hängen, wie schon erwähnt, vorwiegend 
der km_I\os~slastu~g d~s Wagens ab. Man erllält ~en tkm-Sa~z ~urch ~ivision 
AUslas tUn e.n durch dw geladene 'l'onnenzahI. Da SICh aber bel emer germgeren 
lIfel'kert 1) g die veränderlichen Kosten verringern, ist vorher eine Korrektur nötig . 
.t\usuutzu )rech.net. z. B. bei 2jg-Auslastung der Nutzfähigkeit (an Stelle voller 

Als E~g m~t emer Ermäßigung der veränderlichen Kosten um etwa 20 0/0. 
starken Z gebms der Untersuchung können wir unsere Frage nach der Ursache der 
der Zun hunahme der Lastkraftwagen seit 192,1 dahingehend beantworten, daß zu 
kraftWa a m

h 
e bei Benutzung von deutschen Reifen auch eine Verbilligung des Last-

I" gen et . b . <IndisChe ~Ie s .beigetragen haben kann, daß aber bel .v?rwend~ng von a~s-
?l1d som.n Reifen Im Jahre 1925 keine nennenswerte VerbIlhgung emgetreten 1st 
Illfolge lt. hauptSäChliCh das steigende Interesse am Gebrauch des Lastkraftwagens 

semer Vorzüge als bestand vermehrendes Moment anzusehen ist. 

Buchbesprechungen. 
lteillh 

1Jtar~rd, nl~doIf, Weltwirtsehaftliehe und Politische ErdJ~unde .. 6., 
27f) Se~rWCIterte und umgearbeitete Auflage. Breslau 1929 .. Ferdmand Hut. 

lt.,' Iten mit 212 Kartenskizzen und graphischen Darstellungen. 
\rQrllel~111~ards Werk dürfte seine Beliebtheit (6 Auflagen innerhalb ~on 10 Jahren I) 
IJO)itisc;nl\(;h der glücklichen ZusammenfassUIv1 wirtschaftsgeograplllschor und geo-
des " let Welt-Bet ht . ,1 Fu"lle I~nd doch verständnisvollen Auswahl -eta b . rae ung WIe uer . d 
graphischr elte~(m. Materials verdanken. Sowohl wegen der Aufzelgung . er "gw.-
hewegun en .13mdung der Wirtschaft und damit der Ausgangspunkte der Gu.tel-
es au h g Wie wegen d . I d Darstellung des Verkehrs selbst verdwnt: \1 c da I . Cl' emge 1ell eren . " I -Ctl' I 
~undene~ nteresse der mit dem Verkehrswesen praktisch oüer Wissensc lLu IC 1 

. 11:-----. n. 
Wettb

1
) M: e r k . J{ . ' besondere sein 

. eWerb u el t, pr. Emil, Der Lastkraftwagenverkehr seit dem D r~~g\J~~ S 48 
n seIne Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen, er m •.. 
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" eln-

, G"terlehte h-, 1 d' graphlSche u B traC 
Rund die Hälfte des Buches wIrd c1urc 1 le "geo his ehen e t er 

genommen deren Name bereits die von anderen wirtsehaftsgeogrha~ audet bring b 
, k dt t :N ae eill d Re -

tungsweisen abweiehend() Methode des Verfassers -nn n.. '1 U aine un .. t n 
. l'd d F' 1 .. de dlO Frne 1 1 . tat e die Kornkammern, die V 1e lWel en un 'tsc 19run, . d d' lnd uswes d 

gelände, die Wälder, di.e Pla?-tagen~än~er, die Be.rgwe~ke ~n 1; Systom~tik unp.
der Erde zur Darstellung. Dws() Emteüung hat 1m Hmblick anoUel an dIe ~~or ef 
Einprägsamkeit viel für sich, wenn anch der Anschluß d()r Kart. Plantagenland 
kammern und die Subsumiernng der Zuckerrübenkultut u.ntot dl~ d'e DarstellU~g 
etwas Gewaltsames in sich trägt. Inhaltlich ist der VerzlCht au 1 noch me r 
der Blei- Zinn- und Zink- wie Steinsalz gewinnung zu bedan.e~~,. n Gegensn-tz 

alJer der' Umstand, daß der Abschnitt "Die Stätt<m der lndustne. ~ste zentretl~ 
zu den vorangegangenen nicht eine übersicht über deren bede.ute~ stimmten 10._ 
vor allem ülJer die Bed()utung der einzelnen führenden Staaten 1» e 'tellung a11 
dustriezweigen für die Weltwirtschaft, sondern fast nur eine Heraus

s 
, 

gemeiner Gesichtspunkte hietet. . Viertel deS 
Der 2. Teil der wirtschaftsge?graphiJsch{)n Ahteil,-:ng, fast. elll et. Wenn .der 

Buches, ist dem Verkehr, untergeteIlt nach VerkehrszwOlgen, .gew1d~ ·chtigkelteo. 
Verkehrswissenschafter auch nicht umhin kommt, einige klellle~e nIl zen anz~' 
festzustellen, so ist <1och die Abgerundetheit der Darstellung 1m gan will 111 

erkennen. Immerhin besteht hier ein größeres Manko: Der V er~asser1l1getl b~' 
einem besonderen Abschnitt auch die internationalen V erkehrsverelnba~:ßere fell 
handeln, vermag aher nur einige wenige anzuführen, während der gro 
ihm unhekannt scheint. . raphisehe 

Die den Rest des Buch~ einnehmende politische Ahtellung, "Ge~~ s,o über 
Staatenkunde" betitelt, bietet einen wohlgelungenen goopolitisc~.en, Abt~ 'ndschuft, 
Gestalt, Grenzen, Größe, Lage der Staaten, über Staat und naturhche a 
Staat und Volk, Staat und Wirtschaft. nd Ver-

o Im ganzen. v~rdient da~ Buch au~h in dieser Auflage Bea~htung itU 
Karten-

breitung. Dabet 1st auf dlC vorzüghche Ausstattung namenthch tu hinzU-
skizzen und auf den niedrigen Preis (geb. RM 7,80) noch bes,~ndcrs Köln. 
weisen.. Dr. Napp-Zlnn, traßc, 
lleld-Brüschwien, n he i n - Mai n - Don a u. Die Geschichte einer Wasse~~ XVI, 

Regensburg 1929. Gehr. Habbel, Verlag der Zeitschrift "Die freie Donau, 
282 Seiten und 27 Seiten Bilderanhang. 40. .. chWiell 

In dem vorliegenden repräsentativen Werk behandelt Dr, Heinrich Br~s r ge
auf 62 Seiten den Gedanken einer Rhein-Main-Donauverbindung in seine losef 
schichtlichen EntwiCiklung (einschl. des Baus des Ludwigskanals), 1?r'D nau'
Held auf 220 Seiten Planung und Inangriffnahme der Rhein-Maln- 0 seo.t
~roßschiffa~rtss~raße in ~er jün?sten Vergangenheit. Brüschwien fand. den ~~r im 
hchsten Tell semer ArbOlt beretts durch Schanz und Zöpfl getan, bletet haU. 
Rahmen d~s Ges.~mtverkehrs immerhin eine begrüßenswerte histor!sche. üb~~~~ be
Von unglClch großerer Bedeutung für die Aufdeckung der öffentlichkelt nl. der 
kannter wirtschaftspolitischer Vorgänge ist die Arbeit Helds, die nacheluandes, 
die Tätigkeit des Bayerischen Kanalvereins und des Main_Donau.Strornverban 'eht 
die Gründung und die Arbeiten der Rhein-Main-Donau-A. G. schildert. W~h~dnl ten. 

. d t d k . B' . 't pras l en znmm es an semer eZlehungen zu dem bayerischen MllllS er .. die 
Heinrich Held, dem das Werk gewidmet ist konnte Josef Held vor allem ubet hält 
Entwicklung. der. Rhein-Main-Donau-A. G. ~ehr viel Licht vO'rbrei~en. :Man It~ern 
u. a. zahlrClche mteressante Einblicke in das Verhältnis von Relch nnt! . a Be
auf üem Gebiet dor Wa..<:;serstraßenpolitik der Nachkriegszeit oder in die 
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ziehun () 
Ptojekt

g ~ v?n. Beamtentum und Elektrizitätswirtschaft zum Rhein·Main-Donan
die Arbeit e~Iß 1st die Darstellung des öfteren etwas breit geraten. Dafür erschöpft 
damit be ~. er auch den Gegenstand so weit, daß man sich in Zukunft durchgängig -

Verd1nugen k.önn?n wird, auf sie zurückzugreifen. 
streckend ent s~mlt die Arbeit als gründlicher, sich auf ein bedeutendes Obj,ekt er· 
erkennun er Beitrag zur Wirtschaftsgeschichte der jüngsten Vergangenheit An· 
kritisch eng F.~n.d ~eachtung, so kann gleiches hinsichtlich der wirtschaftlich· 
hält er alI~ahlg~~lten des Verfass~rs nicht gelten. Mit j~gendliche~ Begeis.~eru~g 
gr?ßen u d Befur:vorter des Rhem·MUiin·Donau·GroßscluffahrlsproJektes fur die 
tell. In e~ geschelten Leute, die Zweifler und Verneiner offenbar für das Gegen· 
n~enkentnem SchlUßwort versucht er dann auch die in neuester Zeit erhobenen 
:reiche Ge .g~gen das Rhein.Main.Donauprojekt zurückzuweisen. Sind auch zahl
se.itig die s~~/spunkte zutreffend, so bewei'st der Verfasser doch, indem er sich ein
stllllmte E' I~hen Argumente der Kanalpropaganda zu eigen macht oder um be· 
und alls .;;twande .. einfach einen Bogen schlägt, daß er von einer gründlichen 
netrachtuel Ig ~bwagenden volkswirtschaftlichen IJZw. verkehrswissenschaftlichen 
l<'relllden ngswelse keine Ahnung hat. Dr. Na pp. Z in n, Köln. 

katn;erkehr. 24 Beiträge. Herausgegeben von der Industrie- und Handels· 
"Die eE zu Be.rlin .. BerIin1929. Verlag GeorgStilke. 607 Seiten. Geb.RM15,-. 

güsatnte V lkker:ntms der wachsenden Bedeutung des Fremdenverkehrs für die 
~e:r Pfleg 0 sWlrtschaft hat die Industrie· und Handelskammer zu Ber1in veranlaßt, 
~:hschul e :er. Ver!cehrswissenschaften an der von ihr erhaltenen Handels-

stutzung ~ erhn emen breiteren Raum zu gewähren als bisher. Mit Unter· 
;chaften a~r Stadt Berlin wird der Unterricht in den spe~ieI1e~ Verkebr~wissen' 
~ab.delsk der Handelshochschule ausgebaut. Daneben Ist die IndustrIe- und 

fUr den I!~~mer zu Berlin an die Grün~un? ei~es besonderen Forsc!lUngsinstitutes 
hoc~schule mdenverk<lhr, das als AußeOlnsht~t Im Zusammen~~ang mit der I-!and~Is. 
ISewlS% Z . ste~t, .herangetreten. Da so WOlt schau~nde Plar:e naturgemaß eUle 
hoten, den elt fur Ihre Verwirklichung. er~order~, h.leH es. die Kammer fü! ge
schaftl:lJ. Interessenten Anregungen filr dIe WeiterbIldung m den VerkehrswIssen· 
dj)t Ges tu geben. Sie veranstaltete daher in Verbindung mit der Stadt Berlin und 
ZYklus e ~schaft Von Freu.nden der Handelshochschule Berlin E. V,. einen Vortrags· 
}lra:)cis "remr.l.enverkehr" in dem namhafte Vertreter der WISsenschaft und 

So Zu .Wo.rte kamen. Die Vorträge liegen nunmehr in Buchform vor ... " 
l~gs. V Welt dIe <>Henbar von der Herausgebcrin stammende Ankündigung des Ver
Sle~en ersucht man den Inhalt des Sammelwerks etwas näher zu charakteri· 
die D~tSO lassen sich gewisse Gruppen von Themen feststellen. Eine erste bildet 
"~kehr,el'~~chung der Beziehungen der einzelnen V~rk~hrsmittel zum Fremden· 
nlne ' •. ' EInen zweiten Gegenstand gab das großstädtIsche Verkehrswesen ab. 
aUf de~:It,te AUfsatzgruppe bewegt sich ~m ~en Kraftw~genverk.ehr. S~ezifisch 
'lenen q.F'rer:ndenverkehr abgestellt sind el~e vwrte. und funfte Bettragsreihe, vo?
s~tion le. eIne den vorwiegend betriebswntschafthchen Fragen der !Ioteloygam. 
Sinne. ~Wld~net ist, die andere dem Komplex ~~r Verke~rswerbu;tg 1m weIter,en 
gestteut, aZWlschen sind verschiedene Aufsätze uber bestImmte ElOzelfragen eIn· 

S nine k . , . .. .,' 
alntnel fIhsche Bewertung der einzelnen Bedrage muß - Wie fast lmmer beI 

bUl'Chf .. ~erken - vorweg die starken Vnterschi,ede in Umfang, Aufbau und 
s.achen u rung betonen, von sprachlich knapper, sich auf wes~ntlic1.1ste T~t
llebe"'OlI~nd Wertvollere Anregungen beschrä~kender K?nzentratJ?n .. bIS .zu In 

In Rleingemälde sioh ergehender BreIte. Verschiedene BeItrage smd zu 



q4~4~ ____________________ ~H~u~c~h~b:es~p:r:ec:h~u~n~g~en:. __________ --__ -------------
- ver-

. .. . I 11' zu bestehen. dt 
größ~ren Spezialabhandlungen ausgestaltet, dw fur SIe 1 a em k.1 _ sta -
möchten, so: Staatssekretär J. Vogt, Eisenbahn und Fremdenv~: e;: r IC LÜP
baurat Dr. L. Adler, Großstädtisches Verkehrswesen - General Ire ~ung. LÜP
schütz Organisation der Hotels - Dr. C. E. Schmidt, Verkehrswer . sensehaft
schütz: Beitrag verdient dabei besonderer Erwä,hnung. Ohne große WI~n _ also 
lich(~ Ambition ist er doch von hervorragender l~larhei~ und elegante~l zU I lesen :' 
auch von den Objekten des Fremdenverkehrs mrt Gewmn und Genu k aft fliC 

zugleich mit seinen w~hlfun.diert~n Urte~len von sta:ker Anr~.gung~:n Groß
die P:L"lxis. Es beweist SIch hIer eI~mal Wled~r, daß LeIter der fuhr~n ichtung?ll 
unternehmen in aller Ruh~ von lhren Betnebserfahrungen und, -elnr SO VIel 
sprechen können, ohne befürchten zu müssen. ' daß die "Kleineren' dWav~n. er ge-

• .., .1 G ß" '''h l' h d n - enlg profitIeren konnten, um uen " ro cn gehl r IC zu wer e. . gs von 
lungen erscheinen in ihrer aphoristischen Kürze - die ja an sich kelUesW0e_ und 
Übel sein muß I - die Beiträ&e von Bredow (Funkwesen), Heimann CMes~erV"or
Ausstellungswesen), LeitnIßr (Fremdenverkehrs-Industrie). Bejahender k hr und 
hebung bedürfen hinwied\er: Geh. Reg.-Rat Dr. F. Dernuth, Fremdenver e :Motive 
Zahlungsbilanz - Reichskurustwart Dr. Redslob, Heimat und Landschaft als

l 
Ein 

der Verkehrswerbung - Dr. M. Osborn, Kunstleben und Fre~r.lenver~e lr'Nach 
gliieklichercr Schluß aufsatz als der M. Osborns läßt sich schwerlIch d,enken,. rkeS 
mancher ermüdend.en Wiederholung, die der geduldige Leser des Gesamr~stC5-
über sich ergehen lassen muß, wirken seine Ausführungen, die erlese~en e~ er
reichtum mit scharfem Blick für das Zweckmäßige verhinden, auBers Ober
frischend. und a~regen.~. Sie schließen den Kreis, den die Einl?itung :. vax: ch daS 
bürgermeister Boß eroHnet hat, und de,r das ganze Werk emt, namh . , ,cn
Streben, einers.eits. den Fremdenverkehr im gesamtdeutschen Interesse '~t mit 
schaftlich wie praktisch zu förd€'rn, andererseits abe,r die Reichshauptsta ZU 

sicherem Takt stärker an dem Segen dieses Wirtschaftszweiges teilnehmen 
lassen.. . . .. r che 

. über die. Vorbedmgungen und. Möglic~lkeiten, die Berlin für dlesbe~ug 1 :Mit 
wlss<mschafthche Bestrebu.ngen bletet, gibt das Werk manchen Anh~H. 15 
gew~sse.m ~rstaune?- sieht :nan, daß vor: den 24 ]'y!itarbeit~rn nic.ht ~v~nlg~r ter 
22. m ~erllU behelm.atet smd. Mag darm auch eme gewlsse ElUselt:gkeÜ icht
l'vhtarbmterauswahl Sich kundtun - zu manchen Problemerl hätten SIch. N ü
Berliner zumindest gleich gut äuß,ern können -, so wird doch dadurch elU>Van 

1 

frei. be~egt, daß die Reichshauptstadt für verkehrswissenschaftliche Bes~rebu~g~;t 
über. mr:. gro.ßes und her~orragendes. Mitarbeitergremium verfügt. . Zugleich b~~al_ 
Bel'lm fur die verkehrswlssenschafthche Forschung sowohl als Sitz der Zen . 1-
hehör~en wie als Weltstadt die beste deutsche Matorialfundgrube. 1m Hinbh~e~ 
auf dle Verkehrslage, d. h. wis:.enschaftlich: das Problem- und Anschauungs~a 
- 1 d Ud' ,1 • ·lt· b "lang 

tl.:l . er . mgegen WIru . .es mdessen VOll Köln übertroffen. Gleich~s gi 1::;, nd-
hmslchthch der etwas aHeren und umfassenderen wissenschaftlichen Beha 
lung des Verkehrswesens durch die Universität Köln, Als Glied der Kölner :er
kehrswissenschaftlichen Schule wird man daller auch auf einige punkte hin~clsell, 
können, lieren Beachtung im Interesse der Berliner Bestrebungen liegt. Wie d~s 
Werle beweist, fehlt es uem Fremdenverkehr noch an der spezifisch wissenscll!l~t
l~chen Behandl~ng, d.11: um rechten .Material wie einer ausgeprägten wis~enscha!r~~ 
hchen Methodik. Es fheßt noch, nIcht beabsichtigt zuvid anderes Imt herel 
Auf der anderen Seite m. uß aber wieder betont 'werden wievicl die wiss~J-. B h ,. SIC 1 sehafthche . e andlung des Fremdenverkehrs profitieren kann wenn SIe 
der breiteren Basis der methodisch schon gefestigteren allgel~einen Verkehrs-
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Stell . aft mi tb d' ..' .., . 
<l en In sael1' r Ient. Man kann nur wunscllOll, daß die zuständIgen Berlmer 
D 1ts Gelingen .~ le ler und persönlicher Hinsicht die nötigen Vorbedingungen für 
ta~~ Vorliegendl r~; verkehrswissenschaftlichen Bestrebungen zu schaffen wissen, 

dar. e erk steUt jedenfalls einen zu Hoffnungen berechtigenden Auf-
tl Dr. Napp-Zinn, Köln. 

andbl1Ch r" 
b~, E. lH e ~r Luflfahrt und Lu1'tfahrHndustric. 3. Auflage. Herausgegeben von 
l'elchen Abb;~' Luftfahrt-Verlag G. m. b. H. Berlin 1929. 360 Seiten mit zahl-

3 bas bereit I • ungen und Karten. 
H' 1 el'Weiterte ~ ZUr ILA 1928 erschienene Handbuch hat innerhalb kurzer Zeit seine 
d c 1keiten auf Xflage er~ahren. Als Mitarbeiter ist eine Reihe bekannter Persön
lt~~ zUm lVacl ~~ GeJ)J~te der Luftfallrt gewonnen worden. Einen großen Teil 
M vel'kehrsw' I:C I age~ emgerichtetell Werkes nehmen luftverkehrspolitische und 
ist d .. n., üh;: S~1<tftI~che Erörterungen ein. Der Aufsatz von G. Sachsenberg, 
seh ,eIne nOch "1:ltwlCkl~~gs- t~nd Wirtschaftsprobleme der Deutschen Luftfahrt" 
k

D 
rlft. Seine ~a I~~ VeroffentlIchung seiner im Jahre 1928 verfaßten Denk

se,sten, seine K u~~uhrungen über Exportpriimien für Flugzeuge und über Selbst
ni~~e ,Änderun s~lhk a~ de~ Monop?lstellU1:g der Deutschen Luft .Hansa und 
üb t In allen ~ orsclllage ,SlI1d zwmfeUos mteressant, wenn man Ihnen auch 
all:l' "bie Ent\V~nkten zustImmen kann. Ferner ist der Aufsatz von Prof. Pirath 
bj von den 3 k~ungsg.rundlagen des Weltluftverkelus" hervorzuheben. Er gehl: 
I;e:k erste Dirn ~lmellSI'Ünen ungebrocllener Raumverbindung im Luftverkehr. 
d' ehrs ; d'. ens1?n erstreckt sich von 0-500 km: das Feld des lokalen Luft-

le d ' le ZWeIte 
El'st rItte Dü . von 500-1000 km umfaßt den kontinentalen Luftverkehr; 
Siel n;it de.rn n.o~slOn von 1000-6000 km ist das Gebiet des We1tluftverkehrs .. 
ver~ eIne Deck ergang von der ersten und zweiten zur dritten Dimension wird 
Ve kehrs, erz' lung der S-elbstkosten, und damit eine Wirtschaftlichkeit des Luft
'ra:

i 
ehtsleistu~ -en l.assen. Eiu,e Reihe sta~is.tis?he~. Tabell,~n über ~etri?bs- u~d 

sch fe Und Jen I.rn. ~ufthmenverkehr eInIger Lander, uber BetnebssICherhelt, 
V

D 
aften lass Irtschafthchkeitsvergleiche der verschiedenen Luftverkehrsgesel!

Qe~SChlüge fü en .bedeutende Schlüsse auf einen zukünftigen WeItIuftverkehr zu, 
Üih Betrieb ~.eme maßgehende Beteiligung Deutschlands an der Einriclltung und 
l'oll'~ngen. Di lese~ Verkehrs schließen die interessanten und anregenden Aus
k.,,~fle sind e W~lter~lIl Aufsätze über Flughäfen, Flugzeugnavj,gation und Meteo-

b~ lind ;~~:VIegend technischer Art und werden durch zahlreiche Tabellen, 
l:e\l IG A.btei!n Ildungen aus:gezeic~n-et unterstützt. .. 
\\7' ge, Flugm to ng LuftfahrtmdustTle entMIt Abhandlungen uber Verkehrsflug-
13iJ~l'ke. bie ~ rC!~, über di-e Flugzeugindustrie im allgemeinen und über einzelne 
und etrolgo d ntwlCklung des h-eutigen Verkehrsflugzeuges ist in einer reichen 

flugsPor~:gestellt. Den Abschluß des Werkes bilden Aufsätze über Flugsport 
i~t JJlt das n~he Vera~.stal~ungen. '. .. 
eÜt l?l,e barst ndbuch Jahrhcll fortgeführt und erweitert werden soll -:- fur 1930 
~tQ \VlllkolU ellung der ausliindisch{Jn ZiviHuftfahrt vorgesehen -, wJrd es bald 
13uc~dP~nkte ~enes lVacllschlagewerk für alle Interessentenkreise werde.n. Vorn 
hall 1 .eIne \V . er Erstrebung einer größeren Popularität der Luftfahrt. Ist dem 

S In Sch ;f~te Verbreitung zu wünschen die es dank seines vorzüglIc1Jen .rH-

.)all 1'1 und Bild und seiner guten Aufmachung sicherlich erreichen ""mI. 
~~~lICh C" Dipl.-Volkswirt S·elt ult z, Köln. 

llnchen,lIrp ~O~l lind Telegraphie 1928/29. Herausgeber: Minis~erialrat ß u r g f. r, 
rasldent Ger be t h, Leipzig, Oberpostrat Dr. Hel d eck er, Der m. 
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, Seiten Mit 66 Abbildungen 
München Richard Pflaum Verlag G. m. b. H. IV, 397· . 'e 

, 1 WOll SI 
und 7 Tafeln. . "ßt werden' einma Ge-

Die vorliegende V~röffenthchung darf warm begru , '1 "ll'gkeit deS , d 
.' f d Üb bl' 'k "ber dte Vte seI Sln , der Allgemeinhmt ~mcn um aSlScn en er lC u " ihm enthalten } t, 

bildes Post" i w S, über die zahlreich~n Probleme, dte 1ll '1 sie den los 
'" .., .. ft . d b' t t ' ndermal wel Be' und um deren Lösung gekamp Wlf, !CC; em a, ' d eigenen I 

beamten seIhst eino wissenschaftliche Verti~f~ng in die" Frage~ t~eamten hlLb~~ 
triebes und der Tätigkeit dor Kollegen ermoghcht. 17 hohore o~r 1 hon FU~' 
Beiträge aus den vcrschiedenen ~ebieten v,on Post, Tclcgraph, b ez~lichen hier 
wesen beigestouert, von denen dte auf Wirtschaft und Recht e , • 

t ,. t ' bl1ck genannt bzw. charak erlSler SOlen. d Ober 
Staatssekretär DrAng, e. h, Sautter leitet mit einem anregen el~en Fragen.-

Zehn Jahre Wiederaufbau der Deutschen Ileichspost" in den ge,sam Verkehrs' 
kreis ein. Staatssekretär DrAng. e. h. Feyerabend zeigt in d~m ~e\trag ~~blich SO' 

und Tariffragen a,:f, dem Geb.iet des yernspre,chwese1:s", WI,e ;~me a~ner Ford~~ 
ziale Gehührenpohttk der Wlrtschafthchkelt ms Gesicht schlagt. ,St ollanf bel 
rung nach stärkerer Orientierung der Tarife nach den Selbstkosten 1S v 
. ' cO znpfllchten, , 1 t 'beziehung, 
Präsident Dr. Niggl bricht in einem Aufsatz über "Die Ree 1 s fur die 

zwischen der Deutschen Reichspost und ihren Benutzern". eine L~n~e ndeS d~C 
Auffassung eines öffentlich-rechtlichen Verhältnisses. SOViel Bestn~. e Post fur 
Anwendung der Lehre Otto Mayors von der öffentlichen Anstalt auf . l~t wieder' 
sich hat, so lassen doch die von Niggl mit anzuerkermender sorgf\ terpret:v 
gegebenen, gegen diese Auffassung sprechenden Gesetzesstellen . uml ~er Post
tionen, den Satz Niggls, es stehe fest, daß die Beziehungen ZWischen FUßen. 
anstalt und ihren Benutzern rein öffentlich geregelt sind, auf ~chwach~n gslehfC 
stehen. Auch scheint es mir nicht angängig, die öffentlich·reehthche Ver raei auE
als eine tatsächliche Ilechtsbewegung und ·entwicklung, die zu f~rdern s :R~chtS' 
:mfassen. Vielmehr handelt es sich nur um eine neuerdings behebtere post ;,or 
konstruktion, deren Durchsetzung als eine rechtliche Bevorzugung der k nn. 
anderen Verkehrsmitteln von der Allgemeinheit nicht gewünscht wer,den t inter· 

Ministerialrat Hartmanns Aufsatz "Post und Presse" erweist Sich. a s lI~i' 
essanter Beitrag zur Geschichte des presseIreundlichen Parlamentans~n\al1rJ.
nisterialrat Krause bringt die Geschichte des "Kleingut im Post· und El.se~eilullf~ 
verkehr" zur Darstellung und spricht sich für eine grundsätzliche ArbeIts se!\' 
zwischen Reichspost und Reichsbahn (Pakete bis 10 leg Post; sdnJlTerere 
dungen Bahn) aus. ' zur 

Betriebswirtschaftliche Beiträge bieten Ministerialrat Plein: "Maßna~~eferial
Verbilligung und Beschleunigung des Aus1andspostpaketdienstes", MllllS dorf{: 
rat. Gut: "N eueru~gen im Zei~~ngs,betriebsdiens~", ~1inisterialrat Sack~~~spoli
,,?lC Rahmenge~c1;äfts~rdnung fur ~le Oberpostdlrekhonen", solch~ ,betri Deut· 
hscher Natur Mll1lstenalrat Poeverlc111: "Die Grundzüge der Baupolltlk der Die 
sch~n R~i~hspost" (mit guten. Abbildungen) und Ministerialrat Bane~horst: ei~hs' 
Sozlalpohhk der De~tsch~m Reichspost". Di<l geistige Potenz der hent1gen :R 
post kommt namen~hc~ m d.en b.ülden Aufsätzcn eindrucksvoll zur Geltnn~~nalerJ. 

[nteressante E111bhcke 111 dw Fortschritte des Aufbaus des internati" und 
Nachrichtenverkehrs vermitteln Oberpostrat Montz: "Das Weltfernkahelnelz 
:Ministerialrat Gieß: "Die internationale Regelung des Funkwesens". , htete-

Hierzu gesellen sich noch verschiedene vorwiegend technisch gerle 1 ni~ 
Beiträge, von denen die umfangreiche Studio Schwaighofers: "Die F6rdcrtec 1 
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erV'Ol'hehung\ dWlrtschaftlicher Leistungssteigerllng im Postbetrieb", noch der 
[hl earl. 

hes ganzen b . 
q eelt, über rIngt das BUell den Fortschrittsgeist, der die Deutsche Reichspost 
s ~ Wil'tsch~~ug~nd zum Ausdruck. Es ist zugleich geeignet, weiteren Kreisen 
z~ l' gering c :W.lssenschaft, dercn Beziehungen zur Post bislang leider ja nur 

gehen undn, WIckelt sind, eine Vorstellung von deren ökonomischen Problemen 
zur Besch"It' . h II a 19ung mIt i nen anzuregen. 

elilltlllh, II D . Dr. Na pp- Z i n n, Köln, 
~eutsch" I'. JUI'. et rer. pol., Oberpostdirektor in Nürnberg. System des 

C
1l'll Gruncdn. Post-, Telegraphen- und Fernsprech-Verkehrsrechts 
o \1' rtß IV" b ' & ' . <\VI, 206 " Ilrn erg 1929. Verlag der Hochschlllbuchhandlllng Kl'1sche 
Der V Selten, 

gel}" erfass h" ". ' n Ort (s. Tit'l Cl' g~ ~rt zu denJenIgen, dIe das Postrecht mIt allem, was dazu 
deas BUch z .e {' .ledl~llCh als eine öffentlich-rechtlic1le Angelegenheit betrachten. 
et;sen dazu e~~'h ~n dreser Beziehung eine bemerkenswerte Konsequenz, die, in
seh ~s gCPreßt u ~en ~uß, daß einiges in der rechtlichen Erklärung der Dmge 
he eInen sein elschemt. Der Verlasser selbst rechtfertigt im Vorwort das Er
in/Uht, dalUit

CS dBuche~, das auf den Erfahrungen einer 3 jährigen Lehrtiitigkeit 
\'0 ohen ang' d aß bIsher noch kein systematisches Lehrbuch des PostrechLs 
Z;handen istC ~u,tete~ umf:assenden Sinne in öffentlich-rechtlicher Darstellung 
Ste~Cke (das B les 1st gewiß richtig, aber os bleibt wegen der besonderen 
haülung des V uch soll Unterrichts- und Lehrzwecken dienen) und wegen der 
Z'" '. ob die erLa~~er~ als Dozent an der Handelshochschule Nürnberg zweifel
!irQ elfe,l ist d~~Undsa!zhch~ Ei-?stell~mg des Werkes einen Gewinn bedeute~. Ohne 
we ndhchen Gewmn fur dIe WIssenschaft des Postrecllts wegen der uberaus 
Be gen der ü~nd sorgfältigen Art des V crfassms; aber gefährlich ist das Buch 

atnten des ;rbetonten Stellung des Staats etwa für die höheren und mittleren 
l? Wenn ostdienstes. 
h~t~t:, l'eleg:

s ~eisPielsW{)ise im 1. Teil, in dem die a1lgemeine Rechtsstcllung des 
hed~lebsrecht ap en- und Fernsprechwesens behandelt sind, heißt, " ... das Allein
le tl~ung de des. Staats (Heichs) erscheint sonach als erste wesentliche Vor
deß SInd -.. J WIrtschaftlichkeit", und gerade auf den Staat der Nachdruck ge
i~tn<: in ihr e~n sonst wäre es eine Binsenwahrheit -, so erscheint diese Ten
abc V'ie~leichet ~lchtigkeit doch meh:: als zwe~~elhaft. Alleinbetriebs:echt (M~nop~l) 
~()l/' Ulehlals dl.e Voraussetzung für den. hochste~ Gr~d ,~er Wlrtsch~fthchke~t.. 
S( Igtnachend dle Voraussetzung einer WlrtschaftlrchkeJt uberhaupt. DIe "allem 
dee 

lt" ist doe Staatswirtschaft", die scheinbar das Ideal des Verfassers ~ar-
l)n J6 zn eh gerade heute nach den Erfahrungen der letzten Jahre welliger 

d lJiüse empfehlen. 
h es Ül1Che ,Oder ähnliche Auslührungen, die sich an die verschiedensten Stellen 
~l~l'~hfletze~. a~knüpfen ließen, sollen in keiner Weise die Arbeit des Verfassers 
.1

0 
ll.lgOt ' SIe soll<ln led'igll'ch zeigen daß man die Dinge auch von einer anderen, 

l.I"ts h' "anto't . ' . !)' lng . 1'1 ahven" Seite betruchten kann. Nur auf etwas seI noch beson-
Ost eWlesen d ,Tr f I" d' . I d r seh ,und d '. i. die Erklärung dIe der yer assel' ur W ZWlSC Jen e 

\>e eInt die ~!l "Untertanen" entstehend~n Beziehungen gibt (S. 117 f.).' Gerade hier 
r:;;tii.?dlich?,ff~n.tlich,rechtliche Einstellung fehl am Platz: mit "natürlich und selbst, 

Beal SIeht hla st noch nichts bewiesen. . 
lOb ISLandun n Von diesen aus einer prinzipiell anderen EmstelIun,? veranlaßten 

on., In gen ab so 'kann man die erschöpfenden klaren Ausfuhrungen nur 
ausführli~her und gründlicher Weise werden Begriff, Umlang und In-
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:::: " das postgeh~t 11 Z I ngszwang, . b aC,' . halt des Postregals und Postzwangs, der " .~ assu zu; Darstellung ge r Anstalt~ 
die Übertragung der Postrechte durch Verleihung I t erhältnis der e df 
zweiten Teil werden unter dem Obertitel "Das. nec 1 :z~ehungen, l~ie Ffa!n df 
nutzung" die durch die Anstaltsnutzung entstehenden B n die BedmgU?g e AUl 
nechtsverordnungscharakters der postalischen Anordnu~g~l~ndelt. Alle dleshende 
Anstaltsbenutzung, Nutzungsgewährung, ~1aftun~ u~w .. e:er Weise beherrs~ik ve 
{"h ungen lassen den hervorragenden, sem GebIet m 1 .' tische Lo" il 
u r 1 h' d d d' strenge Juns k nnen Fachmann erkennen, wenn auc 1 Jer un a le . 8ß) Anzuer e b di 
mißt wird (z. B. bei der Erklärung der Haftung auf ~. 1 ;an aben aUc 'uz. 

h daß der Verfasser durch seine zahlreichen LlteratDu E~ II er, :M.al ~ 
auc , k I"ßt r.. Urian Gegenmeinungen zu Worte ommen a . 1e Berlll1. . 19

2
' 

L ·toer I,'riedrich Dr. h. c. Professor an der Handelshochsc.hU fl ge Uerhn 
CI, , I . . k 8 d 9 I b 'tete Au a . technik und Bilanz (fIt!. . un . neu Jear Cl uD 

Walter de Gruyter & Co. X, 481 Seiten. ..' Urnarbeitun~k il 
Das bekannte Buch hat in der neuen Auflage eine volllg? Uilanztecbnl /{o: 

eine wesentliche Erweiterung erfahren. Das I. Kapitel über ~~e , erweiter~' E 
um einen Abschnitt über die technischen Grundlagen der BI anz en und dIe i 
den. Unter technischen Grundlagen sind die lnventaraufstell.ung 'nsbesondefe ir 
gebniss,e der Buchhaltung zu verstehen. Die Buchführung wlr~. I außerde1U w 
ihren neuzeitlichen Formen und Verfahren allgemein dargestel , di 
an Hand von Beispielen einiges über Bilanzberichtigungen. gesa~b blick übe; D 

In dem neu eingefügten II. Kapitel gibt Lei t ne r e~nen er Sc h tu a ae 
herrschenden Bilanztheorien. Gegen die dynamische 13llanzleh~e r man :hat tel 
ba c. h s zieht er hier und auch an anderen Stellen zu Felde, a e klar darge7. f€ 
Eindruck, daß er sie nicht in allen Punkten richtig ~rfaß,t u~d Dinge scbafic 
hat. Seinem etwas verblüffenden Urteil, "eine Theone, dlC dIe k nn rna~ Ste 
sehen lehrt, aber für die Bilanzkritik entbehrlich ist". (S. 45), . ~r erwcltef 0 

nicht anschließen. Das gleiche Urteil fäLlt er später m dern s~f sungen v S 
Kapitel über die Erfolgsrechnungen (S. 166 ff.) betr. der Au b~rührt uUl ViE 

Schmidt, Geldmacher, Lehmann, Mahlberg u. a. Das 'nnarten i' 
merkwürdiger, als er sich in seinen Ausführlungen über die Ge~l tsächlich .ti 
von dem, was diese Forscher klargestellt haben, zu eigen macht. ,a Di1anZ~~e 
doch alles, was wirtschaftliche Dinge schärfer sehen lehrt,. für .dteKapitel U'te 
von ?roßem. Nutze~ .. Lei t ne r selbst hält es fü: notwend~?, die en einzuleJbe 
praktIsche Bilanzknhk durch ausführliche theoretIsche Ausfuhrung r FofSC 
und zu unterbauen. Die leicJlt ironische Behandlung der Arbeiten andere " 
ist ni?ht recht verständlich und wirkt nicht angenehm. B'lanzen /~ 

Em Abschnitt über Vergleichung und Vergleichbarkeit von ~ daS 0
1 über die ~egriffsbestimmung€n, die Aufzählung der Möglichkeite~ ~n De

f 
de~t 

kommen lllcht wesentlich hinausgegangen und ist noch ausbaufal~lg. ch L e ~ . 
liche Seitenhieb auf die Kontenpläne der Einheitsbuchführungen, dle n~cbließlIC', 
ne l' dem" Spra~hgebrauch ~er Pra.'{is nicht gerecht werden ~nd ~~sklicbe tl~ 
das Geprage emes Th€orehkers tragen (S. 53) muß als wentg gluC h ande 
unsachliche Entgleisung bezeichn€t werden Es gibt wohl kaum no~ Slatlltll~tI 
Neuerungen im sachlichen Inhalt der Buchf'ührung die in so enge: u der Elll 

arbeit von Theorie und Praxis entstanden sind ~ie die Kontenplane " 
heitsbuchführungen. ' analSse 1 

Ei~e erfreuliche Erweit~rung ist der Abschnitt "Bilanzen und E~fOlg:kritiSC~t, 
Er brmgt d.en Versuch elller systematischen Gliederung der l~llaTl (5. 61 
Methoden. Die Ausführungen über den relativen Wert der Vergletche 
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hätten n' . . h d n Abschnitt Vergleichung 
und V a erdmgs Ihren Platz besser III dem vorge e? t

e 
f er den Ausführungen 

über :.rgh3ichbarkeit gefunden. Sehr br~iter Raum 18 bil~:zen gegönnt, die um 
einen . \~ Be~ertung der Bilanzposten III ~en .~ahre~ Wert des EigenkapitalS' 
und d~ gememen Teil und um die Abschmtte uber en . 

E:e Bewertung der Schulden erweitert sind. . . d T 'le Kritik der 
Jahre~'~ sehr beachtliche Bereicherung des Werkes 1st In DIll. el"brlgen sJ'ste
rn.ati~c 1 ~nze.n" der Absc~nitt über die Kreditb~lanzen~. der 1m. .~ 'e Unter
SUch h m diese Gruppe mcht recht hineinpaßt. DIe Ausfuhrung

en 
uber dl b t d

teile un.g und Zusammenstellung der einzelnen Vermögens- und Schul~e~. es. an .. 
lIefert brauchbare Anhaltspunkte für die Ermittlung der Kreditwurdlgke1t 

"VJao
h
n Unternehmungen. Die Unterschiede zwischen einer Kreditbilanz und den resb'l . . . h Ir 't'k 

stellt ~ a~zen smd gut .hervorgehoben wo~den. ~ie ert~.agswIr~schafthc e ~Il 1. 

lu"uf' el t n er zwar 'mcht als unwesentlIch hm erwahnt SIe aber nur bet-
19. üb d' ., ' . führ!' h er .les.en WIchtigen Punkt wären <!ingehendere Darlegungen mIt aus-

auf ~ en BeISple~en sehr erwünscht gewesen. Ein sinnstörender Drucldeh~er 
in I ... f2.48 ("kredltuntersuchende" statt "kreditsuchende" Unternehmung) WIrd 

,~n hge~ Auflagen hoffentlich beseitigt. 
tisch e.r .mIt p:~kti~chen Beispielen reichlich ausgestattete Teil über die prak
uie ~'l Bllanzknhk meinzeinen Wirtschaftszweigen ist durch Abschnitte über 
lan. I.anzen der Verkehrs- und Versicherungsunternehmungen und über die ßi
scl:~'t~mes. Warenhauskonzerns erfreulich erweitert worden. Auch der neue Ab-

~ "Bllanz und Steuergesetze" verdient erwähnt zu werden. 
neu m ganzen kann man sa@en, daß die Neubearbeitung und Erweiterung der 
For~n h A.uflage des nunmehr schon recht umfangreich gewordenen Werkes einen 
sch c ntt ?eg,enüber früheren Auflagen und eine Bereicherung des bilanzkriti
fäh ~n Sch~lfttums darstellt. Immerhin ist das Buch noch einer Verbesserung 
seHI.g't E~ smd noch einige Unklarheiten und Halbheiten darin, die man gern be
kril~~ sahe. ~nverständlich ist z. B. der erste Satz des 25. Abschnittes "Konten
wi .~ und. BIlanzrechnungen" : "Durch die kontenmäßige Zusammenfassung aller 
Gur ~ch~fthc~en Ereignisse wird die Gesamtwirtschaft in Einzelwirtschaften, das 
ist n~? m ~eme kleinsten Teile zerlegt, dargestellt durch Konten." (S. 267) WaS 
ten dIeX mit. »Gesamtwirtschaft" und "Einzelwirtschaften" gemeint? Stellen Kon
geäußenn "Em~elwi~~schaft~n" ,vor? Un:vollständig und einseitig ist z. ~. die S. 3~7 
(la ert.e AnslCht uber dIe OrgallisatlOnsanalyse, von der gesagt Wird, daß Sie 
IIi~f ,,~eltmoment, d. h. iden Zeitverbrauch der Teiloperationen" untersuche, "ihre 
Or S~lttel sind Stoppuhr und Ahlaufdiagramm". Hierüber wird jeder ernste 
eingal1lsator den Kopf schütteln. Wünschenswert wäre in späteren Auflagen auch 
A e

f 
.. schärfere Zusammenfassung und strengere Gliederung der theoretischen 

n~~~ uhrungen . und :e~ne stärkere ~ehandl~ng der Bila.nzkritik von Industrieunter-
mungen; die Knb'k der Bankbilanzen 1st zu ,stark III den Vordergrund gestellt. 

Dr. Bor'k, Köln. 

Literaturanzeigen. 

S
. VOn Goltl-Ottlilienfeld l~riedrich Dr o. Professor a. d. Universität Berlin, Vo m In d " ., . d . } 

Von n. er Rationalisierung. Mit einem Geleitwort von Car! Fl'le l'lCl 

103 SlCmens. NI'. 31 der RKW_Veröffentlichungen. Jena 1929. Gu.~tav ~Ischer. VIII, 
hi S. In 5 Aufsätzen, die bereits an verschiedenen Stellen veroffenthcht wur~en,. 

etet "Von Gott!, den man nach von Siemens "mit Fug und Recht als den AltmeISter 

Zeit •• hr t V k • 4 . . er ebrswlssenschnft, 8. Jo.hrg., lieft J. 

I,o-m i 
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. . . , . k" 'ne PhilosophIe sel emer ,Theorie der RationalIsIerung bezßlchnen ann! Cl • G danken von h 
nischen und wirtschaftlichen Vernunft. Sie enthält emers81ts'

t 
~achen die za c' 

tener Vollendung in Tide, Klarheit und Ausdr~ck; an.~erers~~ ~ unrationell. ~t\1 
reichen Wiederholungen in den 5 Aufsätzen dIe Lekture se. s Gottls allgernet 
darf bezweifelt werden ob die eigenwilligen Wortprägungen von N.- . J 

, hel 
Anklang finden werden. lt n der Deutse pe 

Reichsbahn·lIamlbucb 19~9. Bearbeitet ~n der Hauptverw:ro~~t:l_G. ro. b.ll. 92~ 
lleichsbahn-Gesellschaft. Berlm, VerkehrsWlSS\.\llschaftl. Leh. A flage des 1 . 

S 33 K t D' zweIte U 'cht 1 der Deutschen Reichsbahn. 271 . u. ar en. le S 41) entSprl di4 
erstmalig erschienenen Handbuchs (vg: .. Z. f. .v. W. 1927, V. ~~chende Teile, sOfortl 
Anlage und Aufmachung der ersten. Ellllge, vlCl Raum b. eansp . t wurden "1 

. A" d 'ngetreten 1S , gev Streckenübcrsichten, bei denen kaum cme n erung Cl· nM 10.-; t 
gelassen, wodurch Handlichkeit und Preis des Buches (geh.. cn ausgebaU 
RM 12.-) günstig bceinflußt wurden. Andere Teile wurde? lungeglnteresses, s~ 
insbesondere solche spezifisch verkehrs w iss e n s c ha f t 11 c he n r I:Iebung dIe 

E' . 1 t ngen ZU P.'l das statistische Tabellenwerk und die Angaben betr. 'mrrc I u ___ Zur 1 
Verkehrs und aus der G<3schichte des deutschen Eisenbah.nwesensWerk fur al e 
formation über Organisation und Leistung der Reichsbahn 1st das .N.-Z;. I 
an ihr interessierten Kreise unentbehrlich. . der I-l.oichs~1 

Heinrich, Dr.·lng., Präsident derRBD Halle, Die Wettbewer?er schaf tl. Le11l' I 
ba h n, insbesondere der Kraftwagen. BerUn 1929. y ~rkeh.rswIs~e~ sba11nbealllte.~ I 
mittel-Go m. b. H. 43 S. Die Schrift soll in erster Lmle dlC HelC 1 indern s~ 
in ihrer Arbeit zur Erhaltung des Besitzstandes der Bahn unterstützcn~s und dl~ 1 
Stärke und Schwächen ihrer Wettbewerber, insbesondere des Kraftwage 'e' sich tu1 

S:lbs~beh.aupt~ngsmöglichkeiten der Bahn aufzei~t, eine 1\ufgabe, der :~tledigt. 1 
Emdrmghchkelt unter Wahrung volkswirLschafthcher Gesichtspunkte N.-Z, 

b ahß'1 . d t Eisen ftl Lohsc, FrIedrich, Präsident der H.BD Stettin, Ein Ja h rh une r . senscha . 
1. Heft der Sammlung "Verkehr und Wissen". Berlin 1929. VerkehrsWl~t abendetl I 
L~hrmit.tel-G: m. b. n. IV, 55 S. lll. pas Schrif~chen .m.it dem etwas ~O~U~g, durc1~ I 
TItel brmgt m an~egender, gelege~tltch ~twas C!ge~wIlhger Ged~nkenfuhichtete EIe. 1 
ansprechendes BIldwerk unterstutzt eme vorwlCgend techmsch ger 1 1'111 spe 

, . ba 1[1 d" mentarlehre des Fortbewegungsproblems im angemeinen und der Elsen 'Ugon I 
ziellen. Es dürfte sich am meisten für die "fast erwachsene Eise~bah~erJ scheint I 
empfehlen. Auf einige BedenkUchkeiten ist allerdings hinzuweisen: Elllro ~r llloti"" 
die Festsetzu?-g d:s .Geburtstages der Eisenbahn auf den 6. X. 182~ (L~ {~) wi1~' 1 
Wet~fahrt bel Ilamhül; Bewährung der Stephenson'schen "Rakete) ( d 111 dIe 
k~rlIch und unzweCkmä~ig. Man ~elasse ihn bei dem Zeitpunkt, zU h:Slllittel, I 
Els~nbahn als Ganzes Sich e~rstmahg als. brauchbares ö,ffcntllches Verke ehrs a~ I 
erwIes, also dem 27. IX. 1820, dem Uegmn des öffentlIchen Dampfve:k ticke I 
der Strecke Sto~ldon-Darlington. - Weiter (zu S. 49): Die "Britannla-~~n l1tlI I 
(1846) schloß nIcht den Schienenweg zwischen England und Irln.nd, sond lletl' I 
zwischen Engl.und und der Insel Anglesey. Schließlich (zu S. 7): Wenn der eineS I 
Verfasser unnll~mt, d~ß, wenn er. gehe, er sich seiner Gehwcrk,:euge al~l1öchte I 
von der Natur Ihm mItgegebenen smnvoll konstruierten Rades bedIene, so atur' I 
ic,? ihm per~önlich diese lllusio~ nic~t r~uben, doch im allgemeinen vorn ;.Z. 
wissenschafthchen Standpunkt gelmde ZweIfel gegen diese These anmelden. 'feil. 1 

Schutz, Johs., Dr., Reichsbahndirektor, Re ich s b ahn - H. eie h s pos. t. 2'chl'ift 
Berlin 1929. Verkehrswissenschaftl. Lehrmittel-G.m.h.H. VIII, 116 S. Die S Lin~€J I 
führt die .irn 1926 erschienenen ersten Teil begonnene Aufgabe, in orster I 
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für den D' 
liehen ~enstgebrauch eine alle Einzelheiten erschöpfende Darstellung der dienst-
und Re~~s daraus ~esulti~.rend~n f!nanziellen Beziehungen zwischen Reichsbahn 

1)' I) post zu bIeten, uberslchthch und sorgsam fort. N.-Z. 
oberra~e F e~ltsche Eisenbahn-Signalordnung in Wort und Bild. Hrsg. v. Reichsbahn
Signal r 1 tz Sc h n eid e rund Reichsbahnoberrat K a rl Go t t er. Teil UI. Die 
G. tn. b~ B.auf den B.ahn~öfen.. Berlin 1929. Verkehrs,:,issenschaf.tl. Lehrmittel
sprech d 5? S. ReIch 111. Em Lehrbehelf für den Dlenstunterrrcht: klar, an-

I) en , emprägsam. N.-Z. 
na u ;~~~hel' ~{ei.chsbahn-Kulellder 1930. Hrsg. von Dr.-Ing., Dr. rer. pol.. H a n 8 

der Re' h . LeIpzIg. Konkordia-Verlag. Wieder hat es der Leiter des Pressedwnstes 
kehrsin~c sbahn verstanden, in dem Kalender für den Verkehrsmann wie den Ver
gleiCh e~re~enten einen unterhaltenden Begleiter durch das Jahr zU schaffen, zu
~eichsb~~n ver~, .. d~s die All~emeinheit über die volkswirtschaftlic~e ~unktion der 
d~e Stell orzugh~h unterrrchtet. Im vorliegenden 4. Jahrgang Wird msbesondere 
dIe Stell ung der r:-erchsbahn im Güterverkehr verlebendigt. Je 30 Blätter beleg.en 
denen Wng der emzelnen Reichsbahndirektionen und die Bedeutung der verschre
Lande" a~~ngattungen im Güterverkehr. "Mit der Reichsbahn durch deutsche 
zeigt de e~~ffnen sich wieder zahlreiche herrliche Landschaftsbilder. Daneben 
rnit and r alender noch viel vom Betrieb der Reichsbahn, ihrer Zusammenarbe.it 
p. eren Verk 1 'tt I . . . I .Inricht e lrsmi e n, von Ihren Bahnhöfen und Brücken, von Ihren SOZIa ell 

ungen u. a. N -Z 
B Indllstr' . . . 

d. 35. W
e 

IC "U!ld Handel: Bd. 31. Brohlthal-Eisenbahn-Gesellschaft A. G. 20 S. -
G. tn. b. H stfähsche Straßenbahn G. m. b. H. und Kraftverkehrsgesellschaft Ruhr 
nhein S: 20 S. - Bd. 38. Städtische· Straßenbahn Mainz. 24 S. - Bd. 39. 

- leg E' Schaft· 1\1" < Isenbahn-A. G. 14 S. - Bd.40. '10 Jahre Locaibahn-Aktiengesell-
~ahn-G~~ lunchen. 40 S. - Bd.41. 40 Jahre Zschipkau-Finsterwalder Eisen
überland e lschaft. 20 S. - Bd.45. Kreielder Straßenbahn A. G. 24 S. - Bd.47. 
Eisenbah Werke und Straßenbahnen Hannover A. G. 31 S. - Bd.48. Eutin-Lübeckcr 
-. Bd.51n-Gesellschaft. 26 S. - Bd.50. 3? Jahre Ruhr-Lippe-Kleinbahnen. 32 S. 
Bretner S· Halberstadt-Blankenburger EIsenbahn-Gesellschaft. 36 S. - Bd. 52. 
Stl.'aßenb traßenbahn A. G. Bremen. 32 S. - Bd.53. Bochmn-Gelsenkirchener 
schwei ~hnen A. G. 28 S. - Bd.54. Elektrizitätswerk und Straßenbahn Braun
--- Bel . G. 32 S. - Bd.56. 35 Jahre Kreis Ruhrorter Straßenbahn A. G. 36 S. 
Verkeh In 192:-1928. Verlag Wilhelm Raue. Ein Mosaik regionaler und lokaler 
bahn_1\1rsgeschlchte wird in der langen Reihe der vorgenannten Privat- und Straßen
erkenn ono~raphien geboten, nicht ohne daß sich allgemeine Entwicklungszüge 
Jllgend en. heßen, so die beträchtliche Beteiligung ausländischen Kapitals in der 
siel'un zeIt der Straßen- (Pferde-) Bahnen und ihre f?rtschreitende Kommunali
schaft g, oder das Nebeneinander- und ZusammenwIrken öffentlicher Körper
netzes~nD~nd privater Interessen bei der Entwicklung .des Neben-. und .Kleinba.hn
~sch Ie geschmackvoll ausgestatteten Hefte vermItteln zuglmch ellle schöne 
er\Vei auung der durch die Bahnen erschlossenen Landschaften und Städte und 

/en sich damit als geeignete Verkehrswerber. N.-Z. 
bl.'._In~hr~ICh des Ueichsverballdes der AlItomobiIindustrie. 5. Jahrgang. Hrsg. von 
lag.320 . Schol z und Dr. E. Valentin. Berlin 1929. Dr. Ernst Valentin Ver
S~liden S. IH. Der 5. Jahrgang des Jahrbuches des ~D~ gi~t in. se~~e.r b~kaIl:nten 
fUr d' AUfmachung wiederum einen interessanten EmblIck In dIe 'IatJgkeIt dieses 
lange l~ deu~sche Kraftfahrzeugindustrie 80 wichtigen Verban~~s. Der 115. Seiten 
lCraftfah eschaftsbericht behandelt Zoll- und Handelsvertrags~oh~tk, Autom~bl~sport, 

l.'zeugsteuer, Gesetzgebung usw. Ein größerer Abschmtt Ist den sta.tlsbschen 
4* 
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. f h' ud _verkehr ge ffrcb 
Angaben über Automobilbestand, -produktlOn, -aus u r u T b llen vortre 1 
die durch eine große Zahl von graphischen Zeichnungen un~ a eV röffentlichuU~ 
ergänzt werden. Ein weiterer wertvoller Bestandteil .der jäl~~hche~ I~raftfahrze~g~ 
des RDA. ist die Wiedergabe der ausländischen Emfuhrzoll~ fur

9 
enthalten SlU ~ 

die in der vorliegenden Ausgabe nach dem Stande vom 1. Mal ~92 das HaUS ~e. 
Ein mit vortrefflichem Bildermaterial ausgestatteter Aufsatz uber B . werk. E1I1( 
RDA zeigt das sowohl raüonell wie künstlerisch schön geformte hau Kraftfahr
technische Abhandlung über Typung und Normung in dem deutsc endet Steuer' 
zeugbau, ferner ein Literaturverzeichnis und eine Zusammenstellung beschließen 
sätze für verschiedene deutsche und österreichische KraftfahrZe~g~rzeugverkehr 
den diesjährigen Inhalt des Jahrbuchs,. das für jeden am Kraft a Sch. 
Interessierten zur Lektüre zu empfehlen 1St. l' n". llrS~' 

JIugo Ec1,euer, Dr.h .. c., Die Amerikafahrt des "Graf Zel§.eI~it .12 .A.b~ 
von Rolf Bxandt. Berlm (1929). August Scherl G. m. b. H. 110 seine Ge 
bildungen u. 1 Karte. Ganzleinen RM 3,-. Von Eckener vernimmt ~n:n .A.nf1<).bCn 
danken über ~as Problem des ~~ansozeanischen ~"ufts~hiffve~kehrs, el~lr~28 durch' 
über das SClllff und als Kernstuck den Fahrtbencht uber dj(l Ok~ob?,I It lf Braudt 
geführte erste Amerikafahrt, a.bschließend "Rückblick und Ausbl1C~. X m "roh\' 
steuerte eine Einleitung und das "Tagebuch eines Pa.':lsagiers" bel. In. 1 ~, wider, 
gelungenen literarischen Zweiklang spiegelt sich ein Stück Weltgesch~.~ e die Ge' 
das. jeden mit Spannung, 1\chtung und Begei~tern~g a?fs neue ?rfüllt. '~okUInent. 
scluchte des Weltverkehrs 1st da.s Buch zuglmch em meht zu missendes weiteste 
Erfreulich, daß der niedrige Preis des sehr schön ausgestatteten Buches :N .. Z. 
Verbreitung ermöglicht. .. .' (1929). 

Zeppelin fährt um die Welt. Das Gedenkbuch der "Woche". BerhO Geheftet 
August Scherl G. m. b. H. 97 S. mit 161 Abbildungen und 1 Karte .. sonder' 
UM 3,-. Den Hauptinhalt bildet das flott geschriebene Bord-Tageb,:ch de~fa.hrt er' 
berichterstatters des Scheriverlages Heinz v. Lichbcrg "Wie wir die WeR'·z sind 
l~bten:' und .~ut~:nde. ausgezei?lmeter Aufnal1men - von besond.erem 'st:~g der 
dw Büder "uber ASlCn -, die zusammen das Wunder und die Lc} hervor' 
ersten Weltfahrt des "Graf Zeppelin" (15. August bis '1. September 1929)h t voll 
ragend verl~bend~gen: Dieser Kern ist von einigen kleineren Be~trä~c\l1. eingeraz~~~cliw 
denen ~er .~lberslChthche Aufsatz von Dr. Hildebrandt "Das Sclllcksal der N.-Z, 
LuftschIffe Hervorhebung verdient. nb.eit 

Der Mittelrhein. Ein Blick über das Land und seine Kultur in Verga!lg~ JIlit 
und Gegenwart. Herausgegeben von der n. eie h s ba h n dir e k t ion Mal n nehrte 
einem Einfü1~rungswort von Universitätspmfessor Dr. Paul Clemen. 2 .. ver~H. Ein 
Ausgabe. Mamz 1929. Verlag der RBD Mainz. 114 S. mit 2 Karten. RClch 'ft als 
Doku.me~t de~ Fo~tschri~ts~eistes der Deutschen Reich~bahn kann diese SC~~rb\lllg 
vorbildlIch fur eme gmstlg hochstehende und geschmackvolle Verkehrs Ver' 
gelten. Mit einer Fülle schöner A.ufnahmen, die auch die abseits der gro?en Bild 
kehrswege. gelegenen Punkte berücksichtigen, vermittelt sie ein le~end~lge~ folge 
eines Ge.blCtes, dessen geographisdle und kulturelle ZusammengehöngkeÜ ~~rll1ich 
.1 • 1 l't' 1 G . . d tlU,,,· uer smn osen po t ISC len renzen tmmer noch zu leicht übersehen Wir , d }1aill 
Itheinfrankens, des Landes zwischen Lahn und Neckar, zwischen Nahe un Mittel
(westlich des Spessart). (Der Titel ist insofern nicht glücklich, als unter.~, und 
r~:in normalerweis~ die I~heinstrecke .~wischen ~3ingen und Bann bzW. Ma~nQ\lart
h.aln verstanden Wird.) MIt etwas vcrandertem Außeren und Inhalt (44 ~ l' 'rhO" 
format zum Falten) erschien die Schrift auch in Englisch unter dem TllN' .2. 
Moddle Rhinc, Past and Present. . 



\\7 erden U~d Wirken des Verkehrs im Mittelrhein-Maingau 
SOWleFoIgerungen für das Eisenbahnwesen.
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Von Dipl.-Ing. Friedr. Flörke, Hannover-

A. De M B. V r
k 

ittelrhein_M' In haI t. 
er ehrsl amgau. ' 
1. Geog~~e h~es Mittelrhein-Maingaues in Mitteleuropa-In- Die Wifts~~c~~r und topowaphische Beziehungen zur Nachbarschaft und zur Ferne . 
. Der en ere a

t 
IChen ~ezJehungen zur Nachbarschaft und ihre Bedeutung. 

C. D' ~erkeh;sb'ld opographlsche Rahmen des Mittelrhein-Maingaues und sein besonderes 
le einz I I. 1· Flugv:rk:h/ erkehrsmittel. " , 

3' ~asserstraßen ~ 
4' E!lndstraßen . 

D D' Isenbah .. . as Beso d nen Im allgemeinen. 
b) S~ellun~ ~re des Eisenba~nnetzes des Bezirks. " 
) Die einze\m devtschen Eisenbahnnetz und räumliche Ausbildung. 

1. Der Re~e,!- kerkehrsströme und daraus erwachsende Aufgaben. 
2 D Isever ehr . 

• CI. er Güterverkehr: . 
ß~ tlauPt~erkehrsströme. 
) erschlebebahnhöfe r) ±erteilungsbahnhöf~ 

rennung des Pers~nen- und Güterverkehrs. 

I A. Der Miltelrhein-Maingau.' , 
gebi()~ne~~~b der vielumstrittenen Grenzen des Südwestdeutschen Wirtschafts: 
Gebiets, d~s a~lgemeir.l die, Zusammenge.hörigkeit ~es mittler~n .Teile~ dieses 
sOllderen M Mlttelrhem-Maingaus, der emen deuthchen Ker~, mit semen. be-, 

'bel' M.erkmalen innerhalb desselben bildet,. anerkannt. . . 
~urch ei Ittel~~kt des Mittelrhein-Maingaues 1st Frankfurt. Der Bezirk kann 
l~t aber ne'lK~~ls.lmie mit 30 km Halbmesser begrenzt werden. Diese Grenzziehung 
b.~et hina~:~;~kurhch, weil. das natürliche Hinterland de: Hau~tstädte ~us dem Ge
S~tzen. E a!lt. Besser WIrd es begrenzt nach geographIsch-wIrtschaftlichen Grul;ld
l!:lnteilun s ~legen s'chon weit geklärte Vorschläge für eine kommunal-politische 
13.etracht g dieses Bezirks von A. Weitzel auS Frankfurt vor. Für die nachfolgenden 
eine GI' un,gen wurde jedoch von der übernahme dieser Einteilung abgesehen und 
flUsses enzc, gesucht, die das Ver k ehr sb eck endes Rhein-.Main-Zusammen
aUch di~~faßt: Sie deckt sich ziemlich mit den Stadtkreisen Weitzels, umfaßt aber 

bie G azwlsc~enliegenden Landkreisteile (Abb.l). ' 
fassung derenze .lst nicht stark ausgeprägt. SieBoll ~ur de.r. zahlenmäßigeJ;l. Er
tUngSJn.äßi s Gebietes dienen, auch keinen Vorschlag fur pC!h~lschen oder verwa~-· 
, bel' l~n Z~sammenschluß geben. , . ' '. .. ' ' ~henmhalt des Bezirks errechnet sich nach dem Krelsmhalt z~ etwa· 

) Ausz
u 

. . . h h I" '., : \ ~ 
Zeit'ehr gaus emer Dr.-Ing.-Dissertation der Techmschen Hoc sc u e Hannover . 
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b n abe 

. "hIt Grenzen er ge e 0 Ein. 
2800 qkm. Die nach verkehrlichen Geslchtspunlden gewa en 76 Das sind 36 ( 

ine Fläche von 5450 qkm mit einer Einwohnerzahl von 1 ?590 .. ' nz DeutschlaIJ. 
~Qhner auf einen QuadratkilQmeter. Die entsprechende ZIffer fur ga fJ 
ist 13425, von Sachsen 332. h in_MaingaueS d~1 

Schon aus diesen Zahlen erkennt man die Bedeutung. des .!\ e nur 1,16010 ' 
das Reich. Umfaßt doch die Bevölkerung rund 3,1 0/0, die Flac le . 

. elll 
ges,amtdeqtschen. . " " . d' Geblrge~ . ~ 

Das ganze Gebiet ist gekennzeichnet durch von grenzzl~hen en 1 tbare l{les1g1 
gesäumte Niederungen, die teils fruchtbare lehmige, teils weUlgel f~~C 1 große Via 
Böden aufweisen. Demgemäß findet man neben hoher Gartenku d~r zahlreicbel 
dungen. An sonsUgen Naturschätzen sind besonders wertvoll le diese Grull 
Heilquellen, einige Braunkohlen- und Natursteinvorkommen. Wenr: t 'führen, ~IJ 
lagen auch zu einer verhältnismäßig dichten Besieulung des Geble s hat und dl

t 

begründen sie 40ch noch nicht ,die Bedeutung, die es heute gewonnen 
auf' seiner .günstigen Verkehrslage beruht. 

ß. Verkehrslage des Mittelrhein-Maingaues in 1\'Iitlcleuropa. d Ferne. 
I. Geographische und topographische Beziehungen zur Nachbarschatt un Lage 

Es kommt hierbei darauf an, wie der Mittelrhein-Maingau die besO~~:~~d ilr 
auszunutzen vermag, die Mitteleuropa zwischen zwei Meere~, a:JJ1~er beidell 

Mittelpunkt ganz Europas, einnimmt. Die große Verschiedenarhgkeltt' n BodeW 
Meere, der Nordsee ,:nd des Mittelmeeres, die in Klima, Vegeta ~ d Warert· 
schätzen und Kultur Ihrer Küsten zum Ausdruck kommt, regten e ;vird noch 
austausch und Reiseverkehr stets außerordentlich an. Diese Anregung; ndelsw~g 
dadurch verstärkt, daß in das Mittelmeer der alte Haupt_ostwest-Fern. a och dIe 
von Indien einmündet, ferner dadurch, daß den Küt:lten im N~rden. ~iniSCb.e 
Gegenküsten von England, Jütland und Skandinavien, im Süuen die Ape reicb.e 
Halbinsel vorgelagert sind. An beiden Küsten liegen außerdem fruchtb~r~!eniscb.e 
Ebenen, im ~orden die ~ordueutsche Tiefebene, im Süuen die Oberl~;en ,urtd 
Po-Ehene. Bmde Ebenen werden getrennt durch die Gebirgszonen der ecllende 

. des deuts~hen Mittelgebirges, das nach Westen in Frankreich eine entsp:yX1{} "ort 
Verlängerung hat. Die Gliederung dieser Gebirge ist für die Verkehrsstro . 
größ~r .Be~eutund g. . . . . d t Gebiete, ddl~ 

. Wlf:\C en en emzelnen Gebirgen liegen e ben er ausgebll e e c11ei e 
dem Verkehr bahnweisend sind. Sie sind voneinander wohl durch Was s er S . 

getrennt, d~e aber keine Ver k e III s scheiden bilden.· . ~lair1' 
. . Da.s W~chtigst: unter ihnen ist der breite Rheingraben, der südlich der 

11me dw MItteigebuge fast genau in der Nordsüdrichtung durchstößt. . hßll dert 
Weit vorgeschobene Buchten der reichen nörulichen Ti,efebene Zle heintal 

V.er~eh~ des Ober.rheins ~chtig an. Nach Südwesten findet das o~e~;te, die 
eme direkte Verbmdung mIt dem Mittelmeer durch die Burgunder HObel'
Saö.rte ,und Rhone na~h ~arseme. Die Alpen sind an dem Wurze1pun~te de:nderel1: 
rh~mtals besonder~ gunsb~ gefo~mt, da sie hier schmal.er sind als in Ihren :\(Öl1llert. 
Tmlen, ~o daß hier Gebll'gsuntertunnelungen leicht ausgeführt werden llach 
Durch. diese. Durchtunnelungen wurde der Weg nach Genua an Güte deyX1 , 
Marseille glmchgestellt. ' 1 eitle!). 

Seiner. geologischen ,Entstehung als "Graben" verdankt das Oherrl~eillt:strec1tt1 
besonderen Vorzug vor fast .allen 'anderen Flußtälern Mitteleuropas. Es 1st g 
breit und fast ganz eben. ' 
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A.rteDurch diese Umslli' d b' t t da Rh' 1 " , V ' ' all '. n Ivon Verk ,n e le e s ~mta m~t semen ,erz,,:e~gnngen en 
~Chsten erkenn~hrswege~ sehr %roße Vor~eIle gegenüber ande:en Lmlen: Am deut~ 
~rc~ das Rh ' man ,dIeS beIm Vergleich, der LängenprofIle der, ~Isenbahilen 

nUl1lhch den L,el~tal mit denen der anderen Nordsüdeisenbalmen MItteleuropas, 
Imen: , 

Belgien-Metz-Elsaß-'-Oberrllein 
, , 

Leipzig - ( Erfurt - Meiningen ! _ M" h - Brenner 
, oder Probstzella J' unc en , 

.All" Lelpzig-Hof-Brenner. 
, e ostrich I' 

h~~ fIinder " legenden Linien finden im Thüringerwald bzw. dem Fichtelgebirge 
ohe Von e~IS, das nur mit Steigungen von 1 : 40 bis 1 : 50 und in einer Scheitel

g(:)nden Lin' wa 600 m überwunden werden kann während die dem Rhein ganz fol~ 
, l~n gar keine verlorenen Steigungen 'aufweisen, und die durch die Paß-

tJ 
I 

A. Worms Abb,3. Verkehrsbecken des MiUelrhein·Main· 
bb. 1. Dm r gaues mit Hauptverkehi:sströmen, gestrichelt 

üb g enzung des Mittelrhcin·Maingaues. alte Straßenzüge, 
ergän 

von 1: !~oan, den, Weserquellen angeschlossenen Linien diese nur mit Steigungen 
~eiter {"h m .emer Scheitelhöhe von ,etwa 300 m zu überwinden brauche~. 
häUfiger u ren die östlichen Linien sämtlich über bedeutend .höhere Gelände mit 
~lpen ü~~ Gege,nneigungen. Zuletzt ist mit der Brennerb~hn, mit der jene di'e 
liherwind rsc9relten, ein 220 m höherer Scheitelpunkt als mit der Gotthardbahn zu 

.An J"!l' In denen die Rheinlinien wurzeln. 
nUn der ~ese: für den durchgehenden Verkehr bevorzugten Nordsüdlinie liegt 
belt, in. hem-Maingau gerade da, wo sie sich nach Norden in drei Äste ga-

1. ~en Rheindurchbruch durchs Schiefergebirge nach der Kölner Bucht, 
2 ~ so !lach Nordwesten 
. In d"e lIessische S~ke mit ihrer Verlängerung in den Leinetalgraben 

3 nach Norden, 
Di' nach der Leipziger Bucht in nordöstlicher Richtung. 

dCI1l ;stelben Bergzüge, die den Nordsüdverkehr so stark .hindern, stehen auch 
größte ~ ~estverkehr im Wege und leiten ihn auf bestImmten Bahnen. Der 
die ~l'iefe~ll dieses Verkehrs flutot nördlich des deutschen ~ittelgebirges, durch 

ene. Nur für die Beziehungen südlich gelegener, mcht aBzu wert eIlt-
5* 
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b'ndung, 
E' "nstige Ver I t-femter Punkte, wird hierfür der Umweg zu· groß. • me so gu.. diesen ostwes 

wie in der Nordsüdrichtung das Rheintal bietet, besteht nun fur, n zwischen 
verkehr nicht. Er ist vielmehr auf eine Re i he Flußtäler angewlese, . 
denen mehrere Wasserscheiden überschritten werden müssen. t. die Talzüge 

An das französische Hügelland im Westen schließen nach Os lfll der Donau 
der Mosel und Lahn, der Nahe und des Mains, des Necka:s, vor a em el_Lahntal 
und des Inn an, die Linien von geringeren "Yiderst.än~en bIeten: D~se~o~ucht, alsO 
hat durch die Hessische Sen~e g~te Ve:bmdung mIt ~,er LeIpzIg _Rhön einer
nach Nordosten. Die Nahe-Mam,Lucke~ dIe d~rch Hu~sruck-Taunus Is die gute 
seits und Rardt, Odenwald andrerseIts gebIldet wIrd, hat ehe~fal N eh OsteJl 
Verhindung nach Norden und Nordosten durch die Hessische Senke. B';lluerwa1d 
hin ist sie jedoch durch den Bergzug vom Thüringer Wald zum ~teln Ver
abgeriegelt. Einige Pässe bei Oberhof, Probstzella, Hof, ~~er verm~'chtig ist 
bindungen zum Nordosten und zum Böhmisch-Mährischen Hug~Uand. 1 lierig ist, 
aber, daß die überschreitung der Wasserscheide zur Donau lllch~ sc 1;'e Donau 
die ~eiterhin di.e Lücke zw:ischen Alpen und Böhmerwald dur~hbrIcht.. I

sich 
auf. 

nimmt noch weItere zahlrelCheQuerwege von Westen nach Su~osten I? htung der 
Aus der Zahl dieser Ostwestlinien erkennt man, daß in dIeser Rlc ufW\3ist. 

Rhein-Maingau keine so überragende Lage gegenüber anderen punkten.; rddeut-
Immerhin ist die Nahe-Main-Linie, die sich nach der Donau und der 11 0m deS' 
sehen Tiefebene verzweigt, wohl die bedeutendste unter ihnen, vor a e nach 
wegen, weil sie in der Mitte der Mittelgebirge liegt und gute Verbindu~~cintales 
Norden und Süden aufweist, und weil sie durch den Gabelpunkt ~,es t rkehrs . 
geht. Dadurch wird sie zur Trägerin des so wichtigen N ordwest-S udos .. ve f ern e 

Die genannten Lücken bioten günstige Verbindungsmöglichkeiten fU~rs den 
Wirtschaftsgebiete untereinander. Man darf aber den Einfluß des Verk~. 'nicht 
sie aufbringen, nicht überschätzen. Denn erstens ist er meistens rela h~ür den. 
sehr stark, und zweitens hat er nur das Bestreben durchzufließen, wodurc d dessen 
durchflossenen Raum nur der Vorteil eines ausgebauten Verkehrsweges un 
Betrieb erwüchse. 

n. Di~ wirtschaftlichen Beziehungen zur Nachbarschaft und ihre Bedeutung·
iel

_ 
D·· ·b d .. , geht v 

. . I~ ~ eu~~ndste Verke~rsmenge geht nicht in die F~rne, SIe tädte, WO 
mehr m dIe nahere und weItere Umgegend. (Ausnahmen smd Hafens, u be
der Ver~ehr der einen Richtung durchweg Fernverkehr sein kann, wobe~ : nach 
achten Ist, daß die räumliche Entfernung durch den billigen und melS 

w. gert 'l r·)· ht . 1 verr VI~ en :tlc~ngen unbeschränkten Wasserweg verkehrstechnisch ,se Ir autkrlifte 
wad.).Im B,~nnenlande muß ei~ bedeutender Wirtschaftspla~z seme II e; Wege, 
aus semer naheren Umgebung ZIehen. Dazu bedarf er aber mcht nur ,gut {tUche 
sondern vor allem Nachbarn, die zum Verkehr anreizen, die also Wlrtscha 
Bedeutung und kulturelles Leben haben. 
. Gerade darin ist der Mittelrhein-Maingau besonders reich: ft für 

a) Im Süden di? Po-Ebene, die Alpen mit ihrer starken Anziehungskrabreite 
den Fremdenverkehr, die reiche nördliche Schweiz, dann das 't den 
obere Rheintal mit Basel Straßburg Karlsruhe Mannheim und rdn~schen 
Ab ' '" D rgun I ZWeIgungen nach Stuttgart, zum Bodensee und zur u 
Pforte; 

b) im Nordwesten d~e Städte Koblenz, Köln, Düsseldorf, Duis~Ulrg; Leinetal 
c) im Norden die reIche Wetterau, Gießen, Kassel und das rere le 

mi t Hannover; 
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. e) ~~ ~?rdosten die Lei,Pziger Bucht; . ' • 
f) im wudosten,.das Mamtal mit Nürnberg und dem Frankenlande; 

Wie . h esten dIe Nahe mit dem Saargebiet. . '. 
hält, läßt SI: h das Verhältnis des Durchgangsverkehrs zum Eigenverkehr ver-

:Nach ~IC aus folgenden Zahlen der Güterstatistik der Reichsbahn schätzen. 
Durchgang er kKarte des Güterverkehrs Deutschlands von Rabe beläuft sich der 
auf 7-8 M~Tr~r ehr des Rhein-Maingaus zwischen ferneren Wirtschaftsprovinzen 
M:ittelrhein~~~~en To~nen·jährlich. Außer diesem Verkehr durchrolltden engeren 
kehrs\Vege) . ngau (mfolge der hier vorhandenen Zusammenschnürung der Ver
gestellten W~m großer Teil des Eigenverkehrs der weiteren, durch Rabe auf
l',und 25 Mil1i~rtschaftspro:.in~ Hhein-Maingau. Von diese~ Ver~ehr, d,er 
honen Ton non Tonnen betragt, Ist zunächst der des engeren Bezirks mIt 13 Mll
Satz gebrac~~n abzusetzen. Von dem Rest ist ein Drittel schätzungsweise in .An-

Der G"t' zusam u erverkohr des engeren Mittelrhein-Maingaus setzt sich danach etwa 
men aus: 

8000000 t Ferndurchgang 
4000000 t Bezirksdurchgang 

13 000000 tEigenvorkehr 

25000000 t. 

= 32 0/0 

= 16 0/0 

= 52 0/0 

hn p 
, el'Sonenv k h . Sich aus d er er. Ist der Anteil des Durchgangsverkehrs. noch geringer, wie 

kennen IÜßtem An~erl der Schnellzüge an dem Personenverkehr mit 28 % er
Schnellzu ,wobet noch zu berücksichtigen ist, daß sogar der größere Teil des 
z~samme:~:erkehrs auch Ei gen verkehr ist. Besonders deutlich erkennt man den 
VOlkerung d' ngenden Zug der wirtschaftsstarken Gebiete aus der Karte der Be-

W
e 

s I{)hte (Abb,2), 
g:sproc~n vo~ der Förderung ein os Punktes durch wirtschaftsstarke Nachbarn 
e~nes :Nae~b Wird, ,so darf die Stellungnahme zu einem möglichen Wettbewerb 
Z~ge auf c s arn mcht ;erge,ssen werden. Weist er dem Nachbarn gegen,~ber Vor
~Ie Anst~e 0 werden diese Immer eine Vormacht,stellun~ he~vorruf~n, mogerI; auch 
uberWind ngungen der Nachbarn, durch künstlIche HIlfsmittel dJC Nachtetle zu 
von M:itt ~n, noch so groß sein. Denn stets bedeuten. sie einen stärkere~ Aufwand 

Es de n, ~er schwächend an anderen Stollen wrrkt. 
sO,ndel'n arf Sich ein Gebiet in günstiger Lage aber nicht hierauf all~in ~erlassen, 
wlcklun muß bestrebt sein, kleine Nachteile, die etwa durch gesclllchthche Ent
~unst g. oder politische Geschehnisse erwachsen sind, auszumerzen bzw. die 
Ir,ch

en 
~~lU~~ ~age voll auszunutzen, immer jedoch unter Beachtung des na~ür

gIlt bz l'haltmsses zu den Nachbarn deren unbillige Forderungen es abZUWeisen, 
, \V g , slU~, In' d' egen d!e unwirtschaftliche Wettbe":,erb,smaßnahmen zu u~terlass,en 

M:alngau leSem Smn ist also noch das Verhaltms der Orte des Mlttelrhem~ 
stand u es untereinander festzustellen, während das zu den ihn im ferneren Ab· 
berg, M:~gebenden Wirtschaftszentren _ es seien nur Mannheim, Stuttgart, Nürn
des M:ittunl chh~n genannt _ aus der besonderen wirtschaftsgeographischen Stellung 

er em M ' - amgaus hervorgeht. 

111. Der engere topographische Rahmen (les l\1it.telrhein-lUaingaues 
D' und sein besonderes Verkehrsbtld.'l 

schen lÜ'~el'kehrSbeziehungen . des Mittelrhein-Maingaus, im engeren topographi
amen, lassen sich am klarsten erkennen, wenn man den Rhein:M1!-ingal!-

: i 
, 
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BeckenS 
. ' 'ff ßt Am Raude des tung als beckenartige Erweiterung des oberen Rhemtals au a '. '1 der Bedeu s 

liegen Verkehrspunkte zweiter Ordnung, deren Bed~utung le~:~~ehrs,aufkOIllIlle~r 
des Zuflusses und der Sonderaufgabe für die Vertml?ng ~es ung sehr k

n verschieden stark ist. Im Norden, Osten und Süden 1st die Umgrcnz rtheinheSse g 
zu erkennen. Im Südwesten ist das u~schließende Ho~hlan~ V~l~ t e r Ordnun 
se'iner Kultur nach und für die heu tt gen VerkehrsmLltel z w 
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.. E' wohner. 
Abb. 2. Verteilung der deutschen Bevölkerung. 1 Punkt bedeutet 100000 Jfi • 

' , . , bel' lJil 

(Kleinb~hnen .~nd Landstraßen) k ein e hindernisstarke Fläch~: wol~~d~ch alt~ 
allge~emen fur den Verkehr der Hau p te i sen b ahn e n (fruher J AusnahIll~' 
"Panser Straße", "Heerstraße", "Gaustraße", "Oberstraße" und heute kehr elß 
Schnellzug Bingen-Kreuznach-Neustadt). Es stellt für diesen Ver 1 eillell 
Hindernis dar, das in das Becken vorstößt, und um das der Hauptverke ltrl

Ü 
ist 

W· k 1 h . 't ents e, s . m e, mac ,en muß. Der .Haup~verkehrspunkt, der an der SPl ze :Mitte de 
zum Samr,nelpunkt des rhemhesslschenNahvel'kehrs geworden. In ~e~ sind all@ 
Beckens hegt der Kreuzungspunkt vieler Randbeziehungen; von bie nid und 
Randpunkte gleich gut zu erreichen; hier entstand der Hauptver~ehrspU 
Wirts~haftsmittelpunkt des Gaues in Frankfurt (Abb.3). . den "ritt-
, Dl: besonderen Verkehrsverhältnisse ,sp~egel~ das Ergebn:s aUS umständen 

schafthchen, den verkehrsgeographischen und densiedlungstechIllsc~en t 
wider. Sie seien 'an einigen Zahlen der Eis e n h ahn statistik erlauter . 
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Eisenbahnverkehr im Mittelrhein·Maing au 1927. 
=-

-- 1 
1V 2' ange des E' 3' Streckenlän Isenbahnnetzes iI!- km •... .' .......• , .. , ... 
4' B~förderte ~~·tuf 1 Qua~ratk:l~meter km/qk:m •........ 
5' E~~Wohnerza~1 erm.enge~ .m MIlhonentonnen •...... ····· 

• Gute cn m MillIOnen 6 rvcrkchr' t . : ....................... 
· Stu k m auf emen Eillwohner 7 S e gutverk h . . .............. 
· tu k e r In t auf einen E' h 8 C gut auf 1 k lllWO ner •.... ········ 

9' Wagenladung tm Streckenlänge t/km ••........... ··· 

1 
1 
1 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

· verk sgu auf 1 km Strecke I" o aurte F hk' n ange ............. 
· Ve kar arten m Millio 1 raufte Fah k nen .................... 

19 

· Str k r arten auf 1 km St k 2 ee enlänge f 1 . rec e ...... ········· 
· Verkaufte F h ~u 0000 Emwohner .•........ ········ 
: ~ahrkarten ~u~ ~rte: auf den Einwohner im Jahr ...... 

~hrkarten f 1 q m .................... · .......... 
· i~g1iche Pe~u km ~treckenlänge täglich •..... , ..... 
· agl' h onenzugkilometer I IC e Seh 11' •..•................... 
· nsg ne zugkIlometer esamt Z k'l •........................ 
· Ant 'I ug I ometer im P k h el der Sch" ersonenver er •... ···,··· 
Z plIzuge an allen Zügen des Personenverkehrs 

· ugdichte = ersonenzugkilometer ................... 

Mittel· Deut· 
rhein· sches· 

Maingau Reich 

2 3 

1197,5 50600 
0,220 0,1142 

13 434 
1,96 63,18 
6,71 6,87 
0,697 0,54 

1138,8 -
9852,7 -

14061) 34,69 
27280 27200 

6,13 8,59 
17,72 23,22) 

6370 3120 
80 76 

173083) -
69393) -

242473) 1000000 
28,6% -
40,053) 11,31 

59 

% der 
Spalte 
2 u. 3 

4 

2,36 
192 

3,02 
3,1 

. 0,98 
130 
--

2,47 
0,995 

72,3 
76,5 

204,0 
105 
--

2,4 -
360 

Streekenlänge 

'1' lIierbei . t . . '. vvass
erv 

k IS Jedoch zu bedenken, daß' außerdem dieses Gebiet einen hohen 
Und daßer ehr aufweist, der an vielen anderen deutschen Verkehrsplätzen fehlt, 
~'iltnism" ß~uCh "der Kraftwagenverkehr in diesem hochindustriellen Gebiet' ver
heher s~ Ig starker ausgebildet ist als an Plätzen mit niedrigerer wirtschaft· 
Wird rke, deren Verkehrsbedürfnis fast ganz durch die Eisenbahn befriedigt 

, . 

So h~~~ ~a.hle~ ~eigen zunächst, daß die Netzdichte im Rhein.Mainga'u doppelt 
b

er 
G~ WIe 1m Reichsdurchschnitt. . . 

aber u t uterverkehr scheint der Bevölkerungszahl zu entsprechen, erhöht sich 
an Ge ~ ~ Berücksichtigung des Wasser· und Stra~enyerkehrs und gew~nnt 
nUr inwlC t, .. we~n man bedenkt, daß das Gebiet M ass e n güter und Rohstoffe 
~er h ~erhäItmsmäßig geringer Menge erzeugt. Dagegen b~trägt der Verkehr 
Im ne~ ~ 1 wer t i gen Stückgüter von niederem Gewicht etwa 130 % wie der 

Ei~ ~dur~hschnitt. 
ergeb a~lUhches Bild von der Bedeutung des Verkehrs, wie die Gütermengen, 
aUf ~~ 0 die verkauften Fahrkarten dagegen ni c h t; trotzdem die Streckenlänge 
werden 00 Einwohner nur 73,3 % der gleichen .Zahl des Reichs' beträ?t, 
lteichsd auf. 1 ~m Streckenlänge nur 50)0 Fahrkarten mehr verkauft als' 1I~ 
der Fal~rchschmtt. Auf den Kopf der Bevölkerung entfallen sogar nur 76,5 0/0 

~ezirk ~~artenzahl des Reiches. Der starke Handels· und' Reiseverkehr des 
I~ n.~hrbo~mt hi.erbei nicht zum Ausdruck. Das. Ergebnis i~~ äh,Iilich ~em 
diese Z ezuk. Die nicht reisende Masse der arbeItenden Bevolkerung druckt 
~en so stark herunter. Außerdem besteht ein bedeutender Anteil der 

s~ ~ ohne Vorortverkehr von Hamburg und Stadt· und Ringverkehr Berlins. -
Ur auf d . st k ' en Im Belastungsplan dargestellten rec en. 

I' 

I. 

I. 
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. , d diese auf. 
verkauften Fahrkarten in Monatskarten des Innenverkehrs; Wu~ en cheinen; 
ausgeführte Reisen umgerechnet, so würde die Zahl erheblich g~nsttg.er ~:nge der 
Infolge' der . dichten Besiedlung und des dichten Bahn~etzes. 1st die 
verkauften Fahrkarten auf 1 qkm doppelt so groß wie 1m ReIch.. die das 

.. Um so deutlicher zeigt dagegen die auffallend hohe Zugdichte, 'bt die 
Verhältnis der Gesamtpersonenzugkilometer zu den Streckenläng~n ang~ r' den 
Bedeutung des Reiseverkehrs. Der U.nterschied dieser Za~len 1st ~ t:il der 
schon erwähnten Umständen. D,\1r . dlL,rrut . zu . er~lären, daß em' hoher .. nn ,Auch 
Reise~den als Dur.ch~.eisen~e i~re .. Fa~lfkatten außerhalb des Bezirk.s los.e 'FrarUt
die hohe. Zahl der. Zuge, dIe~ghch.m ilem Hauptbahnhof des BezIrks In Es sind 
furt ein- und auslaufen, beweIsen dIe Bedeutung des Personenverkehrs. 1925 
in Frankfurt' 459 Züge, darunter 139 Sch~ell- und Eilzüge; in Köln warenh'~fs be-
366, 1914 = 468 Züg.e. Der Anteil des V.erkehrs der einzelnen B~hn .0 e~ach
rechnet auf die Einwohnerzahl, ·ist außerordentlich verschieden, wIß dIe 
folgenden Zahlen zeigen: . 

. . " ...•. d deS 
Verkehrsmengen auf ein e n Einwohner verschiedener Städte des Rhein-Maingaues un . 

'. Reichsdurchschnitts im Jahre 1927.··· ~ 

Stadt 

Wiesbaden-Mainz ......... ' .. '. ' ...... . 
Höchst ......................... . 
Frankfurt mit Offenbach . . . . . . . . . . . . . . . 
Darmstadt , .'. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Hanau ......................... . 
Friedberg ...... ' ................. . 
Bad,Nauheim ..................... . 
Bad·Homburg . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . . 
Neu-lsenburg ......... : ............ . 
im Reich ....................... . 

. Fahr-
karten 

20,0 
36,0 
12,38 
22,68 
26,75 
48,50 
51,23 
15,26 

8,13 
23,21) 

Stückgut 
Wagen-
ladungs-, 

Empfang u. gut in t 
Versand in t 

0,8 
6,2 

27,8 1,06 4,15 
0,76 5,41 
0,91 11,35 
1,02 13,83 
1,08 7,19 
0,62 5,35 
0,63 10,09 
0,97 6,33 
0,54 

.' . ~ie ~~hlen des ~üter~erkeh~s hängen vollständig von der örUic?en Ind~t:~~ 
ab. DlO Baderort~ zeIgen dIe germgsten Mengen Stückgutverkehr. Bm den W g 
ladun~szahlen spIelt der Wasserverkehr sicher eine bedeutende Rolle. runis-
. DIe verkauften Fahrkartenzahlen sind bei den kleineren Orten verha ß 

.. ß' g 1 "h I b' d . . d gro en ~ I . 10. er a ~ el en große~. Besonders niedrig sind sie b€l e;t 'feil 
Mittelpunkten WI: Frankfurt,. Mamz, Wiesbaden, Darmstadt, Hanau. Zum ltur
mag das daran hegen, daß dIe Bewohner der kleineren Orte die großen KU'f '1 
mittelpunkte .häufiger aufsuchen' als die Großstädter hinausfahren, zum .e~l 
dar a n, daß m ~en Großstädten der Prozentsatz der seßhaften und wirtschafthc 

schw~chen Arbetter ~.rößer ist; zum Teil endlich daran, daß in den kleinen ort~d 
der.Fremden: und Baderve~kehr stark ins Gewicht fällt. Außerdem wird das ~ts
dadurch beemflußt, daß dIe Zeitkarten am Wo h n 0 r t des dEm großen Arb.eler_ 
markt a.ufsuchen~en A~beiters ~elöst werden. Ganz allgemein scheint ein WI~er_ 
spruch m dem Er.gebms der wutschaftsgeographischen Betrachtung und ~en l:ift. 
kehrszahlenzu hegen. Zufolge der Wirtschaftsgeographie soll die Wlrtsc1 
des Mittelrhein·Maingaus im wesentlichen auf dem Verkehr beruhen. ~ 

1) ohne Vorort· und Stadtverkehr. 
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erreichen ' 
Ileichsdurchdlel' Yerkehrszahlen, namentlich der Fahrkartenverkauf, kaum den 
'Z sc lUltt. 

u erklä . 
, 1 d ren 1st das nur: 

. urch d' 
, 2. dur h ~e starke ortsansässige Industrie und den Landbau, 
, nat~ die starke Spezialisieruncr der Berufe und die damit verbundene 
A.Uf 'd. lO~alisierung. ' ,b , 

.NU:kaUfleu~r eInen Seite nichtreisende Nurproduzenten, auf der anderen Seite 
gleichen Orte, also B~rufsreisende. Durch die günstige Vereinigung beider am 
p( l~tz Weit vowerden VIel unnötige Reisen gespart. Es liegt hier nicht der Handels· 
dieses infol m. Erzeugungsstandort, wie etwa Köln oder DüsseldorI, auch Essen 

gar \Ton den ge der großen räumlichen Ausdehnung des Industriegebiets), oder 
großen Hafenplätzen entfernt. 

c. Die einzelnen Verkehrsmittel. 

a ,:Der We < 1. ,Flug~erkehr. " 
G bhangig, als g ,des Fl~gver,kehrs 1st von der Bodengestaltung nur III s ° fe rn 
d,rUPPierung ~le auf, dre Wrrtschaft einwirkt. Im übrigen wird er fast nur von der 

le I3e\Ti:llk er ~rrtschaftsschwerpunkte bestimmt. Da diese arn besten durch 
~?haUlichst:~~~sdlChte gekennzeichnet wird, bietet deren Darstellung das an" 

1ge,nschaft 11 d;r Grundzüge, die für die Fluglinien bestimmend sind. In seiner 
;enlg Zwis ~ s remer Fernverkehr hat der Flugverkehr die Tendenz, möglichst 
b a kOlUmt ~ enlan~ungen, auszuführen, und nur die Hauptstädte zu verbinden, 
t edeutendste ~~ MIt~elrhem.Maingau zugute, daß in seiner Mitte Frankfurt der 
U~gen herv atz Sudwestdeutschlands ist, und daß dieser Platz nach allen Rieh· 
~alngau lu o~age?de Erdverkehrsmittel aufweist. Nachteilig für den Mittelrhein· 

uglinienn ~~ t ,SlCh in dem nur wenige weitgespannte Maschen aufweisenden 
~erke~rsstr~~ seme Lage südlich au~erhalb des ,Ost.West verl~ufenden Haupt· 
~s fUr de ~s der norddeutschen Tiefebene und Ihrer Randgebll'ge bemerkbar. 

l\oln und d n Flugverkehr in nur sehr kurzer Entfernung liegende noch stärkere 
"'endigen RS ,l(ohl?~band ziehen die meisten Linien zu sich heran. Nach der not· 
~ur durch ~~onah~lerung im Luf~verkehr u~d, dem Ver,schwinden der ~ie!en, 
cl aß F'rankf t bvenhonen lebensfähIgen Hupfhmen erschemt es wahrschemlIch, 
d elU. SÜdw ur

t 
an den zwei Hauptlinien vom Norden und Nordosten Europas nach 

clU. I3alka eIS, en, und von Nordwest.Europa nach Süddeutschland, Italien und 
n legen wird, : 

Am ,. 2. Was s er s t r a ß e n, 

ktl'aße. D~lst?ll ,,:on der Oberflächengesta,ltung, abhängi~ ist ~a.g~gen die Wasser· 
d?lU.lUt d Agun~hge Lage des Mittelrhem·Mamgaues m WIchtIgen Haupttälern 
"~~ beste e~ ,~s~lldung seiner Wasserstraßen gut zu statten. Er besitzt im Rhein 
F ur die ~turhche, fast das ganze Jahr befahrbare Wasserstraße Mitteleuropas. 
~stwestri ~eItere Verteilung bot bis zum beginnenden Eisenbahnzeitalter in der 
anal WU~d tun? der Main eine günstige Querverbindung, Durch den Ludwigs· 
',' lUd e :llle Verbinduncr mit der' Donau hergestellt. 
~le lOhntet EIsenbahn erwu~hs der Schiffahrt aber eine gewaltige Konkurrenz.' 
ördern k

e 
Von nun ab nur noch wenn sie sehr große Massen auf einmal be· 

Ilhein'M ,onnte. Hierfür reichte der Tiefcrancr der Ströme und Kanäle, die den 
"erl alUgau b .. b b 'V b' d 't d D Or . \Tollk erulll'en, teilweise nicht aus. DIe er I~ ung rol er onau 

°lUlUen ihre praktische Bedeutung. Der Rhem konnte durch Re· 



.-' 
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. fiir große 

. h" . t t b' Straßburg auch "n-gulierungsarbeiten zunächst bIS Mann mm, Je z l~ ""n aU seine gu 
Schiffsgefäße schiffbar gemacht werden. Um den 1\httel:helI~-Ma18~ für die Groß
stige Lage nicht verlieren zu lassen, wurde auch der Mam sett 18. Ufern la.
schiffahrt wieder zugänglich gemacht.· Ein großer Teil de~ an se1IlC': d aber SO 
genlden Industrie beruht hierauf. Die Kosten dieser B.egul1er~gen slll sie diese 
hohe daß die Schiffahrt keinen Vorteil in der Beförderung bote, wtn~ es durch 
Kost~n voll tragen müßte. An einen weiteren Ausbau eines Kan~n~~~st dara~t 
die Wirtschaft ist demnach heute kaum zu denken. Es kommt.~ die IndustrIe 
an die Ausnutzung der Wasserstraßen durch Schaffung von fur 
ge~igneten Ufergrundstücken zu heben (Häfen). d' günstige~ 

Sowohl die bekannten Vorleile für die Wirtschaft ~ls auch ~e .. zU wel-
Aussichten einzelner bestehender Städle sind trotzdem em großer . el~raße zur 
teren Wasserstraßenplänen, von denen der Ausbau der alten Wassers 
Donau, und der Bau einer Verbindung zur Weser in Frage.kommt. t nd zu-

Der Verwirklichung dieser Pläne kommt nun neuerdings .der Ums ~erläufe 
gute daß durch den dabei erforderlichen' Ausbau der natürhch?n .Wa~ Wert 
bed~utende Mengen elektrischer Energie gewonnen werden. Mit .. Ih~e sowohl 
können die Anlagek.oste~ teilweis.e verzinst werden.. Hierd~rch konn : so w'eil 
die Schiffahrt als auch dw Volkswutschaft von der Tragung dlCser K?ste von ihr 
entlastet werden,. daß die. Wasserstraße i~stand gesetzt w~rd, die fruher Kapital
gewohnten Vorteile zu bIeten. Infolge dIeser Umstände Ist trotz alle\ in j\1\.-
schwierigkeiten die Verwirklichung der Verbindung mit der DoMU berel S . 

griff genommen; die mit der Wes er ist noch eine Frage der Zeit. . deut-
. Nach Ausbau dieser Verbindungen könnte der Mittelrhein-Maingau llU innen. 

sehen Wasserstraßennetz die alte Bedeutung in verstärktem Maße wiederge;ndung 
Er liegt dann auf dem Schnittpunkt einer großen Nordwest-Südostver \ deJll 
mit einer Nordsüdverbindung. Letztere wird durch ihre Verknüpfung. ml neuen 
Mittellandkanal auch noch zu einer Nordost-Südweststraße. Der durch dIese d daS 
Verbindungen verstärkte Wasserverkehr würde durch den Umschlag ~n chtc11. 
allgemein regere Wirtschaftsleben auch den Eisenbahnverkehr starl~ be rU ihnen 
. Im lnnern d?s G.ebie.~s heb e n die W ~sserstr~ßen nat~rlich dIe a~te. Die 

hegenden Orte, die mit Hafen ausgestattet smd, welt über die ande:en ~ ht von 
besondere Lage einer ~tadt an einer Abzweigung oder Kreuzung ~st nlcfur die 
gr.?ßer Bedeutung.' da. die ~."rze. Wegverliingerung zur nahen Abzweigung icht be
Guter b.elanglos 1st, u~d. ft~r dIe Personenbeförderung der Wasserwe.g n üte .und 
n~tzt ~v.ud., D~gegen spwlt 1m Wettbewerb der Häfen untereinander .dle Gdie aUS
VlClselbgkett Ihrer Land ver bin dung e n, also des UmschlaganrelZes, 1\1a.in1" 
schlaggebende Rolle. Die Abstufung in der Bedeutung der Häfen Frankfurt, h die 
Hanau und Aschaffenburg ist daraus zu erklären, In dieser Richtung ist. aUf hein
Wi:kung von. weiteren ~asserstraßen zu erwarten, die nicht den. Mlttee~l,ar
:Mamgau unmittelbar beruhren werden, wie z. B. der geplante Rheln- N 
Donaukanal. 

dar
Währen~ für die. Wasserwege die im verkehrs geographischen Teil nur 

gelegten Gebuge unbedmgt bestimmend sind trifft dies bei' den Landwegen. 
beschränkt. zu. ' ~ SO 

. Die topographische Beschaffenheit Mitteldeutschlands wird also kel~e getl' 
unmittelbaIie Bevorzugung unseres Gesamtgehiets im S t r a ß e n ver k ehr br!llllcll 
, l' t h' . 1 h' . "phlSC 

910 leg ler Vle me r m semer bevorzugten (früher besprochenen) geogr ... 

3. Landstraßen. 
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~~ge.Als' ält 
iur das h ~ste und natürlichste Verkehrswege haben die Straßen die Grundlage 
gegangen . e~ Ig~ Bild der Städteverteilung gegeben, weshalb näher darauf ein. 
erhöhte B S~l. DlO' an dem Fuß der Randgebirge hinziehende Straße gewann eine 
sanlllJ.elp e

k 
eutu.ng und bildete an den Einmündungen der Quertäler Verkehrs· 

llnterstütU~ te. mlt MarktbiIdungen. Die große Fruchtbarkeit gerade der Randgehirge 
, D tZ e dlese Bildung noch. . 
llJ.an d::' t o der Übergang vom Gebirge zur Ebene schroff ausgebildet ist, kann 
~~ein.l\{ain~~O~ders deutli.ch beobachten. Fast alle Orte im "Äußeren Ringe" des 
'1:~lh'Teise trettädtek:an~ smd durch diesen Umstand vor den and.eren h~vor.zugt. 
Elnfluß v . en hel emzelnen von ihnen noch weitere Vorzüge lllnzu, dte dresen 

D. erwlschen le . 
und Fer gestreckten, bevorzugten flandstraßen wurden die Träger des Bezirks· 
des Gehl·nr~erkehrs. Wo sie einen Knick aufweisen also an einem "Vorsprung" . ges b . , 
e~ne dUr h ,wo elde. oder eine der Randstraßen das Gebirge verlassen, entsteht 
SInd bes c d Trennung und Kreuzung bevorzugte Stelle. Charakteristisch hierfür 
heHen) °Wn ~rs ·Mainz und Darmstadt (auch Frankfurt außer für andere Besonder· 
eh" eltere B . I . a elung d evorzugung entsteht dort, wo ein bedeutendes Querta zu emer 
llJ.ündet Und e~ Ve.rkehrs führte, z. B .. in Hanau, wo das Kinzigtal ins Maintal 

So wi ln Blllge~ an der Nahemündung (Abb. 3). . " 
?er Straß e an den flandern des Gebiets die Gebirge bestimmend für den Verlauf 
ub~r dies en wur~en, Waren es im Innern die großen Flußläufe, die übergänge 
~aren di e ~nd ~~e günstigen Hafenplätze. Die wichtigsten Übergänge im Bezirk 
·y~ain bei ~: te Romerbrücke ?ber den Rhein bei. ~ainz und die Furt .durch .. den 
hlnzukalll. (ankfurt~.an de.r spater (zu~rst ~achwelshch genannt 122~) e~?,e Bruc~e 
aber wied Zur Romerzett bestanden übngens schon mehrere Mambrucken,dw 
hesonder er vers.chwanden.) Als Engpässe des Verkehrs geben diese Punkte einen 

Bes en Anrelz Zur Stadtbildung. . 
\rerschie~nders begünstigt sind die Punkte in der Mitte des Beckens, in denen die 
:a-Iairifurt entn Hauptstraßenzüge sich schneiden. Unter ihnen brachte der an der 

Die ~e egen.e Punkt die Stadt Frankfurt zur Entwicklung. . 
Gebirge s ~rnarhge Form des Beckens hat zur Folge, daß das nördlich begrenzende 
gOWorde:~ Ir nahe an Frankfurt' herantritt, so daß es gleichzeitig zum Eckpunkt 
. D' 1St. 

st le durch d' . . arke A' lese Vorzüge entstandenen Hauptknotenpunkte übten nun eme 
dcllJ. Südnzlchungskraft' auf den Sammelverkehr aus. In Mainz strömte alles aus 
furt Wu ;esten, demhegünstigten rheinhessischen Berglande, zusammen. Frank· 
ohere re

r 
h
e 

zum. Mittelpunkt der Straßen der Wetterau und Darmstadt für d~s 
llallauer \t Rhemtal und. das linke Maintal. Hanau war der Sammelpunkt für dw 

W. ulde. 

Zll.sallJ.t~r se~en das Maschenwerk des Netzes sich an diesen Stellen strahlenförmig 
D

. enzlehen 
1 • 

Zeit di:
S ~n Form und Dichte schon sehr alte ~etz, in ~em nu~ im Lau~e der 

Wasserst ~cken Wesentlich verbessert wurden, dlente - m Verbmdung mit den 
li'erllVcrk r~ en. - außer dem Nahverkehr dem gesamten, sehr gering entwickelten 
SChafts. e 11' blS etWa in die Mitte des 19. Jahrhunderts. Für den Fern., Nachbar· 
ellh\rickel~nd ?ezirksverkehr traten dann die Eisenbahnen an dessen Stelle und 
lagen 'auf en dlesen mächtig. Aber sie bauten im wesentlichen auf den alten Grund· D . . . 

D:~ .. ~ah·~nd Sammelverkehr verblieb fast ausschließlich den Straßen. 
u er hlllaus' ist durch die Eritwicklung des Kraftwagens den Straßen im 
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- b f Ben denen SIe. -
Bezirks- und Fernverkehr erneut eme große A?fga e zuge, a , Umgehungs 
Anlage und Beschaffenheit nicht gewachsen smd, Verbrelterunge~'t' 

tl" "b rall no 19. d straßen und neue Decken sind daher auf den Haup lmen u ~ heintal un 
Die nahe Aufeinanderfolge zahlreicher gr?ßer S,~dt~ 1m O~l~ostraße" die 

Maingau macht dies Gebiet nun besonders geeIgnet fur eme N~: d . Durch Ibre 
im wesentlichen durch den Nachbarschaftsverkehr getragen w?r e. St ße dann 
günstige Lage im mitteleuropäischen Nordsüdverkehr fordert dIese f r~a). Sie 
weiter zur Planung. einer großen Norusüdverbinuung heraus (H~.,~a r Bucbt 
hätte im Rhein-Maingau einen natürlichen Gab elp unkt nach. der I 0 n~rtschaft
einerseits der Leipziger Bucht und dem Leinegraben andrcrs·elts. ~~re WI 
liche Ber~chtigung bedarf der ständigen Aufmerksamkeit aller BeteüIgten. 

4. Eis e n b ahn e n im a 11 g e me i n e n. ten, 
'. Die Eisenbahn ist, die ~ünstlichste Ver~ehrsstraße. I?folg~ ihrer. b~~::Net~ 

die andereri VerkehrsmIttel ubertreffenden EIgenschaften 1st Sie ~ls dlC onnen. 
über ganz Mitteleuropa, sowohl in den Niederungen wie in den GebIrgen ge:p damit 
Trotz ihrer hohen Unabhängigkeit von der Bodengestaltung ist d~r V~rke lrd Güte 
nicht gänzlich unabhängig von ihr geworden, denn Wirtschaftlichkeit un

V 
rteile 

der Linien bleiben noch immer an günstige Bodenformen gebunden, deren °onen-
die Linienführung möglichst ausnutzen muß. Für die durchgehenden ~ers babn
strecken und wichtigen .Güterlinien im Fernverkehr benutzen daher die Elsen 
verwaltungen immer nur die Linien in den erwähnten Niederungen. biscb 

, Ein Vorteil entsteht den Niederungen jedoch gegenüber den tO,~o?rap sind, 
ungünstiger gelegenen Gebieten, soweit überhaupt. dort Bahne~ moglichTarife, 
a?s ?iesem Um~tand im Güte,~ver~ehr nicht .wegen de~ gleichmäßig hoh~n kosten 
d10 1m allgememenohne Rucks1cht auf dIe verschieden hohen BetrIebs und 
der durchfahrenen Strecken erhoben werden. Nur sofern dort Urnwe?~ Die 
künstliche Längenentwicklungen nötig sind, entstehen tarifarische Nachtel e. 'nen 
Eisenbahnen wirken hier also nivellierend auf die Ungunst der Natur. Aber h~~'sse 
Vorsprung besitzen die Niederungen doch noch darin, daß Eisenbahnansc u 
für Industrie leicht und billig herzustellen sind. Es 

Sehr viel weniger ausgleichend wirkt die Eisenbahn im Personenverkebr. ber 
werden hier ~war auch dieselben Tarife auf gleichen Streckenlängen er~oben, Ver
es kommt h1er mehr als auf die Kosten auf Schnelligkeit, HäufigkClt der 
bindungen und gute Anschlüsse an. icht 

Im Gegensatz zu den Wasserstraßen liegen in günstigen Niederungen oft n
k 

hr 
, L" F ver e n~r eme Illle, s?ndern mehrer~ .. Dadurch e~tsteht auch für den i e~?, n bat. 

em N e ~ z da~ besh:nmt~, d~rch Lm:en zu bezeIchnende" Aufgaben zu e;fulle
n 

Um
I~ Rhem-Mamgau 1st d~e Bildung dieses Netzes den gleIchen topographlSche n Bil
standen unterwoden, Wle das Straßennetz. Es kam daher zu einer analoge ten 
dung eines Eisenbahnverkehrsbeckens dem infolge seiner eingangs gescbi1d~~ 

h · h L ' , ' Strange geograp ISC en ,age eme Reihe .Aufgaben zufällt, die sich auf verschiedene 
des N~tzes verteIlen, aber einheitlich erfaßt werden müssen. , .t 

. EIsenbahnverkehrstechnisch bildet der Rhein-Main-Städtekranz eine ElUb~d 
die durch die starke Verdichtung der Eisenbahnlinien auf engem Raum betont. WIr : 
Die Einheit kommt weiter dadurch zum Ausdruck daß etwa 9 Nebenbahnen lUn

er 

halb des Bezirks verbleiben. ' 
D· S h "1 d G 't der-10 c wac le er renZe zeigt hingegen das häufige Übersehret en 

selben durch 8 andere Nebenbahnen . 
D· E t . kl d E' '. . V kehrs-; le n WIC ung es i lsenbahnwesens 1m Wettbewerb mIt anderen er 
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m' Itteln 'und ' folgende Fo ~m Kampf mit der 'allgemein schwierigen Wirtschaftslage zieH auf 

,11m r erungen ab: 
, ' . 'a) ~ersonenverkehr: 

. em h) Bild ungehe~~tes Durchfließen des Fernverk~hrs; ,. . 

I 
ung moghchst weniger Knotenpunkte mit moghchst vielen An-

Sc 11" 2. Irn G"tussen und anderen Verbindungen. 

) 
u erverkehr: 

a Konzent· h) B ' nerung der Rangierarbeiten;' e~hmmung weniger Linien zu Hauptgüterlinien, Ausbau derselben mit 

) sc werstern Oberbau' ~) Irennung der I~auPtgüterlinien von den Hauptschnellzuglinien; . 
a?e der Rangwrbahnhöfe richti" zu dem Hafen- und Industrie· 

gelande' b 

N"ach e~. Schonu~g der Flächen für die Entwicklung der Bebauung. 
genden zu pl~~fen allgemeinen Gesichtspunkten wird das Eisenbahnnetz im fol· 

ru en sein. 

a) St D. Das Besondere des Eisenbahnnetzes des BezirkS. 
ellung' d Die A Im eutschen Eisenbahnnetz und räumliche Ausbildung. 

~lll'Ch die u~gab~, des Rhein-Mainischen Knotens im mitteleuropäischen Netz ist 
QChaftlichesc Ilderte geographische Lage in Verbindung mit den wirt
",~ns~ diesel' e-:; un~ kult ~ r elle n Kräften gegeben. Unter Ausnutzung der 

Ichügen Hau ag,e .lst er InIt dem mitteleuropäischen Netz durch die bekannten 

Die Bed pthnwn verknüpft. ~llf der Kal't~u~ung, die dem Knoten zufällt, tritt am augenscheinlichsten hervor 
ger, Wenn d~ ~r Hauptgüterlinien und der Schnellzuglinien, besonders auf letzte' 
M~nzen nau~e :,elastung durch die Stärke der Linie ausgedrückt wird. In dem 
\\'~ttel,gehirge ~uddeu~schlands südlich einer Linie, die dem nördlichen Rand des 
'" lchhger Li;' olg~, gIbt es keinen zweiten Knoten, ·an dem eine ähnliche Zahl 
g erden, wie .len ~u~delförmig durch die Oberflächengestaltung zusammengeschnürt 
eschlossen ;!U

d 
hem-Maingau. Die Linien, die nicht in diesem Knoten zusammen· 

de Das N etzm .' haben. eine weit geringere Bedeutung. . . ' 
r top 0 g r ~ 1~, der dIe Aufgabe des Knotenpunktes gelöst Wird, schmiegt Sich 

n . Die Ost PIS C he n Raumgestaltung an. ' 
d aSls des N ~est verlaufende Rhein-Mainlinie zwischen Bingen und Hanau ist die 
N"e~ Weg g7b~es(" aus der die Gabelungen hinausströmen, und die der Kreuzung 

e enbahnen d Abb. 4). Wie das Verkehrsbecken weiterhin von Haupt- und 
Mit d' urchzogen wird zeigtAbb 4 ' 

Seh lesern G ' . . . '" en Lage d rundnetz lassen sich alle von der Bodengestaltung und geograpill' 
seese~tlichen ;rg;~botenen, günstigen Umstände voll ausnutzen, es bedarf kemer 
St~ SInd. Al rga~zung mehr, soweit die einzelnen Stränge der Belastung gewach· 
l'ii:~~ken dies ~~~rterer wichtiger Bestandteil der Eisenbahn. treten .~b~r ~u. den 
da tIger Anord ter· und Personenbahnhöfe, von deren Lelstungsfahlgkelt u~d 

S berÜhrte G nu~g zum Netz und zu den Siedlungen der wirtschaftliche Erfolg fur 
seh,Durch di eblet ~nd die wirtschaftliche Ausnutzung der Strecken abhängt. 
lQ,led

ene 
Ku e

t 
Verteilung der einheitlichen Verkehrsaufgabe des Gaues auf ver· 

dQleden, Es ren wird eine allzu starke Begünstigung eines Zentralpunktes ver· 
r Westlich conn,~n sich kräftige Nebenzentren ausbilden, was besonders auf 

en Ha 1. achten· ist (Mainz, Wiesbaden, Darm-
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, f Hen denen $1 . gS' BeZirks- und Fernverkehr erneut eme große Aufgabe zuge, a , UJl1gehUn 
Anlage und Beschaffenheit nicht gewachsen sind. Verbreüerulnlge~'tl'g d 

f d 11 tl" übera no· 1 ull straßen und neue Decken sind daher a~ en aup ml~.n 'Jl1 Oberrheinta je 
Die nahe Aufeinanderfolge zahlreicher großer Städt~ 1 A tostraße, d 

b d 't f" eme Nur- u 'hrß Maingau macht dies Gebiet nun eson ers gCClgne ur ürde. Durch 1 II 
im wesentlichen durch den Nachbarschaftsverkehr getragen w, Straße dan.. 
günstige Lage im mitteleuropäischen Nordsüdverkehr fordert dles(~ fraba). SIe 
weiter zur Planung eil1er. großen" ~ordsüdverbindung herauS ~ölner Buch~ 
hätte im Rhein-Maingau emen naturhchen Gabelpunkt nach. der

1h 
wirtschaft 

einerseits· der Leipziger Bucht und dem Leinegraben andrersClts. , ,r~ n. 
liehe Ber~chtigung bedarf der ständigen Aufmerksamkeit aller BetCll1g e 

. 4. Eis e n b ahn e n im a11 g e m ei n e n. , b kannten, 
'. Die Eisenbahn ist die künstlichste Verkehrsstraße_ Infolg~ Ihrer , ~tes Net~ 

die anderen Verkehrsmittel übertreffenden Eigenschaften ist SIe ~ls dlC esponne~. 
über ganz Mitteleuropa, sowohl in den Niederungen wie in den Gebtrgen ~ hr daO:lll 
Trotz ihrer hohen Unabhängigkeit von der Bodengestaltung ist d~r V ~r e nd Gute 
nicht gänzlich unabhängig von ihr geworden, denn Wirtschafthchkelt U vorteile 
der Linien bleiben noch immer an günstige Bodenformen gebunden, dere~ersonen
die Linienführung möglichst ausnutzen muß. Für die durchgehend~n <' enbahIJ,' 
strecken und wichtigen .Güterlinien im Fernverkehr benutzen daher dIe EIS 

verwaltungen immer nur die Linien in den erwähnten Niederungen. a,phisch 
: Ein Vorteil entsteht den Niederungen jedoch gegenüber den to.?~?r b sind, 

ungünstiger gelegenen Gebieten, soweit überhaupt. dort Bahne~ mo~ lC Tarife, 
aus diesem Umstand im Güterverkehr nicht wegen der gleichmäßIg ho :~skosten 
die im allgemeinen ohne Rücksicht auf die verschieden hohen Betne ge und 
der durchfahrenen Strecken erhoben werden. Nur sofern dort Um"'te 'le. Vie 
künstliche Längenentwicklungen nötig sind, entstehen tarifarische Nachbel einen. 
Eisenbahnen wirken hier also nivellierend auf die Ungunst der Natur. A er hlUSse 
Vorsprung besitzen die Niederungen doch noch darin, daß Eisenbahnanse 
für Industrie leicht und billig herzustellen sind. . hr:ES 

Sehr viel weniger ausgleichend wirkt die Eisenbahn im Personenverke ;ber 
werden hier zwar auch dieselben Tarife auf gleichen Streckenlängen er~obJn, Ver' 
es ·kommt hier mehr als auf die Kosten auf Schnelligkeit, HäufigkeIt er 
bindungen und gute Anschlüsse an. ft nicbt 

Im Gegensatz zu den Wasserstraßen liegen in günstigen Niederungen 0 rkehr 
n~r eine Linie, s?ndern mehrer~ .. Dadurch entsteht auch für den Fe~~~:n hat. 
em N e ~ z da~ besh:nmt~, d~rch Lm~en zu bezeichnende, Aufgaben zu e~fullen Dm' 
1m Rhem-Mamgau 1st dIe BIldung dleses Netzes den gleichen topographlSc1 Bit' 
ständen. unter:vorfen, wie das Straßennetz. Es kam daher zu einer analo~e~erten 
dung elll:s Elsenbahnverkehrsbeckens, dem infolge seiner eingangs gesclnl "uge 
geograplnschen Lage eine Reihe.Aufgaben zufällt, die sich auf verschiedene StIa . 
desN~tzes verteilen, aber ei':lheitli~h erfaßt werden müssen. ,'nheit, 

. Eisenbahnverkehrstechlllsch büdet der Rhein-Main-Städtekranz elUe EI 'rd. 
die durch die starke Verdichtung der Eisenbahnlinien auf engem Raum betont. ,\'1 el" 
Die Einheit kommt weiter dadurch zum Ausdruck daß etwa 9 Nebenbahnen. lnn 
halb des Bezirks verbleiben, ' . der' 

Die Schwäche der Grenze zeigt hingegen das häufige Überschreiten 
selben. durch ~ andere Neb~nbahnen.. ebtS . 

. DwEntwlcklung des EIsenbahnwesens im Wettbewerb mit anderen Verk 
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m' f ltteln 'Uri.d 'im olgende Fo d Kampf mit der ·allgemein schwierigen Wirtschaftslage zielt auf 

. 1. Im r erungen ab: 
, ,a;) ~ersonenverkehr: 

b) ~~~ nngehe!?~tes Durchfließen des Fernverk~hrs;" . 

1 
ung moghchst weniger Knotenpunkte mit moghchst vielen An-

sc 11" 2. Irn G" tussen und anderen Verbindungen. 

) 
u erverkehr: 

a Ronzent· b) B . nerung der Rangierarbeiten;' 
eShmmung weniger Linien zu Hauptgüterlinien, Ausbau derselben mIt 

) schwerstem Oberbau' 
~) [rennung der I:Iauptgüterlinien von den Hauptschnellzuglinien; . 

a?e der Rangierbahnhöfe richti" zu dem Hafen- und IndustrIe-
gelande' " 

N'ach e~. Schonu~g der Flächen für die Entwicklung der Bebauung. 
genden zu pl~~fen all~emeinen Gesichtspunkten wird das Eisenbahnnetz im fol

ru en sem. 

a) S D. Das Besondere des Eisenbahnnetzes des Bezirks. 
Die A teIlung im deutschen Eisenbahnnetz und räumliche Ausbildung. 

durch die ufgabe. des Rhein-Mainischen Knotens im mitteleuropäischen Netz ist 
~ChaftlicteScllllderte geographische Lage in Verbindung mit den wirt· 
w?nst dieser et un.d ku I tu r elle n Kräften gegeben. Unter Ausnutzung der 

Ichtig
en 

H. ag.e. Ist er mit dem mitteleuropäischen Netz durch die bekannten 

Die Bed aupthmen verknüpft. ~Uf der Rarteu~ung, die dem Knoten zufällt, tritt am augenscheinlichsten hervor 
ger, wenn d~ ~r Hauptgüterlinien und der Schnellzuglinien, besonders auf letzte
:rv~nzen Rau~e .. elastung durch die Stärke der Linie ausgedrückt wird. In dem 
\ ~ttelgebirg ~uddeu~schlands südlich einer Linie, die dem nördlichen Rand des 
~\'lChtiger Lies. olg!, gibt es keinen zweiten Knoten, ,an dem eine ähnliche Zahl 
~\'eerden, wie ~~n bu~delfö~mig dur:h ~ie. Ober?äc~eng~stal.tung zusammengeschnürt 

schlOssen . d Rhem-Mamgau. D18 Lm18n, d18 mcht m d18s,em Knoten zusammen-
d Das N et~m .' haben eine weit geringere Bedeutung. 

er top 0 g r ~ I~. der die Aufgabe des Knotenpunktes gelöst wird, schmiegt sich 

B . Die Ostw Pt I s c he n Raumgestaltung an. ' . 
d aSls des N tes verlaufende Rhein-Mainlinie zwischen Bingen und Hanau ist d18 
l\ren Weg /b:es, aus der die Gabelungen hinausströmen, und die der Kreuzung 
ebenbahne~ d (Abb. 4). Wie das Verkehrsbecken weiterhin von Haupt- und 

Mit dl' urchzogen wird zeigtAbb 4 ' 
8ch esem G ' . . . W en Lage d rundnetz lassen sich alle von der ßodengestaltung und geographl-
8 ese~tlichen ~rg;~botenen, günstigen Umstände voll ausnutzen, es bedarf kemer 
S~n slnd. Al rga~zung mehr, soweit die einzelnen Stränge der Belastung gewach
r.re~ken di s ,~.etterer wichtiger Bestandteil der Eisenbahn treten aber zu den 
}ehhg

er 
Anoe dGuter- und Personenbahnhöfe von deren Leistungsfähigkeit und 

\.las b r nun ' . f I fO' erührte G . gzum Netz und zu den Siedlungen der wirtschafthche Er 0 g ur 
seh' Durch di e~let ?-nd die wirtschaftliche Ausnutzung der Strecken abhängt. 
lQ.le

dene 
R e

t 
ertellung der einheitlichen Verkehrsaufgabe des Gaues auf, ver-

deleden. Es n~ .. en wird eine allzu starke Begünstigung' eines Zentralpunktes ver-
l' Westlich onnen sich kräftige Nebenzentren ausbilden, was besonders auf 

en Hälfte des Gaues zu beobachten' ist (Mainz, Wiesbaden, Darm-

----;~=~:-·:-·:-:-~·:'"'"l: 

: 
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FraPl> 
.. . .. K t tion Zugunstenh inta1·1 

stadt) während auf der östlichen eme starkere onzen ra chten B. e "ber 
, ,1 r kt der re d ß U furts lieat Dadurch daß Frankfurt uer h.reuzungspun I'egen a _1'furt 

b " ., d d' ""1 hen so 1 ''G' I~ I Gießener Bahn mit der Ostwest-Basis 1St, un ~.e 1Vasc n kann, hat J'ra 
ihn fast jede Verbindung ohne große .Umwege gefuhrt werde nkten. 
. .. . h üb . 1 t .1 deren Knotenpu lmmerhm em erhebllc es ergewlc 1 vor ueu an I 

Abb. {. Schematisches Eisenbahnnetz. . I 
d Aufgaben. . b) Die einzelnen Verkehrsströme und daraus erwachsen e eben elrl I 

Die Streckenbelastungspläne des Personen- und Güterverkehrs g 
Bild der Verkehrssträme (Abb. 5 und 6). 

L D er R eis e ver k ehr. . . , JtlacbeP 
über die Fernbeziehungen geben die Schnellzüge das beste ß.ild'pSI:onetl;;~g~ I 

etwa ~~ %. der Gesamtzugkilome~er im Reiseverkehr, aus .. Da dlC :fn zieJtlllC 

hauptsachhch dem Nah- und Bezlrksverkehr dienen, gIbt diese Zabl 
deutliches Bild über das Verhältnis von Fern- und Nahverkehr. .. Frankfurt: I 

Die Personenzüge enden und beginnen größtenteils in den Bahnhofen Verkebrs 
Wiesbaden, Mainz und Darmstadt. Also gerade an den Punkten stärk~t~r e belastet. I 
verdichtu~g wi~~ der Betrieb noch durch das Ein. und Aussetzen der Zl~flaue!l. de~ 
Naturgemaß mußte das dort geschehen, wo ein Anschwellen bzw, A . le dlese 
Verkehrs stattfindet. An den großen Knotenpunkten müßten möglichst V\c'er dOc)J. I 
Züge durchgeführt werden. Der Einwand, die. Personenzüge mü~ten l~~ wege~ 
länger halten, .um Sc;mellzugsanschlüsse. abzuwarten, ist ni~ht ~tICh~:ß der ver. I 
der so sehr dichten Zugfolge. Charaktenstisch für den BeZIrk Ist,. EisenpahP 
kehr zwischen seinen einzelnen Städten fast ausschließlich durch die 
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'faunIlS' 
. . d (Ausnahme: oW 

linien und' nicht durch Fernstraßenbahnen vermittelt ~Ir . hierfür ist W 
bahn Wiesbaden-Mainz, un~ Of~enb~ch-Frankf.~rt.~ Die Ursache von rund 30 ~ 
einmal in dem allgemem fur die Eisenbahn gunstlgen Abstand, da,ß daS se d 
und in der günstigen Geländegestaltung zu suchen, sodann da,nn, nS entstan 
dichte Eisenbahnnetz frühzeitig vor Entwicklung des Straßenbahn;:eseelsiedlunge~ 
und die schon damals eine wirtschaftliche Einheit bilden,den 'lU~ter daß die 
durch die kürzesten, direkten Linien verband; fördernd Wirkte we~ n'd auf d~n 
alten, großen Siedlungen, als im wesentlichen auf dem Ver~ehr beru l~a,S aber jjl" 

Wegen des Fernverkehrs 1 a gen. Eine Ausnahme bildet Wiesbaden, ich zog·. 
folge seiner Bedeutung die Eisenbahn aus der richtigen _Lage weg zu s stark die 

Durch den Fernverkehrsstrom der Schnellzüge smd besonders hied gegen 
sämtlichen Rheinlinien belastet. Mit 60 Schnellzügen ist der Unte~~c Zügen nur 
den Strom durch den .Ruhrbezirk in der Ost-Westrichtung von 70-

- . t der genng. . h 'ntal 19 
Der Charakter des Gabelpunktes tritt klar hervor. Das Oberr e.1 t besonders 

Stamm die anderen Linien die schwächeren Äste. Der Nordwest-Ast IS 11 südost , tm nac . 
stark. Durch ihn flutet. außerde~ d:r Ver~e?r, der das Gabelsys e _ umgeh~, In: 
kreuzt_Bemerkenswert 1st, daß em hnksrhelUlsches Zugpaar den Bezl~k r kSrll1ttel 
dem es von Köln über Bingen, Kreuznach nach Neustadt fährt. Nur elU In n gehell 
rheinisches Paar, der Rheingold, geht rechts oberrheinisch weiter. D~g~g~ weiter, 
von den linksoberrheinischen Zügen 4, das ist etwa 1/5, rechtsmittelrhelU~S~ eh ode! 
Im übrigen verbleiben die rechtsmittelrheinischen auch alle rechtsr~el~~ llaupt
rechtsmainisch. Im engeren Rahmen kann man das Eisenbahnsystem fur 1 dcssell 
durchgangsrichtungen als ein auf der Spitze stehendes D r eie ci k ~uffass.en, _VlieS
Spitze bei ~,ud,:",igshafen-Mannheir.n liegt, d~r we~tlich~ Eckpunkt 1st ~al~;ern beS
baden, der ostliche Frankfurt. In dlCsem DreIeck 1st Fra n k f ur t nur .lUS hWacbe 
ser gestellt als Mai n z - Wie s bad e n, als hier drei wichtige und ~lne SC n dOP
(Limburg) Linie ausstrahlen, während dort nur eine wichtige (allerdillgs ,v~ wlire 
peltem Gewicht) und eine geringe (Saarbrücken} ausstrahlen. Im ga~ze'm Be
z~ sagen,. daß wohl Frankfur.t bis auf ganz geringe, Ausnahmen für dl\~t, daß 
zlrk endl.genden und. beglllnenden Fernzüge eme Monopolst~~lungFtankfllrt 
dagegen eme ganze RClhe durchgehender Züge den Umweg uh~r i keit deS 
und vor. allem den Aufenthalt durch das Kopfmachen und die SchWler g latz deS 
Durchbrmgens scheuen. Für diese Züge ist Wiesbaden-Mainz der I-lauptß hnhOfs 
Bezirks. Es müßte aber versucht werden durch Verbesserung des a eincll 
Frankfurt die beiden letzten Umstände zu be~eitigen und dadurch wenig~~ens diese 
Teil dieser Züge auch an Frankfurt heranzuziehen. Zweckmäßig waren Da
dann unterhalb Frankfurts rechtsmainisch und rechtsrheinisch zu führenbenso 
durch würde der Rheingau und Wiesbaden hessere Verbindungen erhalten, e g für 
Höchst. Mainz bliebe durch Kastel angeschlossen. Eine weitere Verbesseruf daß 
Wiesbaden und den wirtschaftsstarken Rheingau ließe sich erzielen da~urc \netll 
noch mehr linksoberrheinische Züge von Mainz ab rechtsrheinisch m r ten
Mittellauf weitergeführt würden. Gegen diese Vorschläge spricht der 1 ~oiscb 

kt B· b ,. k f" d' .. l' ksrheln . pun . mg er ruc, ur essen Bedienung noch ausreichende Zuge m ., die 
bl 'b "ßt D' Zoo S . t n ubet 

~I en mu ~?-. le .age von aarbrücken zum Rhein-Maingau kbnn e Ullter-
Hlll~enb~rgbru~ke ~eleltet,. werden. Der Trennungspunkt uer Nahebahn zum t wer
rhem mußt.e f;tr dlese Zuge dann von Bingerbrück nach Kreuzn~?h v~rleiobleJlZ 
den. Der nchhgste Lauf der Personenzüge von Köln aufwärts ware biS, Uber 
linksrheinisch, dann übergang über den Rhein und von Niederlahnstcln 
Uüdesheim bis Wiesbaden rechtsrheinisch, In Wiesbaden Gabelung nach 
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Abb. 6. Streckenbelastungsplan für den Güterverkehr im Rhein·M:aingau. 
Unter der Bezeichnung "N" laufen Nah- und Übergabezüge ; alle übrigen Güterzüge - D, St, V, Pb, Lz - sind unter "G" gerechnet. 
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1. Frankfurt über Kastel; 
2_ Darmstadt über Mainz und Gemu; 
3_ Mannheim über Gr.-Gerau; 
4. Worms über Mainz. ' V besserung 

Wenn Frankfurt Durchgangsbahnhof wäre, ließe sich eine große .er d r Züge, 
ohne wirtschaftlichen Aufwand erreichen, dadurch, daß ein großer Teil ~ Hanau 
die jetzt in Frankfurt beginnen, in Wiesbaden, Mainz, Darmstadt oder au~ anders 
eingesetzt würden. Entsprechende. LOkalzü?e . könnten dann. ausfallen, ,~s tarifen 
wenn man die Schnellzuge. auf dJese:m Tml Ihres Weges;'mIt p,?rso~enzc~en Ur
laufen ließe. Das würde mcht nur eme Verkehrsverbesserung fur dIe nlbahnhOfS 
sprungsorte bedeuten, sondern auch eine Entlastung ~es zen~ralen SarnI?,e t ist und 
und dem Prinzip entsprechen, das auf der Stadtbahn In Berhn durchgefuhr 
auf der geplanten Nordsü~-V~rbindung angestrebt wird. , . . _MaingaU 

Die Bedeutung des ubngen Personenverkehrs für den Mittelrhem 
stellt' sich der des Schnellzugverkehrs gleichbedeutend zur Seite. 

2. Güterverkehr. 
a.) Hau pt ver k ehr s s t r ö m e. t
Die starke Zusammenschnürung sämtlicher wichtiger Güterlinien südw~:rt_ 

deutschlands im Bereich des Rhein-Main-Sllidtekranzes und dazu die große; itu 
schaftliehe Kraft dieses Gebiets bestimmen es zu besonderer Bedeutung aue 1 

frankfurt 

Bingen 

Abb. 7. Gabelpunkte im Güterverkehrsstrom. 
'G"t 1 h D h . L d Guter-u erver ~e r. ure seme age zu den anderen wichtigsten Punkten eS fl iu 
verkehrs, dem Kohlenhand, Hannover und Mittelueutschland hinter das noch Be t 
~nd Schlesie~. g~lagert sind, sow:ie durch liie genügenlie E~tfernung von der ~e~t~ 
hchen und s~.dhchcn Grenze WIrd es i.m Großen Durehgangspunkt und Vertll 
lungspunkt Sudwestdeutschlands mit den anderen Zentren. 

Der Streckenbelastungsplan (Abb. 6) zeigt deutlich die HauptströIIle .. 
In dem ganzen Gebiet gibt es drei Hauptgubelpunkte die an den Eintritts-

punkten lier Ha~ptströme liegen (.Ahh. 7): ' d 
1. Der Sudstrom gabelt sich bei Dornberg-Gr.-Gerau nach Norden uu 

Westen. 
2. Der 'Yest- und Nordweststrom bei Bischofsheim in die Südost- und Nord-

ost-RIchtung. d 
3. Der Nord- und Nordoststrom verzweigt sich in Frankfurt nach SUd utl 

West. 
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f
kann ~~c;~t drei Punkte bestehen drei Hauptverschiebebahnhöfe, Aschaffenburg 
urts WiI'd a s Hauptgabelpunkt angesehen werden, Bei einer Überlastung Frank-

lll" es aU d' ' ussen, er mgs dessen Aufgaben für gewisse BeZIehung übernehmen 

ß) Vers ,} , 
D

' c 11 e beb ahn 11 0" fe . le F' ' h?f, die B~ankfurter Gabelung wird durch den Frankfurter Hauptverschiebebahn-
(he DOrnb lschofsheimer durch den dortigen Verschiebebahnhof bedient, während 
genolllrn'en erg:-Gr,-Gerauer Gabelung verkehrstechnisch schon in M:annheim vor: 
Mannheirn ':'lrd, Von diesen Bahnhöfen liegen also nur zwei im Bezirk, während 
he i III erB In ,erster Linie Sammel- und Verteilungshahnhof für den M: an n . 
E~tfernun e z 11' k ist und diese T ren nun g s aufgabe nur ,infolge der nahen 
h:ltn lllit ~ zweckmäßig mit übernehmen konnte,' Die Belastung von Bischofs
~Ieht die urehsclmittlich 1863 und von Frankfurt mit 3049 Wagen täglich ist nun 
ilgUng de/~~1 eVOl~. ~usgelasteten modernen Ablaufbergen, selbst ~nter B~rücksi~h: 
Zn Gebiet g Imaß~.gen. Verkehrsschwankungen, die in dem vor:wIegend mdustr~el. 

Usalllrnentur verh~ltIllsmäßig gering sind, Es wäre also zu prüfen, ob nicht eme 
~oeh zahlre~g~ng b~lder in Frage kommt, Dabei ist aber zu berücksichtigen, daß 
legen (Asc~~f~' klemere Verschi~beb~lmhöfe in, dem Bereic,h dies~r H~uptb~h~höfe 
s~fgaben b ~n.burg, Hanau, Blebnch-Ost, Fnedberg, Mamz), (he emen 'IeIl der 
,hlIegung ear Olten, die besser hier erledigt würden, und mit deren teilweiser 
Ist gereel t' ' . ,und n 1 lIle werden muß, Da außerdem eine VerkehrszuIll.1hme anzunehmen 
U~UFrankt 1~ den Hauptvorkehrsaufkommen bei IHainz-Wiesbaden einerseits 
einern Bahn~~f andrer~eits Verteilungsbalmhöfe doch nötig sind, so wird mit je 

, . an bel den Stellen zu rechnen sein, ' 

y) Ver t 'I A ß e 1 u n g s b ahn h ö f e. 
i u er f" d' d~ Ein .. und u~ 10 Trennung und Sammlung des Fernverkehrs im Durchgang wie 
b le .!(~oten unI usg~ng, werden die eben. erwähnten Ver t eil u n ,g s b a. h n h ö f e für 
enOhgt, d; ,de orthcher Bedeutung und die Brennpunkte des Güteraufkommens 

Il~~ Darms~ ~n Ha~~u,· Frankfurt lnit Offenbach und Höchst, Mainz""':' Wiesbaden 
~og1iehst n ~ t ,gehauft ist. Die Verteilungsbalmhöfe müssen diesen ?entren 
.. ebenbahn a .te hegen, Von ihnen aus wird dann außerdem der Verkehr auf das 

ne z verteil t. 
b) '1' rennu d I Die L n g e s Per s 0 n e n - und G ü tel' ver k ehr s, 

sU~?en wir~ge der ~erschiebebahnhöfe, der Hauptindustrieplätze und der Sied
e ledenen ~~ ~uf dIe Verteilung des Personen· und Güterverkehrs unter die ver· 

Der V lIlIen bestimmend 
erschiebeb 1 1 ' . , 1, Bischof h ' a 111 lOf BISchofshelm hat das Bestreben, die Linien 

2 B' seIm-Frankfurt 
, Ischofsh' ' h 3, Gr,-G em~-Gr,-Gerau und damit 

(tIlPtsäch!ich erau~.l< rank furt und Gr._Gerau-Mannheim 
h

e 
Die unter ~u Guterlinien. z,u b~stimm.en, . ' ' 

b ute haupt :' I' .genannte Lm!C eIgnet SIch luerzu besonders gut. SiC diCnt s?hon 
'jUhnhor M sac II,lCh dem Güterverkehr, Sie verbindet geradlinig den Verschiebe· 
~~l' liegen :n~helm und das linke Oberrheinufer über Bi.blis mit Frankfurt. An 
J:>le linksufriuc 1 ~i~ wenigst~n Siedlungen, Dagegen sind die rechte Handlinie und 
st:l'sonenzug~;1':1I1lC dur~h die dichte Besiedlung und das rege Wirtschaftsleben zu 

rk: bel ast t cken bestnumt. Als solche ist die rechte Handbahn ganz besonders 
e, da auf ihr fast der gesamte Durchgangsverkehr liegt, der durch 

G* 
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. ttelrniiß ig 

, , , , . f 1 d s cn nur 1m dIe pohtIsche Grenze von dem Imken Ufer, das In 0 ge es, lÜ 
belastet ist, abgedriingt wird. ", Güterlinie ~p!1e ei 

'Für die Benutzung der Lime Blschofshmm-Frankfurt als d' Industrien b 
weiter besonders die Lage des großen Hafens bei Gustavsburg, Ie richt die J~' 
Rüsselsheim und ein .geplanter Hafen bei Kelsterbach. Dagegen ~~fe Frankfut, 
dustrie von Höchst. Andrerseits ziehen die großen Personenba~lll l~heinufers den 
Höchst Wiesbaden und das rege kulturelle Leben des rechten M.~tteb 'de Verkell~S' 
Person~nverkehr auf das rechte Ufer. Die Trennung wäre also fur el chte B.he~· 
arten günstig und wiire mit dem Vorschl,age, m~hr Schnellz?ge ~~f, da~~telstarlc mIt 
ufer zu legen gut vereinbar. Heute smd bOlde Ufer glOlchmaß,lg. ch Westen. 
Personen· und Güterzügen belastet. Im weiteren Verfolg diese~ Lmlen ;~ uptdurell' 
müßte dann auch die 1 i n k s rh ein i s c h e Strecke über Mamz dem ~s werden 
gangsgüterstrom dienen. Das ist aber bis jetzt nicht der Fall, sond~r,: eite auell 
im Gegenteil alle Durchgangszüge von der rechten Rhein- und ]'val':: sie nicbt 
rechtsrheinisch über die Bischofsheimer Brücke weitergefahre~: SOW~l vor). Der 
nach Südwesten weiter müssen (geht aus den Zugbildungsplanen .l?r zwiscuen. 
Grund hierfür liegt einmal in dem Engpaß, den die linksrheiniscl~e ~lIlle d'e linkS' 
Mainz Hauptbahnhof und Mainz-Süd aufweist. Hier müssen namhch ~einsanl 
und rechtsrheinische und die linksmainische Linie in einem Tunn~l g 'ner biS
eine zweigleisige Strecke benutzen; außerdem ist der Bahnhof Mainz 1Il ;~~erzugen 
herigen Form sehr eingeengt, so daß eine Belastung mit durchgehend~n u en aUcll 
nicht erwünscht ersc~e~nt. An~rer~eits l~.egen ~ie. Haupt:e:ke?rsb~Zleh~~;rverkehr 
vorwiegend rechtsrhmIllsch, DIe ImksmrttelrhOlUlsche Lmle 1st 1m Gu Binger
augenblicklich nur benutzt für aUe Beziehungen, die an den Knotenpu~!eIll en und 
brück und Mainz hängen, sowie den e n zwischen den linksoberrhelU1SC 1 

linksmittelrheinischen Punkten im Nachbarschaftsverkehr. . Ent-
Die im Personenverkehr vorgeschlagene Änderung verlangt nun eIne einen 

las.tung der recht~~ Mittelrhe~nseite v~n Güterzügen. Würde maI~ nun, ~be~ühren, 
TOll der rechtssmhg nach BISchofshetm durchgehenden Züge hnksseltl.g brücke 
so müßte man sie, um den Engpaß Mainz zu umgehen, über die KaIser pa' 
und Hochheimer Brücke fahren, wie schon jetzt viele Züge nach südwes~.~\ sie 
durch würde die Kaiserbrücke noch mehr belastet werden, Jetzt gehen. u e Uge) 
im Höchstfalle (wenn aUe Bedarfsgüterzüge fahren, jedoch ohne sonnta.?:~gkeit 
2~3 Fahrt:n .ir: heiden Richtungen, womit die normale Höchstleis.tungS?t 11 Eine 
emer zwmglmslgen Strecke mit etwa 290 Zügelt noch nicht errmcht IS. aber 
Entlastung wäre heute also noch nicht nötig, eine Mehrbelastu~g . 
auch nicht zu.~efürwor~en, Drei "yvege ~ind möglich, um sie z,u ver,n:eld;nb,us' 

1. BeSOltlgung des Engpasses 1m Mamzer Tunnel durch vierglms1ge 
bau und Verbesserung des Bahnhofes Mainz. 

2, Bau einer zweiten Rheinbrücke bei Mainz, 
3. Benutzung der Hindenburgbrücke bei Bingen "h-

1 2 . t . ' . "va 
Fal welS gege~ ~ den "Nachteil auf, nur dem G ü t e rverkehr zu dl.enen" all g 
re~d 1 ~ah~schemhch fur den Personenverkehr so wie s 0 nötig wlId. F die 
wurde bOl .. Bmge,n du~ch !Ierstellen einer Kurve zu lösen sein, würde aber ihr 
S~reck~ !tudeshmm-~lebnch-Ost so stark belasten, daß bei Verkehrszunahxneeuer 
vl~rglelslger, Aush~?- ms Auge gefaßt werden mUßte, der sehr schwierig und t echt 
wurde. Da dlCse Fuhrung außerdem der Lage des Hauptverschiebebahnhofs schI u
e?-tspricht (große Umwege, zwei Flußüberschreitungen), ist ihr Lösung 1 "ort 
zlehen. t ... 

A d V b . , In e. 
n en er esserungen nach Vorschlag 1 hat also nicht nur Mainz eIn 
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e, Sond 
geht I ung). Es ist e~ len au~h Wiesbaden und Frankfurt (v:egen 

der Personen-ZUgle' t ern wei tg} d 
dara aber die eng ~ne Gememschaftsaufgabe des ganzen BezIrks. Ganz besonders 

g
efu"hUs hervor B ~d erflechtung der Beziehungen zwischen Wiesbaden und Mainz 

rt. . el e Sr'dt . \'e1'k ,In demselb a ehegen verkehrsgeographisch, wie schon früher aus-
sOneehrstechnisch f~.n Raume. Die beiden Eisenbahnlinien, an der sie liegeri, bilden 
jede nverkehr unt u~ den. Fernverkehr eine Einheit, da sie den Güter- und Per-

~.der beidene~ SICh tetIen müssen, und diese heiden Verkehrsarten dann wieder 

auf diCht. e.rmögIic;te z~gele~tet ~erden ~üssen. . 
tnäß' er Linie Bi h en I~ßt SICh Jedoch eme Beschränkung auf eine Verkehrsart 
GUt Ig starke p sc ofshelm-Gr.-Gerau, da auf sie der allerdings mit 40 Zügen nur 
Linierverkehr M=~s~n~nverk~hr Mainz-Mannheim und Mainz-Darmstadt und der 
stär: tMannheim_~ elm-Blschofsheim angewiesen sind. Die Strecke ist neben der 
dUrch en belastet riiGerau und ßischofsheim-Kostheim die mit Güterzügen am 
F'rankf Umleitung ~er' s .?efa~ren sie etwa 150 Güterzüge. Eine .Entlastu~g ~äre 
arbeit ~rt möglich. D' Gute~zuge Aschaffenburg und Darmstadt-BlschofshelID u~er 
könnt In Frankfurt ~~e ~uhrung entspräche auch der Zentralisierung der Rangler
A.sch ~ diese Meh b I Ie vlergl~isige Strecke Hanuu_Frankfurt-Wiesbaden-Mainz 
Gera a fenburg_FI r e astung lmcht leisten ebenso wie die mäßig belastete Strecke 
Co U ko" anau Eine 't E . ' G >Jchn lJ .. nnte au I d . wel ere 'ntlastung der Strecke Bischofshelm- r." 
ziehue Zuge über c~ urch den befürworteten Umweg einiger auf ihr Hegenden 

E~g der linken' r~~kfurt . herbeigeführt werden und durch die stärkere Heran-
n

an 
Ine l'

r
ennu errhembahn für den Güterverkehr 

I> au d ng der V k h' . . d erson urchgefüh t H' :r e .rsarten Ist schon heute zWIschen Frankfurt un 
))ageg enz?ge benu~'t I~r ISt .. dle rechtsmainische Linie nur sehr schwach durch 
die s.en hegt hier z . Sie beruhrt keine bedeutenderen Kultur- und Handelsstätten; 
baChs le für den G ~~ Frankfurter Osthafen eine große emporblühende Industrie, 

A. auf dem lin~ erverkehr. bestimmt. Andrerseits bestimmt die. Lage Offen
Verkehf den nach ;n Ufer dieses hauptsächlich für den Personenverkehr. 
\Vie G .. rstrennung .. o~~en, Nordosten und Osten ausstrahlenden Linien ist keine 

uterverkehr mog IC~. Sio ist auch nicht erforderlich, da sie im Personen
nur mIttelmäßig stark belastet sind.1

) 

l(u Die Kr ftf rzgefaßte D . a ahrzeugbesteuerung in U. S. A. 
g auf Grund der Denkschrift der deutschen Studienkommission. arstellun 

'Von ~ A.pril und . Von Privatdozent Dr. Napp-Zinn, Köln. . 
Un.ter ;~ftfahrzeug ~al 1929 bereiste eine deutsche Studienkommission zur Prüfung 
d", GeUh,ung des' ~u"I'''llen die V "einigten s""ten von Amed~". Sie .sbnd 
k
atntn 

neraldirekt eutschen Industrie- und Handelsta.ges (KOmIlllSslonsvorsrtzen-
)).1'. V.t z~ Berlin o~ Rob.~rt Kaufmann, ßerlin) und der Industrie- und ßan~els. 
bän.d

e 
. dFellchenfelJ) eschaftsführer und Sachbearbeiter der Kommission: SyndikuS 

Satn
tn 

er Kraftfnl.. und setzte sich des ferneren aus Vertretern der großen Ver-
st en A. 'k.llrZeug· t h f R . 1 .' t' ZU elIte : ußer d Wir sc a t und der interessierten elC IsmlU1

S 
enen -

des atn!l,h die Ko~ Untersuchung des K,aiUah"eugsteuersystems de' U. S. A. ~nische miSSIOn auch das Studium der Verwaltung und Flnanzle~ung 
abg d

1
) In d n Straßennetzes und der Wettbewerbsverhältnisse zwischen Elsen-

e rUCkte er Dissertaf n AbschnittelO%- fo!gt hier ein Teil E, der in etwa doppeltem Umfang der hier 
le emzelnen Punkte ausführlich behandelt. 
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. 1 K rnrniss ion wur e 'ft 
bahn und Kraftwagen zur Aufgabe. DIO Feststellungen ( er" 0 . ht, nDenkschrl 

. '1 Dr W Feilchenfeld bearbeiteten, Ende 1929 veroffenthc e
t 

. 'klung der 
elller VOI • • • ., . l' d t· 1 Die En WIC f 
nieder eIe t.l) Die Denksclmft Ist m. 4 ~Olle ge~ le er... . I Die 1\.ra t-
Kraftv~rke11rswirtschaft in U; S. A. (emleJtender Üherhllck; 18 S.).' iv·. Der wett· 

f' 1 ugbesteuerung (146 S.); m. Das Landstraßenwesen (9G S')'. Diegungen 
a 1rze f () W,,} d' ch (he ar 

hewerh zwischen Eisenbahn und Kra twagen 76 S.. a lf~n SI 'e zahlreichen 
"b dl'e nordamerikanischen Kraftfahrzeugsteuern auf Literatur WI 's,tionen 
u er .' . l' h 1 d' ten Organl " 
V 1 andlungen der KomUllSSlOn mit amt IC en Stel en un prIva '1 letzten 

er 1 d I 1 lt der zwe 
0. ITraftverkehrswirtschaft der U. S. A. aufhauen, beruht er n Ia .' n üher' 

er '\. . ' V . d d KornrnlsSIO 
Hauptabschnitte mehr auf eIller relllen erarberlung es ; er " l' ektive, 
g benen gedruckten Materials. Die Denkschrift beschränkt steh auf eme

U 
0 ;J rlagen, 

v~llig neutrale Zusam~enstellung ~er von der Kommiss.ion. bes~hafften ~ e Fragen 
überläßt es also dem Leser, Erwagungen anzustellen, mWleweIt Lage u. üher
der deutschen Kraftverkehrswirtschaft der der U. S. A. ähneln un.d üb elf\ü. 
tragung amerikanischer Einrichtungen auf Deutschland zwecl~dienhch er~ct l:in E}{-

Die folgend~ Darstellung de~ K~aftfahrzeugbesteuer~ng m U. S. A. l~rift (teil
zerpt des wichtIgsten und ausfuhrhchst gehaltenen TeIles der Denksc 'fügung 
weise in enger textlicher Anlehnung) auf die wesentlichen Tatsa,chen, u~ter Bel kte.2) 
einiger auf die deutschen Verhältnisse abgestellten kritischen GesLclüspununaen 
Zur Denkschrift als solcher sei noch bemerkt, daß sie weitgespannten Fü:derhc~en 
an Vollständigkeit und Übersichtlichkeit gerecht wird. An besünderen EIge~'nlich
sind hervürzuheben: Umfangreiche Wiedergabe der Urteile beueutender pers~erürd
keiten und Organisationen der U. S. A. zu wichtigen Fragen, Abdru~k vün eh Auf
nun gen unu. Fürmularen der Kraftfahrzeugbesteuerung, gute IllustratIOn du: 'chnis. 
nahmen, Karten und graphische Darstellungen, eingehendes Literaturverzel 

Die Kraftfahrzeugbesteuerung in U. S. A. bedient sich zweier Steuerarten:r::~ 
Registrie.rung~steuer und der Betri~bsstüff. (Gasolin.) St~uer. B:ide Steuern'r0:ssen 
durch die Emzelstaa:ten der Ul1lon erhoben. VerschiedentlIch haben 1 zer
kommunale Körperschaften Zuschläge auf diese Staatssteuern eingeführt. u gen
wähnen ist ferner die Personal Prüperty Tax, die neben anderen Vermögensg~iese 
ständen auch den Kraftwagen trifft. Vün 35 Staaten eingeführt, erbrach~e (der 
Kraftfahrzeugbesteuerung 1928 schätzungsweise rund 140 Mill. $. Die UnlÜ~ ben, 
Gesamtstaat), hat von 1919 bis 1928 nüch die Autümobile ExCise Tax er fÜ den 
~ine Unterart. der Manufacturers' Excise Tax, also eine Umsatzsteuer au. auf 
Verkauf von KraUfahrzeugen. Zunächst mit 5010 vom Herstellerverkaufspreis sie 
Personenkraftwagen und Krafträder, 3 010 auf Lastwagen erhoben, erstreckte nd 
sich seit 1926 nur noch auf Personenkraftwagen und Krafträder mit 3 0/0 u 

) . d tr aßell ' 
1 "l~raftverkehrsw~rtschaft.' Kraftfa~lfzeugsteuern und I.:an s IandC1s ' 

fra gen In U. S. A. D~nkschfl[t der StudJenl(QmmlsslOIl des Deutschen Industrw- und I teuer. 
tages u!ld der Industrre- und IIand.elskammer zu Berlin zur Prüfung von Kra.rtfahrze~~S ßerlin 
fragen m U.~. A. Herausgegeben Im Auftrage der Industrie- und Hanuelskammerz . 192\). 
vonDr. W. Fellchenfeld, Syndikus der Industrie· und Handelskammer zu Berlin". Derll~ 'rie
VllI, 338 Seiten DIN A 4 .. Reich illustriert., Zu beziehen von der Geschäftsstelle der In ~Sl 
und, Handelskammer, Berlm NW 7, Dorothoenstr. 8 zum Selbstkostenpreis von nM 9, D bei 
; ,2) Für die Übrigen. Gegenstät;Ide d,er. Denksrl{riIt sei auf diese selbst verwiesen. A~ irn 
Ist zu ~emerken, .daß dw Leser dICser ZeItschrift liber das Landstraßenwesen dor ,U. S. sind, 
wesentlIchen bereits durch den Aufsatz von Dr; Kicia im G. Jahrgang (1928) unterrIchtet 'ater 
während das Problem "Kraftwagen und Eisenbahn in U. S. A." im nahmen einer ande.ren, sp delt 
in dieser Zeitschrift zu veröffentlichenden international vergleichenden Studie mJtbehan , 
werden soll. ' ' 
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seitde rlllt Wirkun . Dm keine Kralll ';,"~ 29. Mal 1928 völlig aulgehoben, so daß also der Dund 
gebüh 10 II c gis t . a rzeug-Sondcrsteuer mehr erhebt. 
krie :en hervorg; I e run g s s t e u ern der Einzelstaaten sind auS' Eintragungs-
größgsJuhren nach gangen, die mit dem Aufkommen des Kraftwagens in den Vor
Dill erenleil, ,"U'. ~nd nach von den Ein"l,taaton eingeliibrl women wa"n und fun(Jcr~nzierung d:c ~st als .. Einheitssatz erhoben wurden. Allmählich fand eine ,~~ ~lgene Weg r . leuer"l" ,tali, wobei die einzelnen SlaAlen in größtom Um· 
SI.: lOhe Viel~rg:;,~en, '.0 daß heule der Stouermaßslah in der Union eine er· 

errnaßstab 1) Ig ett zClgt. So bildet nach dem Stand vom 1. 1. 1929 den 

in 15 staaten 
,,14 " 
,,7 " 

das G . f': P die p eWICht . . . ur crsonenkraftwagen 
Pferdfer~estärke' ......................... , ............... . 

estarke ............. .. ande und Gew' 1 t .......................... . 
re Maßst"b ( Je 1 •••••. kombiniert~ ~ u

k 
a. Einheitss~tz',' i(~~'fi)~~i~: . ~i~t~~Üi~~i~h~it, 

er male)... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,,13 .' 
~adefähigkeit . d für Lastkraftwagen L~~~flI~iWgkicl~t ~~ ff:~~~~~ng~sart ............... ~ . . . . . . . . . . . . ,,14 - " 
and elt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,,11 " 

ere Maßstäb~' ( ..... : . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . " 9 
", zelt: nur Be 'fzumeJst 3-4 kombinierte Merkmale' verein-

" 

vvie d' . rel ung, Einheitsoal ) , 15 S:. le S. 0 z .....•.••.. ,............" " 

atze . tcucrmaßstlib d . "."'hst
lll 

allen SI"" e .er n~~islrierung"leuer .'ind auch ihre 'u ~hlenden ~lir p ung der Nu ten l.~dct Juhe"ch als AusweIS der Sleue"ablung eme Um· 
'al,) ~"onenkraltmmem"hIlder ,tall - in den. ei",eln" S I""ten sehr ve"chied

en
. 

1 t aasGebiet ~agen WOlst z. B. den niedrigston Hegistriernngs"," (Einheits. 
der d~l, Während C:r,! ll~de~haup~tadt Washington (Dislricl 01 Columbia) mit 
81aa1 s Gewieht . orum emen EmhOilosa" von 3 $ erhebl. Im SllUll New York, 
1Um % mil PS a;u,;; Steuennaßslah genomme" hat, isl der Mindes .. 

a
!' 8$. Von 

,.ich" 8-25 $ M~ te~ermaß'tab ceheben Mas,""huset" 3-
7
'/, $, Ohio 4-10 $, ne"s~::ae V Ol.'~hie~::n. 7'/,-37'/, $: Die L~s tkraltwagensiil

ze 
zeigen gleich .. weit 

hehe l?g der Fah Cllen: AIJgemem "I ledoch dao B",treben nach erho
hw

, Dl1t~ lohe der Il rceuge uul VolJgununiherei!ung erkennflich. "Die durchsehnitt. 
~ahr SChuitt durolcg.~I:ICrnngosleuer, errechnel auS dem einlachen Milh,".li"hen erree~uge, ergibl '. Cllu~g dco Gew.mtaulkommens durcb die AU'atd registrierter 
die 'r ~eter dureh:;no. stand.ge Erhöhung der Sieuees""· 1919 belrug ein decarf dUreheIl~ng des ge:~Ulltheher Ste~erbetrag 8 $, 1925 jedoch 13 $. FUr 1928 ergibl 
"ucn d" Gesamtl . mten Hegu"nernngsoteueraulkommens (rund 322 Millionen $) 

V DUrch"hnil:ot der regi,l';erle. l"at""uge (cund 24,5 Miltionen F.hczeug
e
) 

des ROll besonder setrag von rund 131
/ 2 $" (S. 32).' , 

"'ä ß !'flw'ge., e~ Inler"", in,h"ondere auch im Hinhlick aul den Wettbewerb 
der ~.s 0 n IJelö;d:'"! der Schiene, i,1 die F "t,lell ung, daß die der g ewer b' . 
IastunlgentJichen ~~ug. ~?n Pe"o""n ode< GUt~'" diene.~de~ Kraltl,h"e?ge neben 
'eng g. nnl"lie g~shICrung"teuer no oll ewer ?'u,""hchen ,teuerlIchen Be· h.nu~ .nlcnsiv.;en. DIOOC enlspringl ollenbar dem Gedanken, du.ll d' .. e Krail

lahr
· 

4"" zen Und ab 'nsgenul,1 werden, inloigedeo"n einer"i" die SI"ßCll stlirker 
utz

u 
nutzen (Ir t d h d' tä"rkere ~ in d ,00 en.Moment) anderersei" aber auch ure 1C S· 

f"h.'). D" D. . er Lage sind, höhero Steuern zu lragen (llclasllmrkei".Moment). 
el( halb Istrtct of C,· . . E' Cr als Sta 0t!~mbla (Bundeshauptstadt Washington) wird im folgenden. der 'In· 

" a gezählt. ' 
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, . 1 hnittspr01S t 
und 27)5 cents pro Gallone schwankten, "N Iffimt man d~n ?urc :sc b n. errecbue,' 
21 cents für die Gallone Gasolin mittlerer Qualität und hlerm, wle 0 e boträgt dl~ 
einen durchschnittlichen Gasolinsteuersa.tz von etwa 31/s, cents, sOl öchstc sat~) 
Gasolinsteuer etwa 18,6 % des sonstigen KleinverkaufsprCl~es" Der SI tz (2 couts 
von 6 cents erfaßt in diesem Durchschnittspreis 40 0/0, der medl'lgste a 
nur 10,5 % des sonstigen Preises" (S, 65), , . 1 e Hegeluug 

Wie der Gasolinsteuers,atz zeigt auch die übrige geset,~este.chms~~weichuUgen 
dieser Steuer in den verschwdenen Staaten der U. S. A. betrachtl,lche. t uergesetze 
voneinander. Die Verschiedenheiten von Form und Inhalt der Gasolll1~ e unzwe~K' 
wird von den beteiligten Behörden und Wirtschattskreisen selbst shIU-eIl der 
mäßig betrachtet. Eine von den Staatshehörden und den Groß-Unterne rnsteuer· 
BetriebsstoHwirtschaft begründete private Studiengesellschaft für Gas~9~8 eineJl 
fragen, die North American Gasoline Tax Conferenc~ hat. daher au~h dliche Höhe 
Mustergesetzentwurf 1) herausgebracht. Indessen schemt dlO untersclne. werdel1· 
des Gasolinsteuer s atz e s nicht als zu beseitigendes übel betrachte't zll: dlungs') 
Vielmehr rechtfertigt man sie weitgehend mit den unterschiedlichen ~ete g eineS 
Straßen- und Verkehrsverhältnissen, die es hedingen, daß zur Erzl~ Udl Il bohe 
gleich befriedigenden Straßennetzes in den einzelnen Staaten versch1e 0 

Abgabensätze erhohen worden. . in Be' 
Hinsichtlich der Erhebung der Gasolinsteuer kommen zwei Methode,Il Kleill' 

tracht: die Erhebung beim Großhändler hzw. Erzeuger einerseits, die beynutschel1 
händ~er unde~e~scits. Die Tatsache, da~ zur Zeit, des Desuchs der ~enl au!' 
Studwnkomrmsslon nur noch Pennsylvallla das Klemhändlercrheb~ngsSYs 1 gt dle 
wi~s und ebenf~ll~ d~n ühergang zum, G~oßhändlersystem ?etfleb~ b:r~n Za111 
größere Zwcckmaßlgkmt des letzteren, dIe sleh aus der ungleIch genng 
der Steuer z'u h I e r (ErhellUngsstellen) herleitet. " 'ehuug 

Die Frage nach der Höhe der staatlichen Verwaltungskosten hei der EIllZl 
der Gaso~insteuer beantwortet die Denkschrift wie folgt: Hen iru 

a) "Dw Angaben über die Kosten in den Statistiken der Staaten entha nZu' 
Regelfall nur unwesentliche Teile der sonst als Verwaltungskosten a 
seIlenden Ausgaben, rauf' 

h) die angegebenen Kosten hleihen im Itegelfall unter 1 v.ll. des ste
ne

' 
k?mmens, .. . . .' nicht, da 

c) 0.10 Kosten uberschrelte~ ~lC unter b} genannten Verhältmszlffern . ichtigen 
hewußt auf den kostspwhgen Apparat der Kontrolle der St~uerpnV rzicht 
hzw. besonders der Antragsteller für Befreiung und Itückvergulung e 
geleistet wird, 1 der 

d) angesichts des 11Ohon Aufkommens an Gasolinsteuern würde aller aU~ 1 uJl' 
Ant~~l d~r Verwalh.~ngs:(Qsten selbst bei Einrechnung aller Ausgaben keIn 
gewohnhches Verluiltms ergehen" (S. lOG), t 11d, 

. ~ine ~\.on~plik.ation. ergi.bt sich hei. der Gasolinbesteuerung auS dem Vr~~tist, 
d~ß Gasolm, ahnhch WIe" dies auch l~Cl den. deutschen Bctriebssloff~n der I J.;.iuie 
mcht nur als Fahrzeug-h.raftquelle dlent. V lClmehr findet es auch, In erster be
in der Landwirtschaft, für stationäre Motoren und für außerhalb der straße. 11, 
nutz~e 'l:rakto~en ~ en~endung, Weiter bedienen sich seiner verschiedei1C Indu~tY~lg 
so die GummI". dw ], arben- und Lack-, auch die l\Turgarine.lndustrie. DenVIU- ien
dieser anderwOlten 'Verwendungen in U. S. A. vermochte' die deutsche Stud '0. 
kommission nicht festzustellen; allerdings ist angesichts des ungleich entwickelte!tJ. 

'. , C lifotll11), 
1) ,ln d~r Denkschrtft wiedergegeben; ebenso die Gasolinsteuergesetze von [l 

und Mlssoun. ' 
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rechn e 1's in U S. . . . verk h iung en. Sobn 'm' .:. mrt emen< gering"en Helativsat, nls i. Deuischland 'u 
für K also als W 0 aI~ le. Gasolinsteuer als ein Äquivalent für die Straßendarbic· 
"woh;aU,.rk

eh
,,}' ,~nni,.,mgsnbgabe b.imdMt, muß die ßesten"u", des nicht 

birgt . gegenüber ~ec ~e verwandten Gasolins als ungerechtfertigt und ungerecht 
hinte ~~e Steuerbef ~m Verbraucher wie dem Erzeuger erscheinen. Andererseits 
Wird t

Z
lehung, ins ~el~mg des. anderweit benutzten Gasolin die Gefahr der Steuer

K
ont

' l~~gesehen .~. em hefrCltes Gasolin doch für Kraitverkehrszwecke benutzt 
. p lZI uavon daß d' St B' . G l' . In 33 orung und Ve' , lC ouer- efreltlllg gewlsse.r aso mm~ngen el~e 
verw Staaten in d rt~.uerung der Steuerverwaltung bedmgt. Das Dilemma Ist 
2 Siandi". Gnsot' em Smn geWsi, daß eine Stcuerrüekvergütung auf anderweit 
D

ag 
"ten für A r~ auf G rund ein" bescbworenen ßrkllirnng erfoigt, während in 

Ste:ge~ geWähre u etK~aftverkehrs-Zwecke steuerfreies Gasolin abgegeben wird. 
bei :~s~tzen (4-~ ,4 Staaten keine Befreiung, hauptsächlich solche mit hohen 
der nlnlgen Staat cents). Der. hohe Prozentsatz (20-330/0). der Rückvergütungen 

efr . en erk!" t .' 1 . . all
ge 

. elUng für . ur S.IC 1 teilweise aus mißbräuchlicher Inanspruchnahme 
~ieh~mnc, steigen~n, ~ nhrhcrt doch im lüafivcekehr benni,t" Gosolin. Auoh die 
habenung; wennsch: e .Iendenz des Hückvergütungs-Prozentsatzes weist in dieser 
Cerin ~ann, daß ~n a~eh das A.,teigen der Gasolinsieners•

iw 
a"u angereg

i 

D~fuglgkeit d ~bIaucher nückvergütungsanträge stellen, die früher wegen 

inl alt~ Pr~ge IH~:h etra~es darauf verzicht~ten. . . . 
stait!. g~lllemend'l' Sieuernmgehnng und _hmie""hung wurde der Komm"sro

n 

G
ege 

In en. Einzel' ll~ßehend beantwortet, daß sie in. wesentlichem Umfang nicht 
ist d~satz. Da ei ne :ußerungen stehen zu dieser Auffltssung indessen in starkem 

~~S() Frage sr~~w t~~erko?-trolle, von Ausnahmen' abgesehen, nicht stattfindet, 

eing h1e DehksCi :f e~hch emwundfrei zu beantworten. 
d. h.e en.d die S:~;l t gibt zum Schluß der Darste!1ung des Gasolinsteuersystems 
1\.ll.to MCI.nungsauß ungnahme der amerikanischen öffentlichkeit zur Gasolinsteuer, 
"n,~Oh,tc\nbs, ~~un~en der Wissenschaft, der Bebörden, der Wi"sohaft, der 
dOnk gen Großv I ~ Belrwbsstolfgeworbes, von O,-,ohngroßverbranehem und 
Stell. en Werden e~:rauc~ern wieder. Sie stellen durchgängig Bejahungen dar. Be-
1\.

s
80 e:satzes _ ~ gememer nur geäußert gcaen eine üb{)rspannung des Gasolin

C;'o:~ation als t~" 'lenm per Gallone wird ",. B. von der Ameriean Automobile 
bn-~tcueruri ,.oe ~stbel"'tungsgron,"betroehiei - und die Verwendn", von 

Zllfol er Eindru ~agIllSSen für andere als Straßenbauzwecke. 
4\l G ge. der. Den~c, d~n d!e Darstellung der Kraftfahrzeughesteuerun

g 
in U. S. A. 

Stell Cbletskörpcrs ~~~tlft hll1terläßt, ist sta.rk. Bedenkt man, daß nicht weniger als 
stoffsetrsystern n"c l~tften - bei allen. Verschiedenheiten irn einzelnen - das gleiche 
.1' cu' ' ,tm ICh d' V . . .. d ß . b \lIeSe cr, anWe d 10 erbmdung von Heglst1'1erungssteuer un et1'1e s-
li:l'fahs Systems e ~l?n, so darf man .hierin zweifelsohne eine starke Ernpfehlung 
heiienm~geu ohn: :~k:n. Ohne in den Fehler vorcniger überir",ung ausiändischer 
b

e
•
i
, I'u verlall, g nngende Ilcrüeksiehlignng dec dortigen spe"fisehen Gegeben· 

%\Vaf c.1land die I ~~' glaybe ich sagen zu könneIl, daß diesern System auch in 
fas,. rn weitgel': "ro ~ukunft gehören sullte .und wohl gehören wi,d. Jeh möehie 'itQb~g ""trote lCi~düc Ubeeeins iimm ung mit Wiskott') und Ilitg

en 
') die Auf· ~dOUin,. aß <lre Autokrnftsteuor als die besie nn,uspeeeh'. uud .ais an· 

ll" 1) C" 1 Zl~ betrachten ist· doch muß ihre Einführung als Alleillsteucr 
,sPr '" r l' . , . nehen' ; W i s kot· . ' . " ~ Alt .. Zt",u' , S' D.. n" te",,,mg "" ."rua'''''''c un" K,,",toffe. n,,·]m 19"'· 
~senschafr e dD i t', e' ~,rkchrswiss(:nschart 1920, S. 78. . t 1U27 S g" .n~ :Zur Neurege!ung der Kraftfahrzeugsteuer .. Ztschr. f. Verkehrs-

• . dGH. . ' ' 
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d nken g r't· . h die Be e eil ~~l als derzeit nicht verwirklichbar betrachtet werden. Da lC die an der h ndeU 
eine Reifensteuer stärker als Wiskott tlUu Ditgen veransc:üa~, S A. berrse e tscb' , 
einführung denken so scheint mir die Anwendung der III . ~ch für Deu tor!' 
Kombination von Ilegistrierungs- und Betriebsstoffbesteuerung ,ades Detrie~S ball , 
land das gegenwärtig. Geg~~ene. ?ie Einführ~ng einer 25 rO/~ Ab- und e~ Er' 
Kleinverkaufspreises mcht uberstmgenden Betnebsstoffsteue 'd das zur Z uug 

, d d b 1" d I' gen - Wlr' teuer der Registrierungssteuer sm ane en zu osen e < ra ab engbeS b crs' 
reichbare auf dem Weg zu ei~er besseren Anpassung der ~~r~ftf , r~cs KrafHa reut 
an die Straßenabnutzung SOWIe an Nutzen und Leistungsfälllgke~ J{os:tenUlO~te!l' 
- denn in dieser weitgehenden, gleichzeitigen Anschmiegung an , as regt der se r" 
einerseits, das Nutzen- und Leistungsfähigkeitsmoment andererseits ~ gereebt?{fS 
klar erkannte Grund für die Lobpreisung der Betriebsstoffsteuer a :m~~ Eingfl s. ' 
Kraftfahrzeugbesteuerung - darstellen, ohne daß die Gefahr gewalts Umgehung 
in gewordene Verhältnisse ~nd größerer SteuerhinterziellUngs- bzW. ur- , 
neigunz hm:aufbesch.worer: wud. -, dersteuera de 

Abschheßend em BlIck auf das Verhältms des Kraft~ahrzcugsonNachstebell i1l 
kommens zu dem Straßenbau- und -unterhaltungsaufwand m U. S. A. r nsteuern 9.9 
Aufstellung gibt. das Gesamtaufkommen an Registrierungs- und Ga~o :es \TOn 19" 
den Jahren 1921, 1927 und Hl28, ferner eine Schätzung des Ergebnvs 
wieder (in Mill. Dollar): "t tlUg) 

1921 1927 1928 1929 (Scha Z 

Registrierungssteuer ..•.. 122,5 301,1 322,6 330,-
Gasolinsteuer , , . - , , . , , , . • 5,4 259,- 304,9 ~ 
Z ~_ usammen .......• , ,.... 127,9 560,1 627,5 ' 

, 1928 ,,"ort! , 
Im Gegensatz zu der ~ersonal Property Tax auf Kraftfahrzeuge und der bls spezielle 
Bund erhobenen ExclSe Tax sind B.egistrierungs- und Gasolinstener als , sahe111 
Z k t 1 'd ie WII f"t wec s euern anz,usprec wn. Ihr wegeabgabenartiger Charakter WIr .' 'IV uch u 
nur ausnahmswClse dadurch beeinträchtigt daß Eingänge auS Ihnen da ]Jet 

d Z k ( ß ' er e11. an .ere ~ec e, ~u er Straßenbau und -unterhaltung) verwand~ 'IV straßeW 
WCltauS großte feü steht also nach Abzug der Verwaltungskosten fur das 
wesen zur Verfügung. 'cbt 

D' , Qch 111 t 
lC .. gesamtGn 1vbttel, die 1921 und 1927 - neuere Zahlen liegen 11 u zeig 

vor - fur Landstraßenbau und -unterhaltung in U. S. A. bereitgestellt wurde , 
nach Quellen gegliedert die folgende Aufstellung (in Mill. Dollar): 

1921 1927 
Aus Anleihen............. .... .. .. 4381 381 0' 2723= 18,6 0/0 

,I allgemeinen Steuern 1) 58' S'7 = 5' 1'3 1'/0 676' 6 = 46,2 °/0 
K ftf h d .. .. .. .. , = , °0 , ,,') 0/0 " ra a rzeugson ersteuern ,," 122,6 = 10,6 % 516,2 = 3,~ 

Zusammen, . 1149,4 = 100,- % 1465,1 _ 100,- 0/0 

E b' St' hr pe- , 
< :,ge ~lS: elge:-ung d~r Gesamtsumme, starke absolute und ebenfalls se pe' 
trachthche ~~latlVe SteIgerung des Anteils der Kraftfallfzeugsondersteue~n, er' 
de,~t?nder Ruckgang, des Anleihenanteils, geringere absolute Erhöhung, relatrvC 

maßIgung des Anteüs der allgemeinen Steu It 
ern. . . j{e 

. D,emgegeniiber haben sich die großen Ausgabeposten folgendermaßen eutwlC (m Mlll. Dollar): 

1) D' e ' t d ße»bau-
" I zum eis geson e~t a;!sgewiesenen Beträge der Federal Aid, d. i, der stra 

zuschusse des Bundes an die Emzelstaaten sind h"' "t' b 'ff 
' lerm ml em egn en. 
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Straßenb Straßen auverwaltun 1921 1927 
VerZins unterhaltung g und technischer Apparat... 71,7 = 6,9 °/0 102,2 = 7,2

0
/0 

Str ß Ung u A . .. .. 248 6 24 0' "76 6 26 7 0' a enb . mortisaf ...................... , = ,- ,0 .J, = , ,0 
au ........ IOn v. Straßenbau.Anleihen 89,3 = 8,6 % 244,4 = 17,3

0
/0 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 627,- = 60,5 % 689,5 = 48,8 % 

Setzt Zusammen. ..... 1036,6 = 100,0 °/0 1412,7 _100,0 0/0 

halt man den I di Ung, Yerzi "aufenden Aufwand" allein (nämlich die Posten: Straßenunter-
re~t lIäHte dern~~~g und Tilgung von Straßenbauanleihen; dazu - überschlägig -

gestellten Beträwalt~ngskosten) zu den aus den Kraftfahrzeugsondersteuern be
gen m Beziehung, so erhält man folgende Werte: 

Laufend 1921 1927 

1 
Kraftfah~:e Aufwand i. w. S ........ , . 373,7 Mil!. $ 672,1 Mill. $ 

Iiernach ugsondersteuern (netto) ... 122,6 ,,$ 516,2" $ 

\\'e't /0, 1927 ' au ende Aufwand durch Kraftfahrzeugsonders'!euern 1921 zu 32,8 0/ Wurde der I f 
I er 1 . zu 7680/ d . h Straß ge lende Annäh /0 ge eckt. Man darf annehmen, daß bis heute ellle noC 

yen-A.nfwand . erung des Kraftfahrzeugsteuer-Aufkommens an den laufenden 

K ergleicl ~mgetreten ist.1) 
raftf h len WIr h' . d fü.r a l'zeugst lermlt Landstraßenbau- und Unterhaltungsaufwand und as 

das R.echn:ue~aufkommen in Deutschland, so bieten sich uns folgende Werte 
L ngsJahr 1927 dar: 
N aUfender 

eUbau ( . AUfwand (U elnsch\. Um n~rhaltung, Verzinsung und Tilgung von Anleihcn) rd. 350 Mill. RM 
<\Ufko

Ul 
- 0 er Ausbau) ................................ , " 250" " -

Ulen aus der K ftf Zusammen. . .. rd. 600 Mill. RM 2) 
S Es ht ra ahrzeugstcuer .......... ··················· " 156" " 

traß. asonach' D häch e~aUfwandes m eutschland 1927 die Kraftfahrzeugsteuer 26
0
/0 des gesamten 

1\Jle t~lch kleine und 44,6 0jo des laufenden Straßenaufwandes erbracht, d. h. be
ein rdl

ngS 
dürft re Proz~ntzlffern als die Kraftfahrzeugsondersteuern in U. S.A. 3) 

ltM:g.etreten sein e (~UCh III Deutschland eine Erhöhung der Prozentziffern 1928/29 
, y1929 [ges~hät,raf~fahrzeu?steueraufkommen im Rechnungsjahr 1928: 181 Mil!. 

lb.itt ertritt m zt]. 210 MII!. RM.) ~o i el nach M~n/~n ~olk~wirtschaftlich gesunden Standpunkt, daß jedes Verkehrs-
als ~t festzustelr lC lkelt die vollen von ihm verursachten Kosten zu tra.gen habe, 
falt~ll Deutschi e~, daß die Verhältnisse in U. S. A. diesem Ideal besser entsprechen 
f
ur 

dng des Kr'::: . Man d~rf dabei aber nicht übersehen, daß die ungeheure Ent
~zelne ve~ehrs m U. S. A. es dort leicht macht, mit niedrigeren Steuern 
<\1}f 1) Der nagen ein besseres Resultat zu erzielen. 

Ub ~and auf S. 243 d . rlg
ens 

es. an den V er Denkschrift angestellte Vergleich läßt den Anteil des laufenden 
I' 2) N die Ausfüh erwaltungskosten außer Betracht. Ein Schreib- oder Druckfehler macht 
SChen Z ach Angabe rungen der Denkschrift zu diesem Punkt teilweise unverständlich. 
u' 24, nischüsse fü~ d~uS . d~m Reichsverkehrsministerium. Vgl. Leopold, Die laufenden öffent
<\ ll.d Zahle GesamtsuUl le HOlchswasserstraßon ... Deutsche Wasserwirtschaft, Jg. 1930, Nr. 2, 

utolllob.e.n aus der Kme von rd. 600 Mill. RM deckt sich mit den Angaben in "Tatsachen 
... 3) nl1!ndustrie S 6raftfahrzeugindustrie 1929" zusammengestellt vom Reichsverband der 
\J,0r A er V'' 3. ' si h<l.bg re ergleich m h . . .' d
e
e tigt _n~ung der La ac t kemen Anspruch auf Exaktheit wegen der Verschle~enhei!e~ III 
S B

rutt 
und des E' ndstraßen - nur diese (nicht auch die Stadtstraßen I) smd beruck

o-Aufkomme i m~atzes des Netto.Aufkommens der Kraftfahrzeugsteuern in U. S. A., 
ns In Deutschland. 

~E~:;~' )·z"-"-
_~ --~f, ; 

- '. 
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" Lorenz, H~rbert, Dipl. KsauRfm~n~~.'H~~3%~~\.~~t t~~inkel,Verlag) d~~verj(eh~ 
Yerkehrs mit tier UdS . er m. die den Han Es ge 
438 S. Das Werk will den Mangel an Literatur beheh~n, 'nns behnnde1.!. -crung, 
mit' tier Sow 'etunion vom Stanupunkt des. deutschen ~::uf~a ,Land, Bevo1; u: lJ" 

"1 t,' rlsten Abschnitt einen allgememen Überblick uber 1 deI" enthalt d,ie 
wa lr 1m e . I' ßI .1 D '1"1 Außen lan 5S11., Staat unel Wirtschaft des h:utIgen \.u ~nus. er el " d der Ud zoll' 
die handelspolitischen BeZIehungen zWI~cl.lOn Deutschland un onopols, daS r iJll 
O . ation und Durchführung des sowjetIschen Außenhandels~ enthält abe. seil 

rgams h . t V k h " . t ' nur kurz, . '\V1S und Zahlungswesen. Der Ahsc lllt " er e r IS' zwar 'Il BeteilIgte fiW 
esentlichen das, was der am Handelsverkehr ,mit der UdSS. erstreut z.u der 

w 11 Das Buch birgt eine Fülle von interessantem und sonst. n~ zlliltnisse 11\ ~~ndem Material u~d dürfte daher bei allen, die sich ü~er <110 er 1 Sc\. 
Sowjetunion unterrIChten wollen, besondere Beachtung fmden. Aachencr G f,.. 

Simcon J., Straßenbahndirektor. Das Verkehrswesen dC;29 Verlag ~ rJll 
bietes in' Vergangenheit und Gegenwart. Aach?n 1 i.!tsaIIler 'Oeit 
Mayer'sche Buchhandlung. 122 S. Der Verfasser schildert JIl untCf1~cr IlÖIIl.er"zu

r die geschichtliche Entwicklung des A().chener Verkehrswesens von hicbte wle
l bis zur Gegenwart. Die Schrift verdient als Beitrag zur VerkehrsgesC Sc ,. 

Heimatkunde des Aachener Grenzlandes vollstes Interesse. Ba b U ?ftlt 

") lektr. Sh!" Erlel, Arthur, Dr. Internationale Iletriebsstatisti { e . ' Die c n-
für die Jahre 1924, 1925 und 1926. Wien 1927 .. Selbstverlag. 1~3 S'len SW).ß~ie 
die einen Sonderdruck' aus dem Bericht über den IV. Internat!Or~'~fenUicllt Jl' 
bahn· und Kleinbahnkongreß in Kopenhagen 1927 darstellt, ver\ n straße(le 
Betriebsergebnisse von 150 europäischen, überwiegend jedoch deuts,c e d'ie iIl~ol"t 
und Kleinbahnen (einschl. Omnibuslinif.in). Die Zusammenstell~.ng: 1 keit blüte: 
ihres einheitlichen Aufbaus eine gute internationale VergleichSmogl~ 'tob

tlSSe 
be 

wird 'jedem, der sich mit Betriebsfragen der Straßenbahnen und u, 5eb. 
sehäftigt, dienlich sein. ' kehrS-

. . Ver j(tM Egert, HeIChsbahnoberrat. Der Kraft w ag en i rn de u t s c ~~ en ChariJ. .' 11 
wes e n. Halle (Saale) 1929. Martin Boemer. 99 S. Die Schrift tragt den "crglelC 
einer guten Dissertation. Besonderer NachUruck ist auf den Selhstkost~n durftliSse 
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen für die verschiedenen' Verkehrs 1: 10 Etaj(t-

, , . d nt 10> 1111 unter Wechselnden Voraussetzungen gelegt wobei allerdings versehle e 't U we 1 " . ßt . d I '... . " b nde e , l!p
ß leI. ve~ml . wIr : ' mulmgen bietet die Untersuchung einen a g?ru. ns

rob 
e . t 

auch mcht bef reIchenden Überblick über Entwicklung und OrgaIllsatlÜ . P eise IS 
des deutschen Kraftwagenverkehrs. Die volkswirtschaftliche BeurteilungsW N .. Z, 
irn allgemeinen anzuerkennen. , J{re!P' 

. De~lscher ~ouring.Club .. Handbuch 1929. München. Iro.Ve~!ag C~~~istiS~}l~ 
Img. 603 S. (emschl. AnzClgen). Inhalt: Angaben ü1)er den D. 1. C., J rz

e1c1
, 

u?d t~ehnisehe lnfor.mationen für den Automobilisten, Hotel. und Glw~.geIlV;'otlre!l-
ll!S mit .. OrtsbeschrClbung (Deutschland, österreich, Schweiz), Stadtplane, 
vorschlage usw. . 0

11
• 

, ., . tu nl . Freund, Heinrich, Dr. Das Seeschiffahrtsrecht der SowJe über-
Stuttgart 1930. Verlag v~n Feruinanu Enke. 15ß S. Neben einer g?I1aucll el1

th
J.i1t 

setzung des neuen SeeschIffahrtsgesetzbuches der UdSSR vorn 14. Jult 1929; deJl 
die Schri.f: die D~rstell~ng der Überführung der priv~ten Hant1els.~lott~u~~ uJld 
StaatsbesItz, des SIch hieraus ergebenden Monopols, sowie die Erhlute 
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de clterun d . 1'; Sow' g er lU dem n G " stiscl Jetunion '} euen esetz enthaltenen Beshmmungen. Der Versucll 
len 'I" ,I He so'' r t' h . Werde . 'veltwirtsch ft zla IS ISC en Belange mIt denen der privatkapitali-'Ni,,: .on de", V a f auf dem Gebiele des Seere,hl, in Einklang ,n bdngen 
nschafter wie ~r asser tr,effend und klar dargestellt, so daß das Duch de~ 

(I . HaInbu em PraktIker zu empfehlen ist. . Sch 
nl Selb rg-Amcrilm L" II . ~iichs. ,stverlag) 352 IlliC., ~ andb~lch für Verla~er1929/30, Hamburg 1929. 

bUch : .. mnleitenden An S. m>t. ,ahl""I"n Fo~nlanv .. der,aben, d~.n 3 Kaden. 
Entf Ur dIe einzel g~ben uber Aufbau und DIenste der Hapag enthalt das Hand
tu1'eernungen ., Anten Überseeverbindungen eingehende Mitteilung,en über Routen 

n u ' genen V I d ' ' schilfb 'w. neigeW I' e' a ebedmgnngen, Entfe",nng,lal"Uen, Kon,nlalsfak-
gobUh au Zeppelin g ,,~d Angaben über den Luftf,",hlvorkoh' dueeh den Luft-

ren u. ä, und dw Deutsche Luft Hansa, die Hamburger Kaigebühren, Post-

Q 
'fasel N,~Z, 

UeUe lcnbuch dcr . ' J. p. n h"au,gegeb Km,,"ollen , .... XXVI. Jah,gang' .Mil ßanul,~?g amtlicber 
4 PI Lehmann, V en .on B. W e y ", Koevetlenkap' Jan a. D. Munehen '930. 
grüß aggenlafeln p ,dag. M,I 750 S,hiff,bild"n, Ski,,,n, Scbatlemi,,,n und 
'Ieh on, daß di., "" geb. RM 15,-. Jed" Kenn" d" "Weyee' , wied " be
lah,'n 'n'ückbr'l au'g"ewhncte Handbuch, d., nuomeh, auf ein 30 jäh,ige, Be· 
nlal g~g, der ,~' ~n kann, "it 1928 wicder alljährlich e",beint. D" vodiegende 
sich erla~ ZUr L 'd 00 neue Abbildungen brIngt, ist insbesondere als Anschauung

s
-

in de "''' lapa:n I,ono, See-Ab,ü,lun"konfe,,'" 1930 willkom
m

:
n

, Deutli,h "igt 
Und Ü lel'ten JOh,,,nkr,wh und Italien durch fo,,,~rten Dau Im'b!" Streitkräfle ~n "'.- S, A, .e,bo on ,h" Siellung gegen"b', den f~h"nden ,S:"?,,,'hlen England 
'0 d' "Spanie "ert hohen. Au,h die "",,,nepohl,,"" Akt..,tal kieme'" SI",· 
d

on 
'e E'neu" n, und der Nied"lande t,Ht au' dem We,k pl.,li,eh ,ulage, eb,n· 

jod "'''inepol~~g der deut"hen K"u,erflotte. Uin,uweisen i,t "hließlich noch aul 
elll, der sic~ l~~hen fiundblick und die Seeverkehrs-Statistiken, die das Buch 

I Die n 'u, Seepolitik int"",iert, noch we,lvoll" machen. N.·Z, 

Ungen cgllIicrllng d (deut d" Eid ... es IIhetn, ,wisohen.ßasel und St,.ßhn,g. N,. 24 der Mittei-
der SOh Und r gen~.'~,,,hen Amtes fü, W"wwidsebaft. B"n 1929. 16 S. Text 
Uu gUentliehl ,.~n'?""h) und 32 'rareln. Dureh die vorliegende publikation wied Se~ e~rutes O~mdd" Projeklbesehreibnng ",güngig gemnehl, die d" ßolsehaft des ~h ye" Und n" Bunde",,,,,mmlungbelrcffond Genehmigung de' ,wisehen der 
lag "n, ''''i,cl oul"hland ubgesehl",onen Verlruges über die Regnli"ung d .. ,to~ 4 heiger~e~ Stroßburg-Kehl und Basel (1,lein) vom 6. Augu,t 1929 "I, An
Slru~ngen nnd g p;-"" Das Tatet w"k vermillelt io Karten, Plänen, graphischen na,
dio n

lu
, d" m,,'."lographien einen au,g"e"hnelen Einbli,ki. die bydrog,aphi"h

e 

g'PI, '!lnli"uu. m" 'pe,,,ll dn, Obe"hein" "me Ko""khon d""h Ob",1 Tull
a
, ",.,~nl~ Werkgd:"' Slre,ke Sond"nbeim-Slraßhurg (1907-:1914) und nun d"' 

ger" planen d r Heguherung der Strecke Straßburg-Istelll zufolge den Ent-

Ugt ' er B d' lieh IsI die a "eha. w",,,,bauvcrwaJlung von 1924, - Dem Werk bei· 
'OIne• Standp:.~erwähnte llot,ehaft, der vom ,Iaat'· und wi,tschaft,wi",en,chafl' 
b" ~t, da,- J trol, ihre, kleinen Umfanges (2' S.) "h, hobe Dedanlung 'U· 
nnd ',hlund, " den Gang der diplomali"hen Verhandlungen - dia Inter""n 

die allltli~~n m: E. nicht glücklich vertreten worden - zur Darstellung bringt 
h e ~chef" le Wutschaftlichkeitsberechnung des Projekts wiedergibt. N.-Z. 

z 1 h ler n . . dung e unge~mh.'d Th. W"" nnd Mitt eIlandka •• 
1 

in ihren Waeh"l· 
. Sonderdr ~nter besonderer Berücksichtigung als nuhr_Unterweser-Verbin

uc aus "Archiv für Eisenbahnwesen" 1929/30. Kommissionsverlag 

, 
, , 
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. und Berlin-Steghtz. . e Vertel pie 
der Deutschen Kanzlei, Bad Berka b. WeImar .. verkehr und se:u tio

n
'-" er 

Die wirtschaftlichen Kräftegrundlagen - Der .G~ter d seine OrgaulSa rteilung d Ib 
auf die Verkehrsmittel - Der Schiffahrtsbetne ~n irtschaftliche ~eu innerllil i. 
;W ettbewerbsllihigkeit der Wass.erstraße. :- Verkehrs~rukturuntersc111e~en der Ddll

cr Weser-Kanal-Verbindung - DIe BesClhgung der . Dissertatl~ lieh 
'd r Weser-Kanal-Verbindung. Diese staatswissenschaft~lche oh1 hinslcl~ DrteilS-
v:rsität Berlin ist durch hervorrage?-de. Gr.ündl.ichkelt ~O;:Sltellung un terW-escr• 
Literaturkenntnis und -auswertung Wie hmslchthc~l der der Ruhr·nn bindullg, 
fällung gekennzeichnet. Die schiffahrtstechnis·che Diskrepanz M.ttelland-ver Idarcr 
:VV"asserstraße, die Zwitteri~ee d~r Ruhr-Küsten- und RUh\s 1ge1angen zU rj .. Z, . 
die mangelnde WirtschaftlIchkeit des Ems-Hannover-Kana . n

cll tll Bin !l' und eindrucksvoller Dars e ung, . ',. .. d e u t s ehe r Quake. 
ßliesener, Robert, Di\llomv.olkswut. D.le Elgentume{ sanlagenpasSo""~' 

häfen und die Betneb.sll1haber ihrer Umsc:l a g
i 

Professor. ensehl . 
brück 1929. Handelsdruckerm C. Trute. VIII, 137 S. DlC .. be . der Blnn. se der 
Göttingen gefertigte Dissertation füllt eine wesentliche Lucke

t 
~n bsverhäun: lt silld 

fahrtsliteratur, indem sie erstmalig die Eigentums- und Be r~e gt. ßeha.ll e
tt1lull

d, 
meisten wichtigeren deutschen Binnenhäfen zur Darstell~ng ~lfilsruhe, D~r hafell, 
die kommunalen Häfen Frankfurt a. M., Düsseldorf, Koln, tr.ro LudWlg~ "er' 
Breslau, Worms, Magdeburg, Berlin, die Staatshäfen Mann lei Vfanne (~ nacb 
Dresden, sQwie die Hafengemeinschaften Duisburg-Iluhrort. un)d durchgänglgteIJ.""
mißt als weitere bedeutende Binnenhäfen Kosel und MalfiZ , t ro aro ll~'e ef ' 

folgenden Gesichtspunkten: Hafenanlagen und Verkehr - Eige~I l~enbahn,. ~ ulld 
Hafenverwaltung - Betriebsinhaber der Umschlagsanlagen -. ~er fleißige wirft, 

. staunlichen Ve;rschiedenheiten der Hafenorganisation kom~en 1\ Recht v~.z. 
flüssig geschnebenen Arl)eit, die generalisierende Udetle ml , . ung

s
' 

plastisch zum Ausdruck. Oberreg~e\afell 
Der IIaten Ludwigshalen am Rhein. Hrsg. von Ha n s K e 11 er.' Lud'Vlgshtriig' 

rat und Vorstand des Bayr. Hafenamtes Ludwigshafen am Rhein. als nac Ge' 
'ft kann d'ge t 1929. Verlag: Gebr. Neubauer. 60 S. 40. Reich ill. Die Schn Ibs

tän 
1 stad 

liehe Festgabe zum 75 jährigen Jubiläum Ludwigshafens als se dieser 0
822 meinde betrachtet werden. Der amerikanisch anmutende A.ufsch~ung erst aU Ifcit. 

wird sekundiert durch die Entwicklung des Hafens, der seine Anfiinge.
ro 

den z'de
rtl datieren kann, 1843 in Staatsbesitz überging und heute mit Mannhe~ iedener tteto 

. größten de~tschen Binnenhafenkomplex bildet. Aus der Fe~er :.ers
i
c 1l1UsgesilJ.fell' 

Platz Ludwlgshafen nahestehender Persönlichkeiten enthält die wurdg der 1 Z. 
Denkschrift Beiträge üher die Anfänge des Hafens, die Entwicklung rj.· .. ati. 
anlagen, des Umschlags, der Beziehungen zum Hinterland u. a. der 5tlJ.gra' 

30 Jahre Dortmunder Haien. Von Hafendirektor D i t t m a r. Hrsg. vt~deneIJ. iCl" 
sc~en Hafenverwaltung D~rtmund (19.29). 20 S. 40. Bicte~ mit versc~nd ßnt~<[t:. 
phlsch~n Darstel1.~ngen em anschauhches Bild von Einnchtungen J:{. i9

ZS
. 

lung emes der großten dßutschen Binnenhäfen 1927 ..... oft. 
Jahrbuch m.r d~n Rhein und die anscl~ließenden wasserstra~e~urg,lWh:llC(l 

Hrsg. vom Parhkuherschiffer-Verband Jus et Justitia" e. V. DUls 'eder el !1& 
210 S. Das zum 2 jährigen Erscheinen überaegangene Jahrbuch bietet wl ertfeto'(l' 
interessanten Einblick ir; die ungemein viels~itige Tätigkeit der Interessen;er llhel 
der. westdeutschen Partlkulierschiffer, zugleich in Sorgen und Käropfe rj.:Z, scluffahrt. 



Die Ko . " ' n]unkturschwankungen bei Linienreedereien. 
'G Auf G Von Prof. Dr. Sven Helander, Nürnberg. 

utacht rund VOn A . !l"gie "tiltigkeit I ngaben,. d," ich e<balten habe in Zusammeabang mit meiner 
des Rnng nnd de a

d
s gememschaJtlicher S"'hverstiindiger d" amedkanischen 

"erd rleges hesch; eutschen Reedereien im Freigabepro"ß wegen d" während 
'u nen, die Ko

n
. ainahmten deutschen Schiffe in Amerika,') sott hier versucht 

tanj ntersnchen I~n turschwankungen in de< Linienschiff.hrt 1897-1927 näh" 
kenn:nktnrprobiem .~ Proht~m dad etwas Int""'" beanspruchen, da wir das 
'ngahn,') die bek er. Schilfahrt bisher oigenttich nur für die Tmmp"hiffahrt 
"hilf ~n, die mir .nntlich Immer mehr .n Bedeutung vertiert. Die eingebenden 
g'he • rt unter d,ur Vedügung gestettt wurden, dürften es ed.uben, die Linien· 

I ~ wnrden vo les?m Gesichtspunkt eingebender au unte<Sucben. Diese An· 

Ulll~e unächst sin~ ~~r a~f zweifache Art verarbeitet. 
erlralt'CChnet. Die I ~aß1 tliche Originatmblen auf Indiaes mit der Basis 1897 ~ 100 
"ora on haho s. n

d 
cne~hen, die ich so für jeden Ausgabo- nnd EinUllhmeposte

n 

d on, d. h: j ~n wClt"hin in sog. "ausgeglichene Kurven" nmgearbeitet 
e'ar, daß c es Jahr wurde als der Durchschnitt dreier Jahre dargestellt 

hab z. B. 1900 _ 1899 + 1900 + 1901 .' . en d - ~ usw. 1St. Diese ausgeghchenen Kurven 

Und d en Vorzu . 3 n
aud 

"halh in g, daß Sie die Zufi111igkeiten des ein"lnen Jabres aussehließen 
Sehifl vOn Anga:n,er:ß1 Fatte besonders um so wichtiger sind, da wir hier an 

2 e dIe allge~n.lur gan, individuelle - wenn allerdings auch typische-

Jahre . ~urde auf eme Entwicklung studieren wollen. . . 
. g'he die heiden t Geund der Original,ahten be"chnet, wicviele Tage in jedem ~'lIePOsten 'u d {PiSehen Schiffe fahren mußten, um ihre versehied

enen 
Aus

\'nn Wurden .ce en haw. wicviele Gewinnt.ge übrig bliehen. Anch in diesem 
loge e~ '"SUmm usgegliehene Kurven berechnet. Diese beiden Umarbeitungen 

nun allgeme:endos beste Bild von den Konjunktursehwanknngen und der 

beteiIi!U alle Einn" geben. Ge"ll ,ten Ge'Cll ~sse aus besonderen Umsüinden, die in den verschiedenen p"''' '.chaften A~c ~ten .~odiegen können, au",uschließen, habe ich von ,wei 
e'!r,Jt'''rdampfer ga en fm 'wei Mus tersch ilfe, einen kmohioiert

en 
Last- und 

die L en. Es muß v~n 15000 d. w. t. und einen Lastdampfer von 7500 d: VI. t., 
'!taIn;:tdampf" L. '~ dics.em Zusammenhang he<vorgehoben werden, daß .auch 
Schild anrpfern ,;:ensch,ffe gewesen sind, daß sie sieb aber von gewöballChen 
'eb

en
::te Ver.,b:: ebltch. unterscheiden. Aut diese Weise wird durch d" ge

'In , -"lander and tun, .emerseits und die Betrachtung der doppelten A~sgaben 
----=-einsten her ererseIts der KonJ'unkt, ureinfluß und die allgemeine EntWicklung 

7 

.~) ausge b' 
SChiff Eines ar eItet. 
eta h ahrtsst . der Von . . I P, C eint. an'tik 1897 nu, 'bgegebenen Gutachten über Schif~p"i" ond In"""·"" 

'I. B ,,"0 L"fe d - 1927", wovoo das hier Ab,ed,~ckte ci"," Au"ch.,;tI d.",leUt, 
S 122) ~a .. nh ha r d 11 aes Jahres in den Problemen der Weltwirtschaft", herausgegeben von 

• 7 er b r m s " f. ehandelt . • . . 19'>8 Zeito h . m memem Buch Die internationale schiffahrts
krlse

". Jena '" 

e r. f. V " 
.rkehr.wi ... nschaft. 8. Jahrg. lIeft III. 



. L' . enreedereien. d Q8~6 ____________ ~D~i~e~K~o~n~ju~n~k~tu~r:s~ch~w~a~n~k~u~n~ge~n~b~el~l=n=l~ __ ~--: en un 
::: d Einnahrn gcl1c' . . 1 n posten er ;veIche Ich behandle nun im folgenden. dw emz? n~ en und zeige, 'ind. 
Betriebskosten für die genannten be~den SC~~~;2i927 eingetreten s 
rellen Veränderungen hier in der Zelt von 

A. Einnahmen. orfen. 
unter\\" tl. 1 Passageeinnahmen. ht stark nscha ~. P ssageeinnahmen sind dem Konjunktureinfluß r~~ Besonders a e 19.01. 

Das ~~rd :us den diesbezüglichen l.ndex.reihen· sehr de~~~~e~unkt im:. Jal~en ver .. 
lieh ist die Reihe der ~abene 1. Bler heg!; der erste

1 
Dc ression, In rke A.tlS 

I d' sem Jahre war In Deutschland und Rußland ). f d eine st~ d findet. ~ . ~:n Staaten dagegen gute Konjunktur. Infolgedessen an spiegelbl!qChell~) :~~derung statt, die in den Passageeinnahmen ihr . getr~::ika nach l~l~jn f,.w 
1909 das wieder einen Tiefpunkt bildet, herrschte m Adern erst s atlch Re~ival, mild prosperity" a~so keine gute Konjunktur, S~~te, beson~er EuroP~ 
'~tieg der in Europa noch keme Auswanderung anrege~ k~ anstiegs tn 
desh~lb nicht, weil die Kunde des amerikanischen Konjunktur en er' 
erst allmählich Verbreitung fand. sacreeinnahrn erität, 

Umgekehrt ist die Lag.e, als 1911 ein Tiefpunkt. der Pas hland PtOSP nt1
ich reicht wird. In den Vereinigten Staaten Depression, In Deut.sC e sind wesen des 

so daß also ein Anreiz zur Auswanderung fehlt. Nach dem Krleg Anwachse deS 
erhöhte Passageeinnahmen zu beobachten, die vor allem aus der;erschie?Ung 'tal' 
Verkehrs der Touristen und der Kajütenpassagiere, also aus d.er t wird dIese. prO 
Passagierverkehrs in höhere Klassen, zu erklären ist. IllustrIe~ nspruchtlng 
sache sehr gut auch dadurch, daß nach dem Kriege die Raum ea ut1

icl1 Passagier auf etwa das Doppelte gestiegen ist. . . cht 50 de t~teP 
.. Die Angaben der Tabelle II lassen den Konjunkturemfluß .n! r fortgcSCjnUpg 

erkennen. Vielmehr tritt hier allgemein eine Tendenz z~ e~~e e Ersehe der
eP Steiger~ng der Passageeinnahmen hervor. Die Erklärung fu.r 1e~un hat, . der 

ist da~m zu ~.uchen, daß m~n es hier mit einer R~edere1 zu und bel ({oll' 
Passaglergeschaft 1897 relativ noch. nicht so entWiCkelt wad on d~r Jahr, 
i.nfolgede.ssen der Entwicklungsprozentsatz so stark ist, daß a;90

6
, elll ßllll1

d lunkturemfluß stark unterdrÜCkt wird. Hier liegt der Höhepunkt d in !lu fU
t in dem in den Vereinigten Staaten Prosperität herrs.chte, währen r allern fallS 

D.epress~on war. Hier War ~lso der slawische Auswandererstrom vO
wo 

epetl . 
d~e Stel~erung maßge~end. Ahnlich liegen die Verhältnisse 1908/09, 
dIe russIsche DepreSSIon wirksam zu sein scheint. 

2. Frachteinnahmen. 

Kombinierter. Dampfer. be50llders i~~S 
. Die Fr~cht~innahmen des kombinierten Dampfers sind ganz .. e Ullkt 19

06 )unkturemphndhch. Unsere. Indexreihen zeigen einen deutlichell Hoh P190
3
.. trl 

bzw. 1899. Darauf folgt Cln R.ückgang m't d. M" um im Jahre diI11ttlU . d . d . lI" I em mIm . um ,Vl 
11s9t09 annd WIe er eAln t.ohep';Ulkt mit darauf folgendem Abfall bIS '/. 

un neuem ns leg bIS zum Maximum 1913 zu verzeichnen. 
Zi'rachtdampjer. tllr~' 

o 5 "iP Die Einwirkung der Konjunktur aut d' F ht· h n ist nicht dS an
ll 

., t B"h . kt l' ~ 1e < rac emna me das Der ers e 0 epun legt auch hier wieder im Jahre 1898, auf 
1) Vgl.· Mitchell, Business cycles New y k 1927 '25 ~37 2) ebenda. 'or, p. '" _ ... • 
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c gan ' 
fOlgt h' g nut dem M' , . sonde ler dann kein mlmum 1903 folgt. Nach dem Höhepunkt im Jahre 1906 
satnerrn nur _ und entsprechender Rückgang wie bei den kombinierten Dampfern, 
einnah Entwicklun auch das nur bei einer der beiden Reedereien - eine lang
\Veite tne~ sowohl ~' ,In der Nachkriegszeit sind die Indexzahlen der Fracht
keu" ~ nICht so g t m ko",:binie"en Dampfer wie beim reinen Fmehtschiff b" 

erartig
e 

S~s ~egen, wie die Indizes der Passageeinnahmen, weil hier eben 
ru turwandlung, wie oben geschildert, vorliegt. 

1. Kohl ß 
D

enVerb • Ausgaben. 
er E ra uch 

deutlich < influß der ' ' . ' festzu t' Allerding , Kon]unkturbewegung auf diesen Ausgabeposten 1St ganz l\aufa~ ellen, Die S;I~~ oft gewisse Verspätungen dem Konjunkturablauf gegenüber 
dUrch s<:hlüsse üb r /arung für diese Erscheinung liegt vor allem darin, daß 
Ilnters eIn Vorspruer (ohle oft ,für längere Zeit eingegangen werden, sO daß ~a-

Uchten Fäll ng. des Kon]unkturablaufs eintritt. Maximaljahre in den vier 
en smd: 

1901 1907/08 1901 1903 
E 1913 1907 1907 1907 

!t
e 
eu < s spielen l' 1913 1913 1913 

d
. erei k lier manch Z f"ll' . .' d' . ISche ann im H . e u a Igkelten des Weltmarktes hmem: le emc 

U?, nacKohlen erhaltenelmath~fen. leicht einheimische, die andere leicht auslän
'!'ht. ~.',clchen iI'"f (was III dwsem ~'all gerade zutrifft). Es hängt auch davon 
die S'h.lchtig ist a ~n man .ve<kehd, ob dort billige Koblen erhältlich sind oder 
\'ertnö Iffe einen aU'?ßI, ob die Reederei eine weite Route zu fahren hat, so daß 
\'ersch~en der Bu g~O eren Teil des Jahres unterwegs sind. Auch das Fassungs
ko,to I~d,"e Mögli~h~~' und Ucsorvebunker und die Länge dor Reisen geben 
a Sch" den ein I llen, die M",kllago au"unut"n. Deshalb k""n das Kohlen· 

eeder :-vankungen z~ nen Reedereien sehr verschieden aussehen. . 
llreisen elen Sehr v er. Kohlen preise können deshalb die Lage verschiedener 
\'0n e' aUsdrücke erschteden beeinflussen was sich schließlich in den Schiffs

I~nelll Sinke: dffiUß• Schiffe, die für ;"eile Fahrten eingedchlct sind, worden 
telativ- der Nachkr' er l~ol~lenpreise besonders günstig beeinflußt werden .. 
;"'''de "'enige, K~~1:~ell "t vor allem wichtig die verbesserte Technik, wodu~"h 
tatk

e 
~ bedeuten di> gebraucht werden, und relativ verminderte Kohlenpreise. 

elastung d e . Ausgaben für Kohlen aber noch eine relativ besonders 

2. D' er Reedereibetriebe 
le H . 

l?" e Ue r d' B Stc' Ur den k er esatzung. . ' 
k .lgerttn . ornbiniert D' . I .. ß' rlcgs

z 

. g dieses A en ampfer' 1st in beiden Fällen eme fast rege ma Ige 
'eh, n,ll, aer InO t?sgabe~ostens zu beobachten, die nur in der ersten Nach. 
LI"i, ~ed"gen 1I a IOnsperllJ<ie, unterbrochen wi,a. Die hier vo,handenen, "lah< 
!S"er, er Vorkri:ucrkoslen werden alsobald von Heuerkosten abgelöst, die die 
'''ga, l"hafUiehe gseutwlCklung fodsetzen und besonders infolge der erstarkten 
"'itlelb udexzahl: new."gung, ühertreffen. In den Jahren 1925 und 1926 wurden ~'~tel~eKoniU~ket~",hl, .. die die Indizes für die Einnahm.en übertreffen. Un-

orkri n. Wicht' .. remflusse auf diesen posten lassen Sich mdess
en kau~ 

!'oß.;gszeit in Ig ,~t, daß hier die Nachkricg"ahlcu mit den Angaben für dlC 
'teil auf S~:-vett nicht vergleichbar sind als der steigende Index zum 

le veränderte Klasseneinteilun'g der Schiffe (Verschwinden des 7* 
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E'nnahmen ",e' 

, '1 P sten der 1 1 he ge" Ich behandle nun im folgenden, dw emz~ nen 0 und zeige, w~ c 
Betriebskosten für die genannten be~den SChl~;tYi~~7 eingetreten sInd, 
rellen Veränderungen hier in der Zelt von 18 -

A. Einnahmen. f 11, 

wor e 1 Passageeinnahmen. ht stark unter schaU' 
~'e Passageeinnahmen sind dem Konjunktureinfluß r~c Besonders an. 1901. 

Das ~ird aus den diesbezüglichen Indexreihen . sehr deu~~lCh'unkt im Jahre Ver-
}. h 'st die Reihe der Tabelle 1. Hier liegt d<)r erste Hohep . n in den. AUS-

lC 1 . D t hl ddR ßI d 1) DepresSIO , t rke t> In diesem Jahre war m eu sc an un u an deine S a {'n
det

, 
. , ten Staaten dagegen gute Konjunktur. Infolgedessen fan S iegelbild, ~elP) ~~~derung statt, die in den Passage einnahmen ihr getreues'ka P nach J\ll t,e P.ll' 

1909 das wieder einen Tiefpunkt bildet, herrschte in Amen d > n erst ein ueb. 
Re~ival mild prosperity" also keine gute Konjunktur, son er besonders a opa 

~tieg d;r in Europa noch keine Auswanderung anreger: konnte, tieg
s 

in. EU! 
desh~lb nicht, weil die Kunde des amerikanischen Kon]unkturans er~ 
erst allmählich Verbreitung fand. einnahmen. ,tJj,l, 

Umgekehrt ist die Lage, als 1911 ein Tiefpunkt der Passayend prasperl!ieh 
reicht wird. In den Vereinigten Staaten Depression, in Deut,sch ainu weSen.t des 
so daß also ein Anreiz zur Auswanderung fehlt. Nach dem Knege ~nwachsen. deS 
erhöhte Passageeinnahmen zu beobachten, die vor allem aus dem chiebung 'rat
Verkehrs der Touristen und der Kajütenpassagiere, also aus d,er Ver~rd diese pro 
Passagierverkehrs in höhere Klassen, zu erklären ist. Illustnert Wl pruchun.g 
sache sehr gut auch dadurch, daß nach dem Kriege die Raumbeans tl'ch 
Passagier auf etwa das Doppelte gestiegen ist. . ht so det! ~ep. 

.. Die Angaben der Tabelle 11 lassen den Konjunktureinfluß .1llC fortges~tz llg 
erk~nnen. Vielmehr trit~ hier allgemein e~e Tendenz z~ el~ere ErscbCln.~etl 
SteIgerung der Passageemnahmen hervor. DIe Erklärung fu: dies hat, ,de der 
ist darin zu suchen, daß man es hier mit einer Reederei zU tun u bei 11' 
Passagiergeschäft 1897 relativ noch nicht so entwickelt war, un der J{~! 
infolged~ssen der Entwicklungsprozentsatz so stark ist, daß davo~ ein Ja d 
~unkturel~fluß stark ':1u,terdrückt wird, Hier liegt der Höhep~kt 19 i~ :Ruß1arur 
In dem. In den Ve.remlgten Staaten Prosperität herrschte, wahren~or allem lls 
DepresslOn War. lIter war also der slawische Auswandererstrom ebeufa 
die Steigerung maßgebend. Ähnlich liegen die Verhältnisse 1908/09, wo . 
die russische Depression wirksam zu sein scheint. 

2, Frachteinnahmen. 

Kombinierter Dampfer. k.0
ll

' 

b anders 693 . Die Fra.ehte, innahmen des kombinierten Dampfers sind ganz eS Id 1 6 t f dl h 
ll"hepun 190 Junk uremp m IC . Unsere Indexreihen zeigen einen deutlichen . 0 1903, rl1 

bzw. 1899 .. Darauf, folg: ein Rückgang mit dem Minimum im !ahre Win.
irnu 

ist dann Wieder em l-~ohep:mkt mit darauf folgendem Abfall bIs zum 
1909 und neuem Ansbeg bIs zum Max.imum 1913 zu verzeichnen, 

Frachtdampter. tar~' 
D' E' . k d K . , ' ht SO S iß. 

le 'm~u ung e~ on]unktur auf die Frachteinnahmen 1st lllC dann. e 
Der erste Hohepunkt hegt auch hier wieder im Jahre 1898, auf das 

1) Vgl.· Mitchell, Business cycles, New York 1927 p. 425 _ 437. 2) ebenda. , 
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f I gang , o gt h' llut dem M' , sond,';''' dann k'in :mmum 1903 folgt. Nach dem Höhepunkl im Jah" 1906 
salll

ere 

nur _ unrl en sprechender Rückgang wie bei den kombinierten Dampfern, 
einnah Entwicklun al~ch das nur bei einer der beiden Reedereien - eine lang
weilellllll'~ sowohl ~ .. n de, Naehkeieg,,,it ,ind die Indcx,ablen d" Fea,hl· 
k'in

e 
d

nlOhl 
so ge t m kombmie"" Dampf" wie beim "inen F,achtschiff bei 

erartig
e 

St s ~egen, Wie die Indizes der Passageeinnahmen, weil hier eben 
ru turwandlung, wie oben geschildert, vorliegt. 

1. Kohl 
D

enverb ß. Ausgaben. 
d er E' rau c h, 
eutlieh Influß der ' ' festz

Ust

' Allerdings ' dKonJlmkturbewegung auf diesen Ausgabeposten 1st ganz 
~aUfabs~le~. Die ;:::Ja ofl ge"::i,,e V "spiilungen dem Kon;unklu"bl

auf 
ge,enüb" 

d
nrch 

hl
usec 

üb I· ,"ng fu, dwse Eeseheinung liegl vo, allem dann, daß 
so""u~,n Voesp,u~ ~hle oft m, I'ngeee Zeit eingegangen weeden, so daß da· 

hten Fälle g, es Kon]unkturablaufs eintritt. Maximaljahre in den VIer 
n smd: 

1901 
1907/08 1901 1903 E 1913 1907 1907 1907 

Reede s ,spielen h' 1913 1913 1913 
dl' rel k ler manche Z f"ll' I ' " d' ' sehe Kann im II . u a 19 ,m ten des Weltmaekles hmelU' lC Clne 
ab, nach ohlen e'hnltenClffiath~fen . leicht einheimische, die andeee leicht auslän· 
n~chl. W.welchen H'"f (was B' d"sem FaU goeruJe ,"leifIt). Es häng I auch ""von 
dIe Seh. lOhtig isl a ~n man :"keM, ob do,1 billige Koblen "hältlich ,ind 00" 
\'erlll

ög 
lffe einen a g~~ß' ob dIe Reederei eine weite Route zu fahren hat, so daß 

\'e en d ro eren T 'I d J 1 ,d F \ 'SChi d "Bunk "' es a "es unteewegs smd. Auoh as aasung
s
· 

0'10 ~ ?ne Möglicl~'. und Resocvehunkce und die Länge der Reisen geben 
n Sch" den ein ,;mten, die M",kUage auswnutzen. Deshalb kann das Kohlen· 

eedere:vankungen z~ nen Reedereien sehr verschieden aussehen, ~'ei'cn len seh, v ce. Kohlenp,"i" können deshalb die Lage veesobiede
n

" 
'on ei 'USd'üeken "sohleden beeinflussen was sieh scbließlich in den Sohiffs· 

ln '~lU Sinken dffiuß . Sohiffe, die für ;'eitc Fah,ten eingeeichtet sind, weeden 
~elati.. er :Nachlrrl' er l~ohlenpreise besonders günstig beeinflußt werden,. ~ 'W' ,egsze t ' ' d h totzd enlger K. hl 1 1st vor allem wichtig die verbesserte Techmk, wo urc 
sta kern b rl 0 en geb 1 1

7 

hl ' , e B e eulen d.' cauo,l weeden, und eclativ veeminderle ,0 enp""e. 
elastung d le Ausgaben für Kohlen aber noch eine relativ besonders 

2, D' er Reedereibetriebe 
le H ' 

l~" euer d Stei Ur den k er Besatzung, . 
k ' gerun ,ombiniert' ," ß' rlegS

z 

,g (lIes
es 

A en Dampfer 1St in bei den Fällen ellle fast reg
e1ma 

Ige 
Sehr n?lt, der Infl t~lsgabepostens zu beobachten die nur in der ersten Nach-
Li led ' a lOns 'd ' I r nie d "gen lIe peno e, unleeb,oehen wi,d. Die hiee vo,handenen, "a IV 

le""k " VO'krie ueckosten weeden alsobald von lIeueekosten abgelösl, die die 
SOgar ISChaftliche gsentwicklung fortsetzen und besonders infolge der erstarkten 
ll1't nd n Bew ' 96 d f 'Ielba "'"hlen .'gung, übeeleeffen. In den Jaheen 1925 und 19" wu' ClI 

;'I"CII" Kon;un:''''',hl, die die lndi"s für die Einnabmen üb"t"ffen. Dn· 
OCk,ie en. Wichtig .""lllflüsse auf diesen poslen lassen sioh indessen kau?, 

Iloß
en 

g1"it ins 1M, daß hiee die Naehkriegs"blen mit don Angaben Jll' dlC 
eil auf ~:veIt nicht vergleichbar sind als der steigende Index zum 

le veränderte Klasseneinteilun'g der Schiffe (Verschwinden des 7* 
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sorten-

, . n des per s' 
Zwischendecks, dafür 3. Klasse usw.). sowie die Versc1uebu tßere Besatzurtg 
verkehrs. in di~. höhe:on Klassen und ~Ie dadurch erforderte gr . 'ch {Ur 

zahl zuruckzufuhren Ist. h 'ff ergibt SI ten 
Bei einem Vergleich der Besatzungsziffern mit der Lo nZI er h chnittskOS 1 t 

d' Z.·t 1897-1914 kaum eine nennenswerte Steigerung der Dur~l s geu erfo g 
p~~ ~~nn Besatzung, währen~ in Wirklichkeit natürl.ich Lohner!10 ~~~k- und d~: 

. d Als Erklärung hierfür Ist zu bemerken, daß die Zahl de d muß, d 
~~s~hinenmannschaft für die ganze Zeit als stabil angesehen w~r enngspersona1 
Zunahme in der Zahl lediglich auf das geringer besoldete BedlOnu rden kann· 
entfällt dessen Nebeneinnahmen aus Trinkgeldern nicht geschätzt .we

der MpeitS' 
In' der Nachkriegszeit 1921-1927 machte sich die Beschränkung I1J.kbar. .t 

zeit - das 3_Wachen-System gegenüber 2 Wachen vorher - bemer. en __ }!ll. 
Die sozialen Ausgaben haben sich ungefähr verdoppelt. DesertatIO~r unrege1 

Strafgeldern und Ersatzmannschaften als Folge hiervon - haben me 
mäßige Steigerungen gebracht. . uf diese}!l 
, Im Falle des Frachtdampfers ist wirklich ein Konjunkturelllfluß ~ llbar. So 
Posten wenn auch in stark abgeschwächter Form' schon eher fests e zU be' 
ist HlOO ein Höhepunkt und ein darauf folgender geringer. Rückg~g 1907 itl 
obachten, wa~ dem Konj.unktu:verlauf entspricht.. Eben~o Ist .~uc ang zU pO' 
einem Falle em Stehenbleiben, Im anderen Falle em germger Ruckg 
obachten. b edrüC\\.te 

Im übrigen findet man auch hier für die Inflationszeit stark he~~ ~nna;hfll.ert 
Heuern, während 1925 und 1926 der Index über den Index der Frac I el 
steigt. 

3. Verpflegung der Besatzung. 
Kombinierte Dampfer. . n iJ1l 
Dieser Posten wird besonders beeinflußt von den Nahrungsmitlelprf~:r. ~o 

allgemeinen. In dieser Weise macht sich der Konjunktureinfluß bemer~fen sie 
weit die ~arktverhältnisse die Nahrungsmittelpreise beeinflussen, g~e~ dieser 
auch auf dlOsen Ausgabeposten über. Aber es muß bemerkt werden, a hlossen 
Einfluß in einem ziemlich starken Umfange durch zwei Umstände ausge~c Häfen 
werden kann. Erstens sind die Verpflegungskosten abhängig davon, w.elcR~ cksicllt 
aufgesucht werden, und zweitens darE nicht vergessen werden, daß mIt . u jedefll. 
auf den Gesundheitszustand der Besatzung frische Nahrungsmittel fast In 
Hafen. gekauft werden müsset;-. .. uf esucbt 

Dieser Ausgabeposten WIrd deshalb, je nachdem, welche Häfen a g erdeIl, 
werden, für jedes Schiff verschieden sein. Dies darf nicht vergessen W daß' 
wenn unsere Indexreihen studiert werd€n. Ferner kann ma'n beobachte~, 6ben, 
eine Ten~enz vorhanden ist, den Lebensstandard an Bord der Schiffe z~ er ~teigo' 
so daß dIe Indexreihe für die Verpflegungs kosten durch eine aUgernellle einen 
rung gekennzeichnet ist, welche nicht allein abhängig ist von der allgern 
Preissteigerung. Ulen 

In einem Falle kann der Einfluß der Konjunktur ganz deutlich wahrgenOrn siort 
werden. Im Jahre 1900 ist zweifellos ein Höhepunkt der von einer D~pte; hre 
gefolgt wird mit dem Tiefpunkt im Jahre 1904. Au~h die Depression ~rn ~ere 
1908 kann festgestellt werden, obwohl sie weniger stark ausgeprägt ist. Die a dards 
Gruppe von Angaben wird vor allem durch die Steigerung des Lebensstan 
an Bord beeinflußt. . der 

Was die Höhe der Heuer und der Verpflegungskosten der Besatzung In 
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achkrie ' 

Porti gsperlOde a der B~en. Diese E~~ge~t, so zeigen die beiden Gesellschaften verschiedene Pro-
A. ohe der Löh ehemung ist jedoch durch Unterschiede in der Berechnung 

Au Ueh hei d ne an Bord zu erklären. dies~;beposten ~? Las~dampfern kann der Einfluß der Konjunktur auf diese 
der endenz zur I~t~ emem gewissen Grade beobachtet werden. Hier, ist jedoch 

allgemeinen P ~Iger~g des Lebensstandards an Bord wie auch der Einfluß 
4. Ve relsstClgerung noch mächtiger 

rpflegu . 
und A.n sich b ng der Passagiere, 

Ve esteht die T d' . . h !löhepU:~tflegungskosten f" en d~nz pemer ,Parallelität zWI~che~ pasRsagdeem~a ~en 
1m: der P . ur Ie assagIere. So hat dIe eme ee erel emen 
Indeseiben Jahr . assageemnahmen im Jahre 1901 mit Indexzahl 222,81 und 

xzahl emen Höh kt d ,p . 't nahm . 218,66. D' epun er yerpflegungskosten für die ass agIere ~l 
,lIöhe en 1m Jahre 191e an.dere ReedereI hatte einen Höhepunkt der, PassageCl~-

?UUkt der V 06 mIt der Indexzahl 345,92 und im selben Jahr 1st auch Cln 
mitt 1 rotzdem si ~rpflegungskosten für die Passagiere mit der Indeizahl 282,55. 
hetee preise _ ~ kauch .andere Einflüsse vorhanden. Teils wechseln die Nahrungs
natü~' Versehieb~ annt.hch z, T. unabhängig von der Konjunktur - und teils 
letzt~ Ich gerade d~en m der relativen Bedeutung der Passagierklassen ein, die 
nicht n G,~unde si ~ ;erPfl~gungskosten besonders stark beeinflussen. Aus dem 

wangangig. n erglClche der Vorkriegs- und Nachkriegszahlen überhaupt 

g enn' eWiese 1m Zusamm h zUrück n Werden d fen .ang hiermit niedrige absolute Verpflegungskosten aus-
sind, gegangen j' t ar m~ht vergessen werden, daß die Zahl der Passagiere 

In s und die Verpflegungskosten je Passagier trotzdem gestiegen 

Z"" der V k' "lseh 01' rlegs 't ' ' derll 0 endeekpassa . zel m~t den hohen Passagierzahlen überwiegen natürlich dIe 
I sten bzw. S .. ~lere. DIe Ansprüche dieser zum weitaus größten Teil aus 

ZWif:lc~ der Nach~ ?sten ,Europas kommenden Leute waren auß·ercirdentlich gering. 
gieren endeck auf r~egszeIt ändert sich die ganze Lage. Zunächst wurde das 
die E' größere Bge oben, bzw. in eine dritte Klasse umgeändert, die den Passa
Art d InfÜhrung d equemlichkeiten und eine besondere Verpflegung bot.· Durch 
erheb~r A.uswand er Quoten durch die Vereinigten Staaten änderte sich weiter die 
ans

pr 
Ich Und br::;:r Der Prozentsatz der deutschen Passagiere steigert sich ganZ 

der ~hsvolleren P e als. Folge weitere Verbesserungen in der Verpflegung dieser 
laufhäfen ;ss~gIere, Hinzu kommt auch hier wieder, daß die Wahl 

5. It e p au die Höhe der Verpflegungskosten mitbestimmend ist. 

b' araturk ()ft leSe R 0 s t e n. 
, We osten v .. ~echs nn aUch m't ar~Ieren nach den Einnahmeverhältnissen, daher also auch 

SI11.kell.~' Wenn m 1 emer gewissen Verspätung, im Verhältnis zum Konjunktur: 
tUren er Ronjun~~ gerade gut verdient hat, kann man, wenn die Schiffe bel 
13

eans 
vornehmen. ~~ weni.ger beansprucht werden, kostenersparende , Reparu-

1ln.d lruchung w.'} Ie SchIffe können so die Schäden, die durch dIe starke 
geführ~e gründlich: l

ü
rend der Hochkonjunktur entst~nden sind, ~ieder .. beseitige~ 

bal'llpf Werden .. berholung erhalten die eigenthch schon fruher hatte durch 
f h ern' muss S' b . d a l.'tsk ,ln den Jen. 0 gibt es Höhepunkte der Reparaturkosten Cl ,en 
1907/0SonJunktur ' ahren 1901, 1902 bzw 1901 während die allgemeine Schiff· 
ll.' k 1m J h ., ' lerte ommen . a re 1900 einen Höhepunkt hatte. Nach der Kns

e
' vo~ 

n bampfer .Wleder Höhepunkte der Reparaturkosten für die beiden kon:
bl

-
ltn Jahre 1909, während sich gleichzeitig die schlechte Schiff-
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der 

.. . Herabsetzung hang 
fahrtskonJ'unktur für die Fraclltdampfer III elller stetIgen Zusammen t n 

. E' t .. l' h' 'elativ starken kos e Reparaturarbeiten auswukte. • s IS mog IC ) emen I ., Reparatur 
zwischen Kapitalwert der Schiffe und ihren durchschmtthchen teilS 
festzustellen. beobachten, ng 

Nach dem Kriege sind sehr ungleichmäßige Tenden~en ~\~rte die Urnleg~t1, 
mußten neuerworbene Schiffe stark repariert werden, tel~s fu mfassenden ~ seIl 
der Beförderungsobjekte und -wege zu mehr oder wemger . u V allen die , 
bauten teils zwan" auch die Finanzlage zu größter Sparsamkeit. ond'gkeit, spar 

, "'r b 11 B" 1 N' ht d'e Notwen I rten, Tendenzen' geben unsere a e en' eispIe e. IC nur I . I verringe .t 
sam zu wirtschaften, führte dazu, daß die Reparaturkosten. SIC 1 Vorkriegsze~, 
sondern auch die Heranziehung der stillen Reserven, die man m d?\lung wesen 
gesammelt hatte, führte dazu, daß in der Nachkriegszeit die EntWIc " 
lich anders verläuft. . Reparaturen t1 

Schließlich muß vermerkt werden, daß der Buchungsposten '" raturen ~ 
an sich etwas dehnbar ist: es kann zweifelhaft sein, was al~ Repa .. stung. 0~ 
buchen ist, was als Maschinenausrüstung und was als Sclllffsa~r:en hierbei 
ist auch denkbar, daß veränderte Buchungs- und Finanzierungsmet 0 

die Zahlen beeinflussen können. 

6. Ausgaben für Maschinenmaterialien. 'unktur' 
Die allgemeine Tendenz dieses Postens ist folgende: In schlechte~ Kon~ier ein 

lage wird an diesen Ausgaben möglichst gespart. Daher findet . .~o steigend.e~ 
Sink.en mit sinkend~r Kon~unktur und :ntsprechen~ ei~ Sl?iger: ml postens IS, 
Konjunktur statt. Dw relatIv starke Kon]unkturempfmdhchkert dI~~es die be 
weiter. auch auf ~ie Str~kt~.r der Mas,chin?npreise zurückzufuhre:~ten Lage 
kann.thch auf KonJunkture~nflus~e stark . reagIeren. In d.er a~gespa ark ge~pa.rt 
unmIttelbar nach dem Knege Ist an dIesem Posten elllersetts s~ 1 n diesec 
worden, andererseits führte auch die Inflation zu einem starken SI.n cer posten 
Au~gaben. für die~e, Zei.t. Wicht,ig ist auch, daß nach ~em ,Kr~ege .d~es:ine all~e' 
wert wemger gestIegen 1st als dIe Frachteinnahmen. Wetterlun 1st lue l' rfür Ist 
meine Tendenz zur Senkung dieser Kosten festzustellen. Die Ursache ;.re en und 
wenig~tens in :.ielen Fällen i~ einem Sinken ~er Preis~ . für Masc ;~dukt~On 
~aschmen~ube~or zu suchen, die mit der allgememen VerbIlhgung der aß eS SIch 
d~eser ArtI~el Im Zusammenhang steht. Allerdings ist zu bemerken, d. 'a sogar 
hIer um emen Ausgabeposten handelt, der von Reederei zu ReedereI, 1 der Ge
von Schiff zu Schiff individuell sehr verschieden ist, so daß man ~~s zieheIl 
staltung dieser Indexreihen im einzelnen nicht zu weitgehende Schlusse 
darf. d n' an 

Viele unregelmäßige Einflüsse können auch hier festgestellt we~ e davon 
Bord gibt es stille Reserven an Material die benutzt werden, wenn me Iltr ng zlt 

b ht . d d d' . wa u ge rauc WIr, um a urch Erinnerungen seitens der Iteedereiver . ungen 
. d W . h h . Ennner '11 vermCl en. enn I?- s.c lee ter Konjunkturlage viel derartIger.. , nUc I 

kommen, so kann VIelleIcht der Ausgabeposten für Maschinenausrustung derec' 
de?- Bü?hern hervo~treten und nicht in Wirklichkeit existieren. Aber a;ancl1e 
seIts WIrd man bel schlechter Konjunkturlage die Zeit benutzen und d'ese~ 
Reparaturen vornehmen, welche selbstverständlich die Ausgaben unter I 
Posten erhöhen. 

7. Sc h i f f sau s r ü s tun g. 

An sich wirken hier ähnliche Einflüsse 
rüstung. Aber die allgemeine Tendenz ist 

. naus ' 
wie bei dem Posten Maschllle {ur 
dahin gegangen, die AUsgaben 
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d 
Iffsaus " 

iese rusttmg b einu alIgemeine T- esond~rs f~r den kombinierten Dampfer - zu steigern, und 
Au uß. Vor alle endenz. tritt vwl stärker hervor als der erwähnte Konjunktur
sei sgabeposten .~. a~er 1st auch hier besonders darauf hinzuweisen, daß dieser 
Ab~el' Höhe a~~ IVl~uell sehr verschieden sein kann und vor allem auch in 
zahfderung abh" ~ta.rkste von deli Buchungsmethoden und deren eventueller 
sp .. en . Schlußf ~nglg 1st, so daß es kaum möglich ist,. aus den vorgelegten Index:
si;~nghchen Za~rrungen zu. ziehen, ohne gleichzeitig das Entstehen der ur· 

, Zu berück . ehn .und alle Emflüsse, die für diese absoluten Zahlen entscheidend 

8 L SIC hgen. 
. aden ud" . 

d
. Für d' n Los c he n. . 
les . le komb' . . pUU~1U Ausgabe I~lerten Dampfer besteht eine recht große Parallelität zwischen 

1\ost te jener !telos .en und den Frachteinnahmen, ohne daß jedoch die Tief
l>as en. hierbei \m demselben Maße mitgemacht werden, da gewisse einmalige 
da~aglerdampfer sc. wer beweglich sind. Es' ist eine Erfahrungstatsache, daß 
Lad Ner, Linien ~~e um ,etwa 30 % höhere Ausgabe für Laden zeigen als Fracht
InUßearbeiten in s~ lffe mit festen Routen können oft besondere Ausgaben für 
d
erar 

?ft so zusam~ Nacht oder an Feiertagen nicht vermeiden. Der Fahrplan 
ri~ge Kosten enge stellt werden, daß kaum ein Hafen auf der Route ohne 

lieh ~e Ausgabe a~~gesucht werden kann. . 
des ;Iedriger set f~r ~aden und Löschen können in der Hochkonjunktur wesent-
geSet aSsagierver: ~ s m normaler Geschäftslage, wenn z. B., um der Steigerung 
\rer! zt werden .~. rs gerecht zu, werden, mehr Schiffe auf einer Route ein
ilb: :ge

n
. In ei mussen, als es die wirklichen Verhältnisse des Frachtmarldes 

elttr ormalen Fa~em solchen Falle trägt das einzelne Schiff weniger Fracht als 
ttnd a I~osten ent~' und d~s Schiff kann geladen und gelöscht werden, ohne daß 
\rOll foschkostenS e~n mussen. Weitere Einflüsse auf die Gestaltung der Lade
der en Umlegun ge en aus von der Einstellung der Hafenpolitik, aber auch 
sie ~dere. Dies gen des .Verkehrs, so daß der eine Hafen wichtiger wird. als 

Ile direkten e K all?ememen Tendenzen sind von so großer Bedeutung,' daß 
als d~ der Nach ~nJun~tureinflüsse weitgehend verwischen. ' 
ab

ge 
le wichtigst kfle~szeIt sind die Ausgabeposten relativ stärker gewachsen 

kri
e 
sch~ächtes ~\ Emnahmeposten. Auch im Falle des Frachtdampfers ist ein 

Lös;h~elt Weist d I ge~en mit den Frachteinnahmen ersichtlich. Für die Nach.
d
age 

eosten als d er eme F~achtdamper eine stärkere Steigerung der Lade- und 
I?ost gen zeigt er ~rachtemnahmen auf. Der Frachtdampfer der anderen Tabelle 
I?ostens. Dies is~egenuber den Frachteinnahmen eine gewisse Steigerung dieses 
Jahren zurückzUf';,:m großen Teil sicherlich auf die Art der Verrechnung dieser 
bis:: 1897-191~ re~. Für den Frachtdampfer der Tabelle IV. wurden in den 
~Ut V 27 vereinbar re~.n~ Se,lbst~osten v~rrechnet, während. für . die .Jahre. 1921 

orrochnun te Satze, dw emen Gewmn für den Stauerelbetneb emschheßen, 

9. II a f g gelangten. 
. Ein 0 n k 0 s te n. . 

ble 11 KOnjunktu . einzel afenabgaben rem.fluß auf diesen posten ist überhaupt nicht festzus!ene~. 
d" I~cn lliilen Iü bC~hmmcn sich sowohl nach der Höbe der Ausgaben, d .. d .. 
In. d afen unt ,r Ihre Anlagen gehabt haben als auch nach der Konkurrenz 

er n erema d ' P t \rerb
u 

uchführu n. er. Vor allem aber ist bei den Hafenkoste,n ~ls ?s en 
I?oste eht \Vird D~g emer Reederei für die Höhe 'dieses postens wichtig, w~e er 

n dio let~t leses Moment verwischt in unseren Index:reihen über ,(be.s
en 

on Spuren einer Konjunldurbewegung. In demselben Sinne Wirkt 
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.. . . d'viduell ver· teUS 
die Tatsache, daß die Wahl der Anlaufhäfen, die Ja aUe Ihr~ miR chnungspOS 
nen Hafenkosten haben, für die Höhe unll Gestaltung dieses e Rriege 
entscheidend wird. . . Rederei vor dem, _,1rigef In unseren Tabellen weist der Posten bel der emen e . 'tern nl{J\.L iJ1l 
eine dauernde Steigerung auf, während er nach dem Kriege bel W~l m Kriege eh 
ist und nur wenig ansteigt. Bei der anderen Reederei liegt vor "herend er nagt 

. . S k d' P t vor wa . geSa ! Gegenteil dazu eme Tendenz zur en ung leses os ens . ' . t WIe lei 
dem Kriege erheblich höher ist und ansteigt. Diese Erschemung 11s , bt keine~ il 

B 1 " . kl" nd er aU <Y1 ).e aus den verschiedenen uc lungsprmzlpwn zu er aren u ist zu.': j: 

weitergehende Schlüsse. Die Erklärung für die geschilderte Gestaltun
f
g nkostenln~e n 

in folgenden Tatsachen zu suchen. Die eine Reederei, deren. Ha e Anlaufh. ee. 
vor dem Kriege eine Steigerung aufweist, hat in den wic~tIgstenhl die steig J1l 
Hafenanlagen gepachtet. Aus diesem Pachtverhältnis heraus Ist WO

h 
tte vor d~'e 

rung von Jahr zu Jahr zu erklären. Die andere Reederei dagegen S ~iff nur IX! 
Kriege eigene Hafenanlagen. Wenn hier dann auf das einzelne . c steigende. e 
Selbstkosten der Anlagen verrechnet werden, so liegt bei Annahme emer nd fur dl 
Rentabilität und Rationalisierung der Anlagen hierin sicher ein Gr~ m Kr~ege~ 
allmähliche Senkung dieser Kosten vor dem Kriege, während nac~ ~ng diese 
wo diese eigenen rentablen Anlagen fehlen, eine plötzliche StClger b.. 
Unkostenpostens eintritt. . der Nac . 

. W e~n man v~rsucht, .die Zeit in den Hafenanlagen, di~. ~an I~here f1~fe!l 
knegszert selbst mcht besitzt, zu verkürzen. so können naturhch ho. der eInen 
abgaben mit verminderten Hafenunkosten v~reinbar sein. Dies ist bel 
der beiden Reedereien tatsächlich auch der FalL "hrend de~ 

Unter gewissen Umständen ist ein entgegengesetzter Einfluß .~a verkur:z 
H~chkonjunktur ~u bemerken, wenn die Aufenthaltszeit in ~en H~ e~ort regel~ 
WIrd. In den meIsten Häfen sind die Hafenabgaben für SchIffe, .d~e hilfe pe 
~ßig Y~~kehren, vermin~ert. Unsere Tabellen, die sich auf LmICn~e stei~e' 
ziehen, konnen deshalb mcht auf Trampschiffe Anwendung erhalten. eintritt, 
rung, die in der Zahl der Hafenbesuche während der Hochkonjunl~t~ ch nicht 
kann eine relative Senkung dieses Ausgabepostens bringen, wobei Je 0 äßer ist. 
vergessen werden darf, daß die beförderte Güterquantität dann auch gr 

10. Versicherung. . nktur 
. . d' Kon)U . . Auch hOl. unseren Indexreihen für die V ersicherung sp~elt . lC Reederel?fl 

keme Rolle. DIe verschiedenen Methoden der Versicherung bel belde,n d rerselts 
einerseits. und in ,~en einzelne~ Jahren innerhalb derselben ReedereI ~~n~ dieser 
lassen keme Schlusse auf Konjunktur und Entwicklungstendenz auf G 
Zahlenreihen zu. g pie 

In einem Falle bestand bis zum Jahre 1914 eine Selbstversicherun . 
Prämien wurden nach dem Buchwert der Dampfer berechnet. . hCrung. 

In der Nachkriegszeit besteht hier kein Fonds für eine SelbstverslC 'cl1ett. 
Die Dampfer werden zum Taxwert, der höher als der Buchwert ist, ~e~SI ungs' 
. Infol.ged~ssen sinkt in diesem Falle in der Vorkriegszeit der VerslC ;::lt\Vert 
mdex mit smke~dem Buchwert und scl1)lellt nach dem Kriege, wo der m Krie~e 
als Grundlage dIent, empor. Im anderen Falle liegt umgekehrt nach de . sz,e1t . S Ib t . h Vorkneg eme e s verslC erung vor, so daß hier niedrigere Indizes der 
gegenüberstehen. 

11. Kommissionskosten. 
·l'tä.t zwischeß 

Bei den reinen Frachtdampfern kann eine weitgehende Paralle 1 
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ohwOhIOlllJ:nissionskost 
aUch .. durch die d en und den Frachteinnahmen festgestellt werden. Dies gilt, 

I fUr die komb' ?ppelten Einnahmeposten verdeckt, in übertragenem Sinne 
d n der 1» I,llIerten Dampfer. 

er K . '-~achkrleg 't ' ' " 711 0 O~trussionssät, szeI" hat dIe verschärfte Konkurrenz zu emer Erhoh,ung 
ge~.Yo, Jetzt 10 o~ ze gefuhrt - der Satz betrug in New York vor dem Knege 
WickChtsverhältn' 0 ,-~ wodurch zwar eine Parallelität, aber mit neuem Gleich-

eH hat, IS ZWIschen Kommissionskosten und Frachteinnahmen sich ent-

12, 1'" 
\Osten d 

SChl~US den I d :1' allgemeinen Verwaltung, 
Us ' n eXreih d' 1 . "on Se ziehen Z ,~n Ieses Postens lassen sich kaum irgendwelche al gemeInen 

Weit de~ l(oste~ d unachst handelt es sich dabei um sehr kleine Beträge, die 
Werd erhln liegt er ge~amten Verwaltung auf das einzelne Schiff entfallen. 
einfl.~n, eine gew~UCh d~rrn, wie diese Kosten auf das einzelne Schiff umgelegt 
Es liSse Und all isse !Vlllkür und darin ist der Grund zu sehen, daß Konjunktur
Walt!lCheint nicht gemelU~ E~twicklungstendenzen verwischt oder verzerrt werden. 
aUf un~ ZWiSchen ~gewohnhch zu sein, daß die Kosten für die allgemeine Ver-

g~!elIt Werden astdampfern und Passagierschiffen im Verhältnis von 13 zu 10 
'-'Ur' . 
a) einZelne G . 

Anst' Bei der e' eSlChtspunkte lassen sich aus diesen Reihen herauslesen: 
V"Otk1<;g (um das 1~en Reederei ist in diesem Posten nach dem Kriege ein starker 
ohac~~egshöhe und -~ fache) i;n Falle des Frachtdampfers, ein Verbleiben in der 
ein I e~. Diese E t el.n AnstClg~m im Falle des kombinierten Dampfers zu be· 
die ß elchzeitiger n Wlckl~g zergt, wie bei schneller Verminderung der Tonna~e 

h)nkosten je l~oporhonaler Abbau der Verwalttmg nicht möglich ist, WIe 

Ilotkt. Bei der and c nf! durch einen größeren TonnageverIust steigen. 
schU ~e?shÖhe st k eren Reederei ist der Index für diesen Posten gegenüber der 
whk e heh, denn ar ~esunken. Hier wird der Grund zum Teil - nicht etwa aus· 
~tsp~a~ -- .in st' t71e gezeigt worden ist, sind hier zahlreiche Imponderabilien 
gesun~nlSse . in d a 1efundenen umfangreichen Fusionen zu suchen sein, wodur?h 
n0tnll1 

en sind wen (osten des Verwaltungsapparates erzielt und diese je SchIff 
nicht en .. Werd~n e~,n auch bei derartigen Fusionen gewisse Unkostenposten über· 

llloglieh ist~ussen, deren Abbau aus bestimmten persönlichen usw. Gründen 

ein Zusalllrn f C. Zusammenfassung. 
'> ZeIn en assend . t . 
<-a.hI en Einnah IS über die Einwirkung des Konjunkturverlaufs auf dIe 

~~ ergeben, f~e- und Ausgabeposten, soweit sie sich aus den mitgeteilten 
zll \Te e .l(onjunkt ge?de~ zu sagen: 
~remwlrkUng läßt sich etwa folgendermaßen gliedern. Es sind 

Stark<> )). ~==========~========= 
WIrkung bei Mehr oder minder stark korrigierte "l!.ln·' --1-

l?assa . Einwirkung bei 

:~h1ht~~~~~~nahrnen 
l( enau men 

Olllillia .Sgaben 
slonskosten 

Verpflegung der Besatzung 
Verpflegung der Passagiere 
Reparaturkosten 
Maschinenmaterialien 
SChif!sausrüstung 
Laden und Löschen 

Keine Wirkung 

Heuer der Besatzung 
Hafengebübren 
Versicberung 

I , 

.l 
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. . d wesenthchs aUc» Man sieht daß die Konjunktur auf dIe meIsten un. t vor allertl und 
' k . . kt D d SchIffswer 'nd einwirkt, zum Teil sogar seh~ star . elOw:~r .' ~ er. m Schiffe SI 'osten 

davon abhängt, wie hoch dIe GewlOnmoghchkerten Illlt de d EinnahtnePo- ade 
die Konjunktur auf dem Wege über die gesamten Ausg~be. u~ 'n hühetn r 
den Gewinn beeinflußt, wird ersichtlich, daß der SchIffswer I 
von dem Konjunkturverlauf abhängt. 

D. Gewinn. GeW-inn 
. b ut sich der Aller' Auf der Grundlage der hier erörterten ElOzelposten a h 'dend ist. aß 

. . 1 11 entsc el . gr auf der für die Bewertung des Schlffskaplta s vor a en:. rden WIe gen 
' . b" k chtIgt we , 'bun dings muß bei den Angaben. über den. Gewmn e.ruc SI.. e der Absc~rel i der 

die vorgenommenen AbschreIbungen slOd, und dw Gr.oß Grunde Ist be. der 
wiederum kann mit dem Gewinn selbst wechseln .. Aus dlese~ gegeben, bel 
einen Ree~erei ein besonderer Posten für AbschreIbungen ml an , h 1891 
anderen. mcht. . Reedereien SIC und 

Sodann muß zu den Tabellen vermerkt werden, da~ die n Fracht· 100 auf einer verschiedenen Stufe ihrer relativen. Ent':"lcklung vo on 1897 ="" 'n
e Passagegeschäft befanden, Wenn wir daher luer. dIe Zahlen v die allgetnel 

setzen, so dürfen doch nicht zu direkte Schlußfolgerungen auf d 
Entwicklungsintensität der Reedereien gezogen wer~en, k binierten \l~ 

Immerhin kann ein allgemeiner Unterschied zWischen der: omtwicklung W
reinen Frachtdampfern festgestellt werden: die allgemein: Gewmne~tdampfern, f~r 
bei den kombinierten Dampfern viel vorteilhafter als bel den Frac FrachtdaJJ)P , 

. foo den Igen, DIe Konkurrenz von seiten der Trampschiffahrt war ur wei Fa cl. 
erklärlich weit stärker als für das kombinierte Schiff. Das hat dann z zurüclc, ur\. 

1. Es hält die allgemeine Gewinnentwicklung des Frachtdampf.ers zU Verlus 
2, es führt zu viel größeren Gewinnschwankungen, ja bisweIlen 

, h be-Ja ren, 'ht ZU t 
Erscheinun~en, die durchgängig bei den kombinierten Da~pfern ;J.lC Schwant t 
ob achten smd. Es hängt dies auch mit der KonferenzbIld~ng e~ t und dor 
zusammen, die sich in den 30 betrachteten Jahren weiter entwIckelt, a JJ)pscbiff~n 
die größte Effektivität zeigt, wo am wenigsten Konkurre·nz von. den 'I ra hiebung 1; 
zu erwarten ist. Ich schließe hieraus daß in diesen 30 Jahren eme Verse ein JJ)1l , 
d B ' , t eten s er ewertung zugunsten VOn kombinierten Frachtschiffen elOge r 
deren Gewinne relativ höher und relativ stabiler geworden sind,. war nach 

Im einzelnen ist bemerkenswert: der Rückschlag in den Gewlllnen ine Bnt· 
1900 bei den kombinierten Schiffen verhältnismäßig gering, derallgem; r uüd" 
wicklungsgang nach oben war relativ viel wichtiger Die Folge ist, daß e Linien' 

d S h' 'b' . rten ,.lit gan? e~ c Iffspreise bei Trampschiffen nicht auf die kom oo!llW stabihlP' 
schIff~ ,ubertr.agen .wer~en darf, .Denn abgesehen von de,r groß;re~sse keinen 
der Lmlenschlffsprelse 1m allgememen boten auch die GewmnverhaltUl 
stärkeren ,Anlaß, zu ~inem solchen Preisrückgang. . erdiens~e 

DeutlIch WIrd 1m Jahre 1906 bzw. 1905/06 ein Maximum der V 'I ,Vle 
erreicht - der folgende Rückschlag ist hier stärker weil sowohl Am~~ {11 1900 
Europa ,vo~ ,der W.irtschaftskrise getroffen wurde~ (während A~erJr:ng der 
v~rhältlllsmaßlg ::velllg getroff~n wurde), Die vorhin gegebene ~rlaut~binierten 
Emzelposte.n erkla.rt, wesh~lb I~ den folgenden Jahren auch für, dw ka'nncha.nC~n 
Dampf~r em ~elatJv~r .Gewmnruckgang eingetreten ist. Soweit d,lC Gewl ren eIn 
für dIe SchIffspreIsbIldung entscheidend sind, würde in dIesen Jah 
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der K g der Schiff . GeWi onservatismus sX!else auch für kon:binier~e Dampfer erklärli~h sein,,,:obei 
wurd nn abhängig' t lOse: Art von Preisen mcht zu vergessen 1st. Da dlOser 
Bed en, und dies IS E~on emer ganzen Reihe von Einzelposten, die vorhin erläutert 
SCh~f~tung haben e j ~~zelposten auf verschiedenen Routen eine verschieden große 
nou\:prCi

sc 
bestimWurde dor verbleibende Gewinn,. ~nd s~weit der Gewinn die 

D n eme abw . ~t, auch der SchiffspreiS für Lmlenschlffe auf verschlOdenen 

eröl't er Konjunk~~ en~e Entw~cklung aufweisen könn~n. .' .. 
die ~rten Einzel ansheg . umm ttelbar vor dem Wellk"ege w"kt s.eh aus froh" 

n,wlnr"ahle urs~hen .. m erhöhten Gewinnen aus. Auch hi" wieder würden 
der I le ~achkri~ :~ne ~Ioherbewe.rtung der Schiffe hewirk~n könn~n. . 
giinsrnflahonszeit g ntwlck~ung zOlgt verhältnismäßig günstIge Gewmnzahlen m 
und Igere Gewin' aber. mit der Aufhebung dieses Sondervorteiles relativ un-

n
des 

Passag?-ergebmsse, mit beeinflußt von der Entwicklung des Weltverkehrs 
. ei d lerverkehrs b . b t Itn J h en Fr h ' a er auch der vorhm erläuterten Ausg

a 
epos en. 

tnUß a re 1900 etc tdamp.fern tritt ein besonders schwerer Hückschlag schon 
IIOCh;e~merkt ,~;r~nd dIe folgenden Jahre sind ,um Teil reine Vedustjahre. Es 
l'elat' onJunktur en, daß die Jahre 1897-1899 in Deutschland Jahre der 
eino I;e lIöhe der wa;~n, so d~ß diese Basisjahre etwas irrefiihre

nd 
für die 

ausw' Iochkonjunktspat~ren Gewmne wirken. Dies ist hier besonders wichtig, weil 
in d ll'kt. IHer m" Ur sl~h relativ viel stärker auf die Gewinne der Frachtschiffe 

~n SChiffspr~ssen dlO Gewinnverhältnisse zu einem weit stärkeren Rückschlag 

la as Jal Isen führen 
ngWie' Ir 1906 st llt : 1900 A"ge

n 
Verm' d e WIeder einen Höhepunkt dar, gefolgt von einer recht 

Preis' uch hier Wl,~ derung des ,Gewinns, die aber nicht so schlimm war, wie nach 
die ~' obWohl w U! en also dlO Gewinnverhältnisse einen Rückgang der Schiffs
Steig etzten Jahr emger ausgeprägt als nach 1900, begründen. Auch hier zeigen 

;:ung der S~h.~~r d.em Weltkrieg steigende Gewinnzahlen, was also' eine 

hä
n 

le Nachkr' I, sprelse begründen kann, . Iand~vvor 'ane~eg~Jah~e "igen eine gan' verschiedenartige Entwicklung. Dies 
Ge",iu ereinigte Sman"t '''saMn.n, daß ,wei "",chiedell' Rout,n (Deuts~h' 
lJtnst ne Sich un f" aten bzw. Deutschland-Austrahen) behandelt sllld. Daß (he 
der .;ud betrachgte thr auf der Vorkriegsbasis halten, darf als ein relativ günstiger 

D~ampsrhiff'he t worden, besonders wenn wir dies mit den Verhältnissen in 

schifr les Würde r ~ergleichen, . 
lJntere ~on der ~ ,SIch darauf hindeuten, daß die Entwicklung der Linienfrach,t-
k
önn 

Schiede in d er TraI?-pschiffe verschieden sein würde, wobei gleichzeitIg 
Preisen. A.ber es d er ~ewmnentwicklung große nationale Unterschiede erklären 
sOlche der Linien a~f. m diesem Zusammenhang nicht vergessen werden, daß die 

;:''' die sich sc fuffe aueh von anderen Obedegungen beeinllußt wemen als 

G
ewin 

enn rnan d~u den Gewinn beziehen. 
Zu Sc' ne berück .l~ ~llgemeine Konjunkturentwicklung und die Entwicklung der 
Zeit "In, wenn w~~c ,hgt, so scheint diese Entwicklung relativ' günstig gewesen 
"'.enn "gleichen. ~ SIe ?'it der allgemeinen Lage der SchiUoJrrt in der Narhkrieg

s
· 

h
lnw 

.W1r sie ,ts wurde auf eine relativ günstige Lage der deutschen SChiffahrt, 
~ur ~~sen, Diem~ der internationalen Schiffahrt der Nachkriegszeit vergleichen, 
ISt. D~e 'rrampsc~~:rnationale Schiffahrtskrise hat ihre schlimmsten Wirkungen 
Wähnt les ist ohn 11 fahr~ ausgeübt, die in Deutschland relativ wenig vertreten 

1;n ,Dmständ: Zwmfel der wichtigste Umstand, der zur Erklärung der er-

e1nem and angeführt werden kann, eren Zusammenhang behandle ich den innigen zusammenhang, 

I 
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Tabellen . 11 
der zwischen Frachten und Schiffspreisen besteht,!) und unsere rändern s~. 
nun eingehendere Details über diesen Punkt. Viele Ausgabeposten f ve 'sen als l~ 
relativ langsam, so daß die Gewinne größere Schwankungen au we\eichtbeweg t 
Frachteinnahmen. Es ist nicht wahrscheinlich, uaß dieser beso~u~s KapitalWer . 
liche Posten sich in derselben Proportion entwickeln würde wIe er beposten er· 
des Schiffes. Unsere getrennte Behandlung der verschiedenen A?sga u erklären! 
laubt uns mit Hilfe der aus der Statistik gewonnenen ErkenntnI~S~ ZentWickeln. 
weshalb die Frachten und die Schiffspreise sich relativ gleichm~ßlg rschiedenen 

Die Tabellen über die Zahl der Tage, die nötig sind, um dre V~t einer ge' 
Ausgabeposten zu decken, können die Konjunkturschwanku~gen ml gelrniißige~ 
wissen Übertreibung, aber auch mit gewissen mehr oder Welllg~r u~re ahmen tlll 

Abweichungen hervortreten lassen. Einmal wechseln nämlic~ dre E!fi~ewegliCben 
der Konjunktur, s.o daß i~ einem sc,hlechten .Geschäftsjahr dre sclrwe~eanspruchßn! 
Ausgabep~sten emen größeren Tell uer Emnahmen des Jahres llbar. . 
sodann smd Sondereinflüsse bei einzelnen Ausgabeposten fests te h sonder 

. .~ber da w~r Angaben von zwei Reedereien hab~.n, komm~n n~fcht imtller 
emflusse der emzelnen Reedereien vor deren Geschaftslage SIch 
unter dem Einfluß der Konjunktur gan~ gleichmäßig entwickelt. ß der Krise 

Bei einer Reederei, ueren Frachteinnahmen unter dem Einflu . el tlle~r 
190~ zurü~kgin~en, deren Passageeinnahmen gleichzeitig um noch e Vidie nötIg 
gestIegen smd, hnden wir im selben Jahr ver m i nd e r t e Anzahl Tag , 
sind, um die nachstehenden Ausgaben zu' verdienen: 

Heuer der Besatzung Hafengebühren 
Verpflegung der Besatzung Allg. Verwaltung 
Kohlen Abschreibungen. 
Versicherung "ht j\us' 

Das heißt di: infolge der schlechten Geschäftslage in Deutschland erho leBerab' 
wanderung tnfft zusammen mit gesunkenen Güterpreisen und Löhnen (vg. t mebr 
setz?Ug ~on Heuern, Verpflegung der Besatzung und Kohlen), und man ~a sinken 
ge~mnb.n.nge~de Tage im Jahre. Da der Frachtverkehr gesunken wa, 
gleichzeitig die Hafengebühren . eiJ:l' 
B'd' ~-~ el ~r anderen Reederei war eine gleich große Steigerung der 11 n nicbt 

nahmen meht festzustellen,' und das Jahr 1901 tritt hierbei in den Tabe e 
besonders hervor. .. klung 

Da~egen können wir für das Jahr 1909 eine recht gleichmäßige En~~IC nacb 
der be:den Reedereien feststellen. Die schlechte Konjuriktur in Amen r~erkebf 
der Kn~e mu~te d~e Auswanderung zurückhalten, und auch der Güte forder' 
,;ar genng. Die ReIhen über die für die verschiedenen Ausgabeposten er 
hchen Tage des Jahres zeigen l'm J h 1909 . "'1 . . . a re em i' aXImum: . 

Für eIne Reederei Für eine andere ReedereI 
Kohl.en Laden und Löschen 
VersIc~erung Heuer der Besatzung 
Maschmenausrüstung Verpflegung der Besatzung 
Reparaturen 
K " Reparaturen 

ommlsslOnen H f b" h en 
Schiffsausrüstung Aall engve u r

1t Hafengebühren g. erwa ung. 
Allg. Verwaltung 
Abschreibungen. 

1) Vgl. die in Anm. 1, Seite 85 angekündigte Schrift. 
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Der 
ungü ,geschäftlich A f die nshg

e 
Schiff heu ~au der bei den Reedereien ist so verschieden, daß die 

~~günstige i:tskonJunktur sich durchaus verschieden auswirkt; daß aber 

um 1 ~n günstige I; mng vorh~nden ist, ist zweifellos. 
tnü die Kosten f~' ahr muß sich so auswirken, daß wenige Tage nur nötig sind, 
lt

e 
s~en in einem ur verschiedene Ausgabeposten zU verdienen; d. h. die Kurven 
e ereien im J s~lchen Jahr ein Minimum aufweisen. Das finden wir für beide 

Für d' are. 1906, in welchem Jahr Minima vorhanden sind: 
Ve I? leine Reederei Für die andere Reederei 

I
T

o
rslC .lerung Laden und Löschen 

\. mm ' Haf Iss~?nen Verpflegung der Besatzung 
V engebuhren Kohlen 

D' erpflegung der Passagiere. Hafengebühren 

ROnk le NaChkrie " Allg. V?rwaltun
g
. . 

fah urrenz und gsent~Icklung Ist vor allem gekennzeIchnet durch die starke 
Jahren, Um di, gesteIgerte Ausgaben, Im allgemeinen muß man mehr Tage 

r 1/,~26 mit ~ verschiedenen Ausgabeposten zu decken. Vergleicht man das 
Ur die e iem J~hre 1913! so ist eine Steigerung eingetreten, , 

Laden u~: L" e e der elF Ü r die an der e Re e der e 1 

lIeuer der B oschen Laden und Löschen 
Verpfl es atzung Heuer der Besatzung 
Kohle~gung der Besatzung Verpflegung der Besatzung 

Kommiss' Kohlen 
S' IOnen V ' Chlffsaus " erslCherung 
Hafengeb "r hustung Maschinenausrüstung 
V uren R t E' erpflegu d epara uren, 

I!'rach;ne nach .. ~gl' er Passagiere, . 
D,dampfer k a n IChen Gesichtspunkten durchgeführte Untersuchung für die 

lt
eed 

le, schlechtommt ,zu folgenden Ergebnissen. .. 
pl1hkterel, für dl'e e ,Sc~Iffahrtskonjunktur im Jahre 1903 äußert sich so, daß dIe 

"-'1 e ' WIr d' ' al In der Ent ,m lesern Jahre Angaben haben, für mehrere posten MaJo
m 

-
H wICklung aufzeigt nämlich' .. 

V
euer der Besatzung , . 
erpflegu d Kohlen ng er Besatzung 

~'Ichiff~ausrüstung 

II
afschmenausrüstung 
a engeb"h 

D' All uren 
Iltn le gute S g, , Verwaltung. ~u;\~'h,t d.,u':~'~f:h,t~kon i,unktur unmittelbar vor dem W oltkriege äuJl

ed
, ,ieb 

an.d
e 

aUftrete ,ß fur dIe Deckung der wichtigeren Ausgabeposten MIUlma!-
'0 D ,?ohr 19~3~d Zwar für die eine Reederei mebr au,goP '''gI 1912, lür ru' 

le ein Lade e Reederei (1913) Die andere Reederei (1912) 
KOhl~ und Löschen - Heuer der Besatzung 
Schiffs " Verpflegung der Besatzung 

lIafeng~~~rustung Kohlen 
W All

g 
V uhren Kommissionen 

den. l? as Sch1i~ßr erwaltung, Schiffsausrüstung, . ' 
Osten Ste' Ich das Jahr 1926 verglichen mit 1913 angeht, so sllld III folgen-

Igerun " ' gen emgetreten. . 
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Die eine Reederei 
Laden und Löschen 
Heuer der Besatzung 
Kohlen 
Versicherung 
Kommissionen 
Reparaturen, 

Die andere Reederei 
Heuer der Besatzung g 
Verpflegung der BesatzUll 

Kohlen 
Reparaturen 
Kommissionen 
Schiffsmaterialien 
Hafengebühren 

ge' Allg, Verwaltung.) derei an 
, , t b ' d reinen hee ohne In bezug auf die verbleibenden Gewmntage IS el e 'd aIlderen der 

geben: der Gewinn sowohl mit wie ohne Abschreibungen, ?Ol "erksichtigung 
, , 'e MItberuc , Abschreibungen, bei deren Ausmaß Immer eme gewIss ch t 

Konjunkturlage, vorliegt. 't Hen wir eine ;ren Bei den kombinierten Fracht, und Passagierdampfern s e 'd Schiffe f (n

leichte Anpassung nach dem Konjunkturrückschlag 190,0 fest:, Bk~i;kung des 1 ~ig 
1901/02 mehr als 1/3 ,des Jahres gewinnb~inge~d. El~e Huc t ' t deshalb we 
junkturrückschlages auf die Schiffspreise bel Schiffen dlCser Ar IS 3

8 
wahrscheinlich. , 't 1731 bzW, 13 t~t 

In der Folgezeit zeigen die Jahre 1906 bzw. 1905 Ma:lma ~l Schiffe büdeudas 
gewinnbringenden Tagen (beides ohne Abschreibung~. Fu~ belde Tagen, und d n 
das Jahr 1909 ein Minimum mit 113,7 bzw, 49,2 gewmnbrmgen~en 'nnbringen ,e e 
J,ahr 191~ bzw. 1913 bringt Maximalgewiun von ~58,3 b~w. 122,3 g~:: SchiffspreiS 
lagen, Diese Schwankungen sind so groß, daß eme Beemflussung hl 
wahrscheinlich ist. , . 't ist die Za d 

Trotz der ungünstigen Lage der Schiffahrt in der Nachlmegszel ken währr r 
der gewinnbringenden Tage nicht unter 95,9 bzw, 75,7 herunte:~e'~~~ng;sichts e 
die ~aximal~ahlen 177,0 bzw. 110,8 Tage betragen, Diese, Stablhtä ließen, ' t 
Schlffahrtsknse läßt auf eine relative Stärke dieser Betnebsar,t sch d' ser Art IS 

Ein relatives Aufrechterhalten der Schiffspreise von Schiffen le " 
die wahrscheinliche Folge, 'ne auß?I 

Bei den reinen Frachtschiffen ist als Folge der Konjunkturlage ~I lien, Hle1' 

gewöhnlich hohe Zahl von Gewinntagen in den Jahren 1898/99 festzu~ e die Jahre 
sind die Wechselfälle stärker, so daß reine Verlust jahre auftreten WlO t en ruuß, 
~902/03. Daß die~ die Schiffspreise von Schiffen dieser, Art herab~~:n fah~en: 
Ist selbstverständlIch. Die beiden Schiffe die auf verschiedenen H.o d r geWln~ 
zeigen in der Folgezeit recht große Unters~hiede in bezug auf die Zahl. e

t 
und die 

bringenden Tage. Auch Wenn dies in jeder größeren Reederei vor~or:~ selbstve~~ 
b~~ref~ende Route .oft tr~tzdem aufrecht erhalten werden kann, so IS! net sind; d1n. 
ständhch, daß Schiffe, die für eine Route besonders gebaut bzw. geelg, erZiele d 
als relativ gewinnbringender bekannt ist einen relativ höheren Preis en, un 
k" E' t I . , , F e komm SO ounen. s IS wme große Anzahl von Käufern die hierfür m 'rag· icht 
auch der Verkäuferkreis ist relativ eng begre~zt so daß solche Käufe n'sunter' 
M· f' k W' , ße pro l ' u Ig vor ommen. enu sie aber vorkommen können recht gro 
schiede auftreten, ' 1 n pie 

In der Nachkriegszeit sind direkte Verluste nicht wieder festzuS te1 e 210,0-
Zahl der gewinnbringenden Tage (ohne Abschreibungen) war 1913: 60,9 ?Z~. n 45,0 
In der Nachkriegszeit wechselt die Zahl der gewinnbringenden Tage ZWISC ;ür ein 
und 72,2 in einem Falle und 167,1 und 1959 Tage im anderen Falle. chiffen 
Herabdrücken der Preise etwa im selben Ve;hältnis wie bei den Tramps 
liegt bei Schiffen dieser Art also kein Anlaß vor. 



Tabelle I 
Einnahmen und Ausgaben eines kombinierten Fracht- und Passagierdampfers (ausgeglichene Kurven; 1896= 100) 

--
4il-""",: • "'Cl eo eJ) CD ~ öD 0 . ----:-7.:::1 J -f 'd 

t:: f=/d$-t C> Q "'OD ad s::: d C) d eJJ~;""';::: ~ eo ..a s::: 

J.k IU~/!lpll~!il!;JliII.IIJj/ I /11/1,lljl/J#/~l/'I/~II" !'i~_!_l ~ ~ .5 w ~ ~.S.;:; ~ ~ C) gs ..s ~ e ~ ~ ~ ~ § lf1 !:§ .2 ~ ~ g ::z:: ~ ~ ~ r§ C!5 C!j ~ ~ 
'S ~ g'Ob ~ j ::r:: P=l ;§ .-d ~;g >=c: 'iiJ cj;§ .-d ~ rn 'S rn 

1897 100 100 100 100 100 1100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 
1898 112.30 109.96 105.54 112.69 103.28 107.52 98.23 105.04 96.63 108.87 97.80 109.77 107.14 100 100 100 161.62 135.25 
1899 109.81 145.67 102.63 110.77 107.14 110.58 96.66 121.55 107.63 130.15 104.33 147.28 116.67 100 100 100 307.54 218.71 
1900 98.00 194.58 95.52 99.41 108.77 111.38 96.22 137.08 112.20 168.64 111.63 199.23 121.43 100 100 100 507.37 333.00 
1901 69.57 222.81 81.88 86.02 110.ü7 1,08.79 95.43 137.63 139.91 186.40 128.7-1 218.66 126.19 101.31 105.29 100 528.94 345.34 
1902 58,00 219.24 81.21 77.66 111.64 105.18 95.04 114.72 130.86 185.83 119.10 200.43 121..13 102.61 110.58 100 498.03 327.66 
1903 50.32 199.68 87.24 68.60 114.18 100.84 94.50 82.25 122.89 159.11 102.80 168.13 116.67 103.92 115.87 100 414.06 279.63 
1904 60.45 193.03 97.43 68.75 116.97 98.94 90.18 65.20 110.51 142.53 77.57 158.89 114.29 103.92 115.87 100 450.11 300.25 
1905 71.44 192.72 99.53 78.03 121.26 102.57 85.49 62.39 118.07 134.71 85.68 155.20 116.67 103.92 115.87 100 479.27 316.93 
1906 81.30 191.39 92.65 94.07 125.77 106.39 78.14 72.89 128.28 138.21 93.97 154.26 123.81 102.78 138.54 100 461.56 306.79 
1907 77.54 171.06 91.96 88.89 130.63 110.50 72.03 74.26 137.80 131.85 93.78 148.25 128.57 101.64 161.20 100 311.45 220.94 
1908 67.18 154.92 91.22 97.40 127.81 108.11 65.65 77.44 153.92 119.46 96.22 118.50 128.57 100.50 183.87 100 179.09 145.23 

t::f 
~. 

?'l o 
E. 
c 
::s 
a: ... 
rn 
C> 
::s" 
::a 
I'-> 
::s x:
c 
::s 

:J:> 

'" ::s · 1909 62.97 138.41 97.36 90.02 131.48 111.21 60.74 74.97 183.35 107.77 88.80 100.92 123.81 100.50 183.87 100 82.82 90.18 
· 1910 70.68 144.52 100.41 96.31 140.50 118.84 56.83 69.41 173.53 113.68 93.32 96.81 121.43 100.50 183.87 100 145.97 126.30 \ 'ir 
· 1911 77 .27 134.71 102.08 81.26 141.91 120.03 51.22 64.52 133.91 107.64 76.93 109.91 121.43 93.33 161.05 99.73 171.83 140.97 _. 

1912 89.27 151.97 107.17 93.11 154.40 130.60 45.37 62.71 120.96 115.09 90.86 118.19 123.81 86.16 138.22 99.46 319.27 225.18 
1i{I/~2 10.l.4.l lM.25 112.65 \102.90 156.13 133.21 41.54 q9.90 121.30 112.86 95.81 \114.74 126.19 78.99 115.40 \ 99.19 .l08.88 276.32 

1923 91.93 231.36 168.23 135.11 112.12 113.93 3.l.93 55.98 194.93 153.18 102.63 140.26 243.26 129.73 116.80 54.05 560.43 M3.68 
1924 95.19 237.26 18.l.45 167.82 154.71 H3.09 32.36 68.20 176.92 177.60 129.99 177.14 266.00 136.74 128.16 30.65 .l56.76 274.37 
1925 112.34 216.58 203.91 193.59 239.56 195.10 31.59 81.69 171.03 181.03 160.78177.09 236.14 136.74 128.16 30.65 318.46 195.27 
l~~~ 114.23 239.38 220.27 171.17 268.90 209.54 38.20 89.69 136.69 226.05 155.52 182.65 219.86 136.7-1 128.16 30.65 475.03 284.82 

ausgeglichene Kurven; 1913 = 100 

~\OO\OO~OO\OO\~\~\~\OO\~\~\~\~\@\@\~@~ 1<J23 88.02 1.49.99 H9.34 131.30 71.81 85.53 84.09 93.46 160.70 135.73 107.12 122.24 189.20 164.23 101.22 M.49 94.90 
1<J24 <J1.14 153.82 163.74 163.09 9<J.09 107.42 77 .<JO 113.86 145.85 157.36 135.67 154.38 206.89 173.10 111.06 30.90 81.59 
1925 107.56 140.41 181.01 188.13 153.44 146.46 76.05136.38 141.00 160.40 167.81 154.34 183.67 173.10 111.06 30.90 56.88 
1926 109.37 155.19 195.53 166.35 172.23 157.30 91.1l6 H9.73 112.69 200.29 162.32 159.19 171.00 173.10 111.06 30.90 84.85 
~~ - - - - - - - - - - - - - - - - -

==N!J!AtJMii24&iii1&&4biJi§filJQ4S_uz 

100 
94.77 
75.66 
53.85 
78.54 
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Tabelle II 
Einnahmen und Ausgaben eines kombinierten Fracht· und Passagierdampfers (ausgeglichene Kurven; 1897 = 100) I§ 

I ' I ' i 
'd 'tOi

bO 
bO bO ~ 

·5 ci., ., +> 
~ .. bO ~ bO i:J. ~ . '8 ~~ I §;t~ -§o .~ . .:: pb!> 

~ 5 "m:fIj. p~ "'':: bO~ P O-l) _c; P "'-, 
.- '" _ c; S ~ '" 'dp ~ p .. '" p ~OJ) -'" - 's ~ p '" Ge· ~ '" '" ""- c;", ~1il C) rJ.l <I.) ~..t:: ..a ... N P N ~CIl :a~ c; --Jahr E ~ -l: '0 ~ ~ c; "'''' .. ..., .<:: .-sc; .. S~ C;~ .<::c; ~~ .<::c; '" 

...r:::~ <J~ c; '<::0 winn ~P-ro +->'~ dbO "' .. ",P-i ~.J4 ~..:l '2 ~ '00 cn~ ~c; Co o~ ~.!< e"j :> p .e ::r:: ~ <:> Q) ... 1:l' Q) ::'::.8 ~ • .. Q) '0 ::r::P=l .. ~ '" ~ ;:g p'" p:; 
'" 

<:> 
~ P=l ..:l ~ :> l> 

1897 100 100 100 100 100 100 100 100 I 100 100 100 100 100 100 100 fti t::l tl 
1898 113.18 104.22 104.76 109.05 111.48 110.52 95.29 125.83 118.22 110.41 96.59 110.54 102.00 100 127.34 es' 

I'" 
, " 1899 151.48 107.66 109.53 113.51 125.85 124.05 90.66 167.10 131.81 143.82 101.48 135.77 116.97 100 172.48 

S ·'1 1900 190.72 99.22 114.29 118.42 138.44 138.75 86.75 208.88 144.68 183.50 111.76 156.12 133.53 100 190.25 
i:l 

Ir 1 j 1901 232.75 87.14 133.14 125.57 147.60 147.13 83.05 228.18 143.50 220.13 114.60 174.15 152.74 104.59 203.35 ~. 

.:: 
1902 270.96 75.76 151.99 138.77 151.51 155.08 -77.71 236.75 134.38 244.13 117.24 195.21 156.87 109.19 223.59 i:l 

74.46 170.8! 152.22 156.33 161.36 71.87 253.78 115.ü7 250.92 114.08 210.45 160.54 113.78 247.07 "" 1903 289.73 a- !r I!~ 
1904 319.55 83.19 170.8! 154.09 164.49 169.15 66.06 287.47 108.78 259.73 115.75 239.65 155.90 113.78 302.12 

.., 
fi f i!! tIl 

1905 325.67 90.57 170.84 150.50 173.45 173.58 62.17 313.01 105.97 258.59 107.67 249.96 156.07 113.78 328.96 " I", ,I 
::r' r ': 'tl 1906 345.92 92.49 176.17 151.62 187.73 179.39 59.43 355.94 109.62 282.55 115.92 274.64 157.76 124.00 343.74 :::: ' 1, :i! 
1'0> 

1I " 1907 287.41 89.77 181.51 153.32 189.78 184.68 57.37 337.60 106.56 262.98 117.44 278.95 159.34 134.22 255.46 i:l 
86.76 186.84 165.76 193.05 191.80 54.73 365.32 106.51 245.01 131.37 280.02 157.61 144.44 "" :' d 1908 252.56 192.43 .:: 

:t l' it 1909 252.56 85.42 186.84 174.48 192.73 196.39 52.42 343.49 104.20 238.77 149.22 275.85 155.08 144.44 186.94 i:l 
<I'!l : :1 i 1910 275.10 94.34 186.8! 186.69 192.15 194.93 45.83 352.79 101.77 259.78 148.35 274.99 155.54 144A4 235.36 

<1> 

! i!l! i:l 
1911 299.63 102.88 186.25 192.85 193.12 193.95 40.39 340.54 100.59 290.91 145.26 277.24 157.35 151.70 285.51 0" 
1912 299.30 116.72 185.65 194.11 198.91 200.25 35.15 377.13 103.38 297.19 129.94 286.31 163.14 158.96 313.22 ~. 

, H r 1913 267.42 117.92 185.06 186.60 205.99 217.38 33.84 379.71 108.51 267.03 134.34 251.78 166.39 166.22 289.32 ~ • 1:11 
1914/21 - - - - - - - - - - - - - - - i~' rB,i 
1922 285.60 102.20 111.39 234.36 83.57 238.72 77.62 117.81 50.47 65.47 50.26 190.45 267.33 58.30 327.42 co' ~ :ln:~ 

i:l ,! Hll 1923 257.73 110.51 111.39 246.58 102.65 278.57 78.40 186.66 74.47 99.64 76.94 207.64 285.25 58.30 277.63 
... 
<1> " ' 

1924 220.69 131.19 111.39 291.78 149.64 318.67 75.66 232.76 94.71 143.41 120.63 226.64 287.69 58.30 '" ,i.; i ;\'1 
233.83 c. ;j I !ll;~ 1925 189.53 136.22 111.39 326.49 220.90 348.80 73.48 270.59 117.18 189.63 157.15 225.28 271.91 58.30 

<1> 
168.88 ... 

'" i ~l:~ 'l{r.; 1926 204.35 143.49 120.60 343.37 275.38 336.28 69.91 248.45 117.54 183.0! 167.62 232.61 267.45 78.76 191.61 CS' H1r;: 1927 - - - - - - - - - - - - - - i:l (;;11\\ I I I - Y\T ausgeglichene Kurven: 1913=100 :: i.\ ,; 
\\i\1 

1913 \'" r r r \100 r \ 100 100 100 100 100 100 r \00 r \\;"x\ 1922 106.80 86.67 60.19 123.93 40.57 109.82 229.37 31.03 46.51 24.52 37.41 75.64 154.10 35.07 91.06 
1923 96.38 93.72 60.19 130.39 49.83 128.15 231.68 49.16 68.63 37.31 57.27 82.47 164.43 35.07 77.21 ".' \ .,; ., 
1924 82.53 111.25 60.19 154.29 72.64 146.60 223.58 61.30 87.28 53.71 89.79 90.02 165.84 35.07 65.03 

:~~ 1925 70.87 115.55 60.19 172.63 107.24 lßO,4ß \217.14 71.2G 107.99 71.01 11G.'d8 89.47 15G.'l5 35.O'l 4.ß.'d'l 
1'd2ß 'lGA2 121.ß8 ß5.1'l 181.55 13S.G'd 154..'lO 20ß.5'd G5AS 108.32 ß8.55 124,.11 92.3<;\ 154..1'l 4,1.38 53.2<;\ 

\~ ~ - - - - - - - - - - -
• 



Tahefle III 
N 

Einnahmen und Ausgaben eines Lastdampfers {; 

B-
:> 

t'" 

< rar O!" r ~ I w~ I BI" I " I H I" /' I W (' 11 
l;aen ;. ~ e ~ e E-< ~ .-0 '" I'l § ... § '" '" .8 I'l '" '" I'l ~ f3 "" g' u I'l g. 

Jahr <~g 1'N~ Jj ga ]a . .g ~f "ff ·Hg ~,~ ~i ~ ]§ .~ ::: rIl", ... ::: :::.0 
i .~ '$ '4) 

;;.. .B r=.. .S .;:. ca '" '" w '" e; d a. _ a ,.!4 f/) f5::.:: § ';;i co .... ... 
~ '" '" '<;? ::r::iYl .&~ '" ;21 ~ 0 d - a' S ~ <!) .::.=: 

~ 
>-< .:: > ..... ~ .... ~ 0 0 :::0 

~ - ~ ~ Xl .~ '" :;:.0 

~ --i--- <: "'< 0 

!X' 1907 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 lQO 
100 1100 1 100 '-< 1908 105.68 99.12 96.54 98.10 118.80 91.00 74.60 65.60 102..12 99.77 94.74 lQQ tQO 

~ ... 1909 114.97 100,47 90.98 97.35 122.59 84.36 100.22 42.90 109,41 99.16 91.23 100 too 100 129.83 123.1 ~~ 

~ 
1910 127.36 107.78 98.89 99.16 115.61 80.06 87.38 43.28 112.32 81.91 89,47 100 too 100 171.61 155.4 
1911 132.59 104.77 96.16 101.91 121.74 81.61 87.15 46.05 113.72 71.97 89.47 9Q,G9 

tOQ 100 214.20 188.3 
~ 1912 137.60 98.62 103.88 106.05 123.21 76.38 98.13 58.97 110.20 63.35 91.23 81,39 

1.Q9,83 100 231.33 203.9 
1913 139.78 92.60 98.81 108.03 131.61 74.21 91.20 66.54 115.69 68.85 92.98 72,08 

U9,65 100 239.36 215.5 
1914/22 - - - - - - - - - - - t2.9.4.8 100 258.69 222.7 -1923 164.42 161.52 101.08 73.54 181.09 50.28 55.45 74.68 167.73 120.00 133.33 11.5 Q 

1924 156.06 180.69 107.37 109.50: 230.51 48.16 69.69 0'.6' 171.85 152.<" 1'5.61 ta2:G~ \ 763.60 \ 100 \ 293.63 254.3 
1925 173.84 162.35 123.41 159.05 281.04 23.66 108.37 85.64 193.39 236.09 152.63 132 ßS 'a2.9.15 100 230.40 200.8 

1926 174.42 1.75.03 1.17.02 171.21 252.20 21.47 116.27 92.44 193.38 211.04 142.11 1.3<:>'ß8 929.15 100 261.10 224.5 
1927 , - - \ - \ - - - - - - - - ... , 929.15 100 271.58 232.6 

aus g egli ehe n e Kur V' e n ; 1913 = 100 

'913f r r r r r r r r r r' r 00 U123 117.63 1.74,43 102.30 68.07 137.60 67.75 60.80 112.'23 144.98 174.29 HO,'4- 15\) 100 100 100 100 
1'324 111.65 1%.13 108.66 101.36 175.15 64.'30 76.41 142.23 148.5-1 221.41 153,7Q 184.,Q!) 589.74 100 110.79 109.67 
<I,," 124.37 175.32 '2<.90 147.23 "3M 31.88 118.83 128.70 tG7.16 342.90 '61.11 18i~' \ 717.59 100 85.19 86.59 
1'32ß 124.'78 18'3.02 118.43 1.58.48 1.<a1.63 28.'33 127.4'3 138.'32 167.15 30ß.52 1.5G,QQ 18{' 7 717.59 100 96.54 96.81 
1'327 - - - - - - - - - - - .<J7 717,59 100 100.42 100.37 --
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TabeIle IV 
Einnahmen und Ausgaben eines Frachtdampfers (ausgeglichene Kurven, 1897 = 100) 

19 

1 
1 
1 
1 

Jahr 

1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
[911 
[912 
.913 
l4/21 
922 
923 
924 
925 
926 
927 

;::l 

.'" :ES 
<.>~ 
d d 
.... 0:: 
~o:: 

·8 

100 
101.27 
100.86 
93.58 
82.56 
72.53 
68.08 
72.70 
77.14 
79.80 
80.65 
81.81 
84.46 
84.02 
84.23 
88.18 
91.29 
-

105.10 
114.44 
132.18 
135.34 
139.97 
-

.... -Ö 

8 §;::l 
.... ~ 
"'0:: 

-Ö", 
;::l;::l '" .... N 
","'-Ö ",-_~ d 

"' d ~ iE...:l· ",gJ 
v:o ::::a:l ..... ...:l 

100 100 
99.68 101.54 
97.29 104.08 
95.31 104.98 
93.12 104.61 
92.47 100.98 
91.71 98.62 
90.49 99.73 
92.10 103.71 
99.39 108.49 

109.13 111.14 
124.55 111.64 
137.21 112.26 
145.44 114.58 
144.97 120.43 
137.50 131.15 
129.44 139.13 

- -
175.55 83.95 
185.09 114.25 
222.18 164.89 
258.54 219.06 
275.84 255.11 

- -

1913 \'00 \ 100 \ 100 1922 115.13 135.62 60.3-1 
1923 125.36 142.99 82.12 
1924 14-1.79 171.65 118.52 
1925 1408.25 199.74 157045 
1.'a2ß 153.3~ ~13.10 183.3ß 
1.'a27 

~ -

~~ ~ ;::l ;::: '" u., 
~ ~ ..CI 0:: ;::: ;::l 

• 0:: '" .'" d M 

"'"' "' "'''' 
.... "'- ~ § M 0:: ;::l 

:=:N .... "'"' O::M "' ·s ~ ..CI "' '" Ge-d ..... '" -- -:;j "'- --::::cn .- d d ~d ~ ~~ s7:l ~~ ~CIl 

~ ,"' .... ;::l d 0 wmn ... '" <.> <.> .... <.> 0:: d 0;::: ~~ '" ~~ ",,,, ·00 if.J~ ~ d 0.. "'8 -a:l ~.g .... 
:5~ 

.... 
~ '" '" '" d p:: C1l :::: :> :> 

100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 
99.84 94.98 104.93 100.51 106.97 101.27 97.54 100 100 105.05 

101.27 89.26 106.12 99.88 126.77 100.86 106.51 100 100 99.27 
104.55 82.90 105.28 94.79 147.08 93.58 116.92 100 100 71.59 
107.70 76.82 100.85 87.22 156.61 82.57 126.72 108.89 100 30.38 
110.38 71.23 96.61 76.69 143.92 72.53 123.67 117.77 100 - 1.25 
112.31 66.68 96.38 73.69 134.52 68.08 120.15 126.66 100 -11.67 
114.08 62.48 91.37 75.58 125.02 72.71 116.68 126.66 100 10.74 
116.21 59.30 97.73 79.88 123.53 77.15 116.80 126.66 100 19.15 
118.50 56.70 98.46 77.95 117.69 79.80 115.82 129.28 105.22 22.11 
124.25 54.17 107.28 73.59 117.11 80.66 118.21 135.10 110.43 19.36 
126.49 52.17 105.51 68.09 116.91 81.81 117.68 140.92 115.65 16.19 
126.75 50.10 106.59 64.70 115.80 84.46 118.53 144.12 115.65 20.08 
122.30 49.00 105.47 62.13 104.17 84.02 118.88 144.12 115.65 14.30 
122.30 46.59 110.21 63.67 98.50 84.24 121.16 142.77 106.67 19.69 
129.01 41.92 113.91 64.89 94.40 88.18 126.56 141.43 97.68 41.15 
138.69 36.92 113.49 68.36 100.62 91.29 129.99 140.08 88.70 59.72 

- - - - - - - - - -
116.03 73.43 51.21 34.91 51.86 120.03 206.17 87.50 31.35 71.60 
144.55 73.68 72.49 47.57 86.63 128.75 219.99 87.50 31.35 80.05 
173.48 72.66 98.73 62.52 134.47 148.66 221.87 87.50 31.35 99.08 
207.70 70.68 125.90 77.67 188.46 152.21 209.70 87.50 31.35 71.80 
200.37 68.23 135.41 83.24 200.47 157.43 242.81 93.61 37.78 66.17 

- - - - - - - - - -

ausgeglichene Kurven; 1913=100 

100 \100 \00 \00 \00 \00 \00 \00 \00 \00 
83.66 198.89 45.12 51.07 51.54 131.-18 152.12 62.46 35.34. 81.39 

101.23 199.57 63.87 69.59 86.10 1401.03 162.32 62.46 35.34 'a0.'a,<} 
125.08 196.80 86.99 91.46 133.64 162.84 163.71 62.46 35.34 112.63 
14.9.76 1'a1.44 110.'a3 113.62 187.30 1ß6.73 104.73 6~.46 35.34 81.62 
HA . .47 184.80 11'a.31 1~1.77 1'a'3.23 172.45 154.57 66.82 42.5'3 75.21 

- - - - - - - - -
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Tabelle V 
Zahl der von einem kombinierten Fracht- und Passagierdampfer benötigten Tage, um die Selbstkosten 

zu decken (ausgeglicheI}.e Kurven) 

Jahr I",; I I eJJeJJ! I 
1=1 ~ eJJ 1=1 1=1 
"'1=1 ",;1=1 3::> iit:i ~ a ::;1 -ß >1> <l) 

C)'1:j ~!i ;1d ...... ~ 
,..c:::d Clct$ -m ,..c:::oo 
~~ g r5 2~ ~ß 

:3 ~ t:Q ;§.-d 

1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 

1914/21 
1922 

00 1923 ... 
1924 
1925 
1926 
1927 

43.4 
38.6 
36.2 
34.7 
35.5 
36.3 
33.2 
31.2 
29.7 
35.8 
41.5 

18.3 
17.4 
17.2 
16.8 
16.1 
15.3 
14.5 
14.7 
15.1 
18.0 
19.8 

43.4 \ 19.8 
42.0 17.8 
39.8 16.4 
38.4 16.1 
39.4 18.0 

50.2 
55.2 
64.4 
73.5 
72.8 \ 

\ 

7.6 
9.8 

13.8 
19.9 
24.1 

6.4 
6.1 
6.1 
5.9 
5.8 
5.6 
5.3 
5.2 
5.1 
6.3 
7.0 
7.2 
6.4 
5.9 
5.8 
6.9 

7.6 
9.4 

10.6 
11.8 
10.5 

\-

36.4 
34.7 
35.7 
37.6 
36.1 
34.2 
30.0 
28.8 
27.5 
32.9 
35.1 
34.8 
31.2 
29.0 
28.7 
31.7 

50.9 
56.9 
57.0 
56.2 
50.7 

$!' 
::> ... 
c:> 

fJ 
'fjj ... 
c:> 
> / /

' /1=1 / / / rb / ,;;:;-c:> /- <D 1=1 ~-I .?f Q ~ • g ;::: e.o Ba-; .....::.e.&f~ J-f~g 
c21 E ~ ~ E .g Ui i:: 8 ; § ~ 'Eh ~ S ~..;j ~ ~ ~ 11 
:::t.:!3:E~ C'j cß ~r:S ~u; .EiE ~!:'~<D~ . ....... Orn ..c:';,...J o~ '-f ~UJ d'- dO I-tcn 0 .. r.nr"O--<: ..a::::;~ "'tii CIlr;j a 01=1 ~.g i;:..>:: c:>r;j 't:c:>-,,::> r;jc:>c:> 

W ::> r;j c:> :::::: 0 eJJ'" "'i:i ;::.., ~ ;;03 N' N Z ;a 
r;j;;;; p:j'fjj ~;::1 .-d H rn -2. 

25.2 
20.5 
17.3 
15.1 
13.3 
11.3 

\ 

9.4 
8.5 
7.6 
8.7 
9.0 
8.7 
8.6 
5.5 
4.6 
4.7 

10.9 
11.4 
11.0 
11.1 

9.7 

5.2 3.1 
5.8 2.9 
6.7 2.9 
6.7 2.6 
6.5 2.3 
6.4 1.8 
6.5 1.5 
6.8 1.4 
7.4 1.4 
8.1 1.6 
9.5 1.7 
9.0 1.7 
8.5 1.5 
7.4 1.4 
7.8 1.4 
8.4 1.5 

2.6 \ 0.7 4.7 1.2 
5.7 1.4 
6.7 1.7 
5.6 1.6 

15.5 
13.7 
13.6 
12.8 
12.2 
10.9 
10.0 

8.9 
9.1 

11.0 
13.1 
14.6 
13.3 
12.0 
10.3 
11.5 

4.4 
7.6 

11.2 
14.3 
14.3 

\- -\ 

27.7 
28.3 
29.5 
30.3 
31.2 
31.3 
32.3 
32.3 
33.9 
40.8 
44.1 
43.8 
39.0 
36.1 
35.6 
32.5 

25.3 
29.0 
31.4 
32.4 
31.1 

35.5 3.4 
31.6 2.9 
29.5 2.6 
31.1 2.4 
32.8 2.4 
34.5 2.3 
31.2 2.1 
30.0 2.0 
29.3 2.0 
35.9 2.7 
39.7 3.1 
39.9 3.1 
35.7 2.7 
32.7 2.6 
31.2 2.6 
33.5 3.0 

20.5 \ 1.1 21.2 1.1 
21.0 1.1 
21.8 1.1 
21.9 1.3 

\ 

15.3 
17.2 
21.0 
24.3 
25.8 
25.6 
23.9 
22.9 
23.8 
25.5 
25.7 
25.3 
25.0 
25.8 
25.2 
23.7 

6.2 
10.5 
14.4 
18.6 
16.7 

235.4 
219.7 
218.3 
220.3 
220.0 
215.2 
199.9 
192.7 
191.9 
227.3 
249.3 
251.3 
231.7 
214.6 
207.7 
214.8 

188.0 
218.0 
243.0 
269.1 
260.3 

129.6 
145.3 
146.7 
144.7 
145.0 
149.8 
166.1 
172.3 
173.1 
137.7 
116.7 
113.7 
133.3 
150.4 
158.3 
150.2 

177.0 
147.0 
123.0 

95.9 
104.7 
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Tabelle VI 

Zahl der von einem kombinierten Last, und Passagierdampfer benötigten Tage, um die Selbstkosten 
zu decken (ausgeglichene Kurven) 

Jahr 

1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 

1914/22 
1923 
192-1 
1925 
1926 
l<a21 

'"0 s:: 
Ps:: 
s:: '" <:>'"0 

..0::'" 
iE....:l 
," ....:l 

44.3 
38.2 
29.2 
23.2 
21.9 
21.1 
21.2 
23.2 
27.5 
28.8 
35.4 
35.7 
36.4 
31.6 
31.9 
33.3 

35.3 
42.2 
36,7 
39.1 

1 1 
<>.0""1 1 "" 1 1 1 s:: 

L4e.o ~~ s:: e.o 6 Q) 

~ § 2.] § § ~ ~E .~ ~ E 
~~ ~;E ;a-ro roß ]:g1 :E~ ~ 
~ cn ~ C) 0 0 .- 0 ):..r c:J s::: ~ 
C,)e> ~.CQ !::4..!:4 ~ wcrJ ~ro c., 

:=:>Yl s::, '" ~ "" Cl P'"O > ~ ~ 

22.6 
20.1 
17.2 
16.5 
17.5 
19.5 
20.0 
20.1 
20.4 
24.4 
26.3 
29.3 
29.3 
30.5 
29.5 
28.1 

16.5 
21.5 
32.5 
34.0 

9.2 
8.2 
7.0 
6.4 
6.5 
6.8 
6.7 
6.7 
6.8 
8.1 
8.9 
9.9 
9.9 

10.2 
9.8 
9.4 

6.-1 
7.1 

10.4 
10.4 

40.7 
37.7 
32.8 
32.7 
32.8 
34.6 
33.9 
33.7 
34.9 
41.7 
45.7 
47.9 
44.0 
45.5 
41.9 
40.4 

58.8 
62.7 
58.0 
48.3 

14.4 
12.2 
10.2 
9.6 

10.0 
10.8 
10.3 
9.6 
8.5 
8.9 
9.0 
9,1 
7.9 
7.3 
6.0 
5.2 

3.2 
2.9 
2.9 
3.2 

8.2 
7.4 
6.7 
7.5 
7.2 
6.7 
5.1 
5.4 
5.8 
6.5 
7.5 
7.5 
7.4 
6.3 
6.6 
6.6 

5.9 
7.1 
8.6 
7.5 

4.2 
4.1 
4.0 
3.8 
3.2 
2.6 
2.0 
1.9 
2.2 
2.6 
3.0 
3.1 
2.7 
2.6 
2.3 
2.1 

1.5 
1.7 
2.1 
2.1 

15.6 
14.4 
12.6 
15.5 
15.0 
15.3 
13.8 
14.3 
15.2 
19.1 
23.4 
29.5 
26.5 
20.7 
16.1 
15.1 

20.3 
18.3 
18.2 
12.6 

s:: 
, '" tn ..... 's gj 

s-;;J 
os:: 
~.9 

'" 

21.1 
21.1 
22.7 
24.5 
25.4 
24.1 
21.6 
19.9 
19.9 
21.2 
21.2 
21.3 
21.0 
20.4 
19.3 
17.9 

18.5 
20.7 
21.7 
25.4 

,s:: 
s:: '" ~~ ",,==, 

:=:.0 
~ 

57.2 
49.2 
41.3 
39.7 
42.1 
46.3 
46.3 
45.1 
43.6 
49.4 
54.0 
58.3 
54.7 
~Q '> v..J ..... 

44.1 
38.2 

-17.3 
48.6 
49.8 
45.2 

u, 
"" S::s:: 
P '" -- --- '" '" 0 :;:~ ... 
'" > 

1~4 

lL9 
1~6 

a6 
ffi9 
~7 

~7 

15.3 
1~9 

U4 
000 
3~5 

OOß 
2~ 

21.6 
V~ 

13.0 
13.9 
14.2 
12.9 

""", s:: ... 
E'~ 
'" '" .«'" .... '" 

~~ 

33.2 
36.7 
41.7 
44.8 
42.6 
39.9 
37.8 
36.0 
34.9 
28.0 
33.1 
31.7 
27.9 
32.8 
31.5 
28.9 

27.5 
33.5 
34.2 
32.1 

"" s:: 
==' , ,.Q 

..o.~ 

~~ 
.« 
'" '" 

24.0 
20.6 
17.3 
16.4 
17.1 
18.7 
18.7 
18.2 
17.8 
20.4 
22.5 
24.3 
22.8 
23.5 
23.3 
20.1 

8.2 
4.6 
4.7 
4.2 

Erford. Tage 
um Selbstk. 
zu decken 
mit' ohne 

Abschreibung 

Zahl 
der Netto, 

verdi ensttage 
mit r ohne 

Abschreibung 

312.1 288.1 52.9 76.9 
284.8 264.2 80.2 100.8 
255.3 238.0 109.7 127.0 
253.2 236.8 111.8 128.2 
255.2 238.1 109.8 126.9 
262.1 243.4 102.9 121.6 
253.1 234.4 112.9 131.6 
249.4 231.2 115.6 133.8 
255.4 237.6 109.6 127.4 
275.4 255.1 71.5 91.9 
320.0 297.5 46.0 68.5 
340.1 315.8 2-1.9 49.2 
321.0 298.2 404.0 66.8 
310.9 287.4 540.1 77.6 
283.9 260.6 82.1 105.4 
262.3 2-12.2 102.7 122.8 

262.4 \25-1.2 \102.6 \110.8 
285.4 280.8 80.6 85.2 
294.0 289.3 71.0 75.7 
27IJ.0 274.8 88.0 W2..2 
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TabeIle VII 

Anzahl der von einem Frachtdampfer benötigten Tage, um die Selbstkosten zu decken (ausgeglichene Kurven) 

Jahr 

1 ,,;:; 11 ""I 1:::/ ""/ ! ! I::: .... eIJl::: ~ I::: "" ~ 
:;:1~ ,.§a..ci~ ~ e jJ§ $5a> 
a ~ ~ N !55 d ~ ~ .;::: 1ii o;::;t 
Cl) C'(j c.>~ .......... rI1 ,... C,) ,..c::;:; "0-

.<=: ~ ., :1 I::: ,.iR ~ .- "'... rn a 
~ ~C);::>.-s;a E; Cf)~ d 

:0 ..... ;:Q ~ 0 a> ro ~ 
~ r-cf t::::: :> 

1897 - - - -1- -1-
1898 67.5 19.2 5.6 50.9 18.2 4.0 3.7 
1899 66.1 19.7 5.7 55.9 17.2 4.0 3.7 
1900 69.9 21.5 6.4 66.4 17.2 4.3 3.8 
1901 82.2 24.9 7.7 83.5 18.5 4.8 4.0 
1902 91.0 26.9 8.8 91.0 19.3 5.2 4.0 
1903 84.9 27.8 9.4 93.5 19.2 5.5 4.1 
1904 85.4 26.2 8.9 85.0 16.8 4.9 3.9 
1905 81.9 25.7 8.6 80.2 15.0 4.9 S.9 
1906 85.2 25.9 8.5 76.8 13.8 4.8 3.7 
1907 92.8 25.7 8.6 75,6 12.8 5.0 3.3 
1908 104.0 24.9 8.4 72.6 11.9 4.8 3.0 
1909 110.9 23.7 8.0 69.2 10.8 4.6 2.7 

1910 118.6 24.3 7.8 69.8 10.6 4.5 2.6 
1911 118.0 25.0 7.6 69.5 9.9 4.6 2.6 

1912 108.3 25.4 7.5 68.2 8.5 4.5 2.5 
1913 97.6 25.5 7.6 65.9 7.0 4.2 2.5 

1914/21 - - - - - - -
1922 118.4 13.9 5.7 92.4 12.3 1.7 1.1 
1923 114.7 16.8 6.4 90.8 11.4 2.1 1.4 
1924 114.6 20.8 6.6 77.8 9.4 2.5 1.6 
1925 130.1 26.9 7.7 72.1 8.9 3.1 1.9 
1926 134.8 30.5 7.1 69.1 8.S 3.2 2.0 
1927 - - - - - - -

\ I \ \ 

I::: 
J: 
:::J 
~ ... 
ro 
a.. 
~ 

~ 

-
12.5 
14.9 
18.5 
22.9 
23.5 
23.4 
20.2 
18.9 
17.3 
16.6 
16.0 
15.1 
13.5 
12.5 
11.4 
11.4 
.-
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Tabelle VIII 

Zahl der von einem Frachtdampfer benötigten Tage, um die Selbstkosten zu decken 
(ausgeglichene Kurven) 

I ~ / / ~ ~ / " / ~ / / / a /" / I' OD Erforderliche Tage, § ~~ g; ~ § ,~~ B § .s:: g}, .: 
~ um oie Selbstkoste n Zahl der Nettover· s:: r;O ~ ~ ~ 0 ~ .!S 0 ~ 5 =:1 .Cjj a ~ 2:: § s:: ..0 

s::: Q) N d d ~ a> "'l-I ro .- e.c ~ CI) ..8 CJ ..c: ~ ~ .:;; zu decken diensttage 
15 r-g ~ ~ 73 ~ § ] :& :e ~ ~ ::; ·s g; E :g ~ ~ '"' ~ mit i ohne mit I ohne <.> (,)~ a:><l.> ...B~ ;:a ~ iflUl ~d ~ S..!:::: )ooooojC) ~~ rtJ ~ ""'r"I.CQ ~'"-- 0 tU ~ ~ ~ 0 e.o C) ..0 Abschreibungen Abschreibungen .:.., ..... ~,g :4 po ca "" i:4 i> <:l 
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Das Londoner Verkehrswesen. 
Von Kur t M ö h I. Diplom-Kaufmann, Köln.

i
) 

Mu Im Mittel A. Die Stadt London. 
Fluß g, lieg' Lo d es sog. "Londoner Beckens", 80 km oberh,lb d" Them"-ndun punkte d 
U,te, "n Westen hn o.n a~f leichi geweIltem Boden. Die The""e Iritt als klein" 
'thelllsed,m Einllu;;" m d" Stadl e'.n und durch,ieht sie in vielf.chen Windu"lle~. 
d,,' ö U' 'nnerhalb d der fluOa~fwarls steigcnden G",,'enbewegUng numul d" ~ lche Innen t es StadtgebIetes an Breite und Tiefe beträchtlich zu, so daß 

G 
nter d s adt auch S· . " reat er Be . h von eeschlffen erreIcht werden kann. 

einseht LOndon" "" nung "London" wird heute gewöhnlich das G.biet von 
e,w, ~eßlich der ;.erstonden, das d" Ausdehnung des Londoner Poli"ibe,i~lrs 
"'eisl ureh eine ,:y ~f Lo~don entspricht. Seine Fläche von 1 793 qkm wHd 
"Iker als Miltelpn k're" m>t einem 24 km-Radius um Choring CroSS, das lI?~g VOn G,:'{ von London ,ngenommen wird, umschrieben. Die Be-

Waltunl Au~.nahme de~ndon. b~tr~g 1926 7,8 Millionen Einw?hn
er

: .' 
tungSbgsbehorde . I Pohzel gIbt es für Groß-London keme emheIthche Ver· 
l' ezirl ' Vle mehr b t h . d 1 "'nen . <c. 29 I es e en noch "hlreiche selbständige Gerne", evonv' . 
gelaBl Emwohncr n",nsladtb"irkc mit einer Grüß. von 302,4 qkm und 4,6 Mil
U"'g'e Und umf,s~e smd '" der "Administrative County of Landon" ,usammen' ;"'gen~,"ng "Inn~r~::n v~!lstiindi~ bebauten. Stadtk"n. Jed?ch e!seheint diese 
'Out bebauten St. d do~, "'dw"sc sehr wdlkürheh, da s>Ch dw ,usam

men
' 

tondoner-tondon d "ttmle an manchen St,llen beträchtlich weiter ,rstrock
en

. 
'i"'ntt' hefinde~ :'::ohum Inner-Lo~don gelegten Ring bis ,ur Gren" von Groß
'telh", a~f Grund I d'? "hlr"chen Londoner Vorstädte. In Inner-Lando

n 

!l.g "n. Sio a lor Vorrechte die City 01 Landon" noch eine Sonder· 

iedochle .. als Londo:~faßt 23
/ 4 qkm mit 13520 Einwohnern. 

'erloh oh" das G ~ Stadtvorkehr ,u boneichnend,n Varkohrsbewegungen reich.
n 

dOll l' rsfragen wu rdo ·Londoner Gebiet hinaus Zur Regelung der Londoner stadt· 

raff' l' e d h . &"oh'II "A,oa" . es alb 1924 durch das Londoner Verkehrsges,t, die "Lon' 
eros, en, deren G m,t 4698 qkm (Bevölkerung 1921' 8'1. Millionen Einwohner) 
I'nkt entspri,ht d!en" etwa einem Kreis mit ,inem 35 km -RadiuS um ebaring ''''h d,ntfcrnt. E' ~e "ch aber steHenweise bis au 50 km von diesem Mittel' 
'er'ehr" .. Gren,,~nle Auslä~Ier des Londoner Stadtverkehrs durchbrechen aber 
und (j tl ~b" 80--10 "sos we>lgedehnt,n Beairkes. Ein regelmäßiger z"tkarl

en
· 

s C1.lste festz tOlkm ist z. B. zwischen London und den Orten der Süd-
us elen. . 

o. ß. Die Verkehrswege und Verkehrsmittel. 

het'l'Sc~ Geogra h' I. Die Straßen und ßrücken. ~tl'aßent. Die SP
tr 

Iße der Londoner Straßen wird durch zwei Knotenpunkte be· 
111 8"d a en .. d' d' d.

Ut 

pu lieh der no, h?h der l'hemso laufen in der City ,us""m.~n, lC 

I" Von I." "Eie h Themse ,m Mittelpunkt der halbkre"förm,gen Flußmundung, 

~l'tnig der City) ant and Castle". and. daus. In wauf.en die Straßen nach Norden Nordosten und ü'sten strahlen· 
---.:. \lerI esthch I" ' . ' den _. ,~~ nn.nslodt er "ehtung führen drei Straßenailg

e
, dw b~s an . 

heh,,) rO'k'r t paraHel vorlaulen und hier erst ,tr,wlenlörnng a

usem

· 
< akult'~t er Abdru 1 . . .' 1 ft a der Uni,~~ ~,~er im W. S. 1929/aO der Whtsoh'"'' ond -S,,"Jw"""~)' . 

SIlat Köln eingereichten Dissertation (Referent: Prof. Dr. Esc . 
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n stra e 
11el verlaufende hniUCll, andergehen, Diese drei durch das Londoner Westend para 1 men gese ist, 

werden von Verkehrslinien, die aus nordwestlicher Richtung co~ at e~tstande~ US 
so daß ein gitterförmiges Straßennetz in dei' westlichen Innens ~ O'xford elrC , 
Die Kreuzungspunkte sind die bekannten Plätze Marble Arc , uS 

" e a Piccadilly Circus usw, d' Straßenzug elle 
In dem Knotenpunkt der südlichen Flußseite laufen 10 0 gesarntr: be 

Südosten Süden und Südwesten konzentrisch zusammen, und der
f 

s die nördhc 
Verkehr 'wird wieder strahlenförmig über zahlreiche Drücken au us' 
Flußseite verteilt. , on London a rll' 

Aus diesem Straßensystem der Innenstadt wachsen dIe v 11 großen ;e
tcll gehenden Fernstraßen heraus. Zusammenfassend kann man von'

l 
und 5täd 11' 

straßen sprechen, die London mit den wichtigsten Landestel en svolle Fer b.' 
verbinden. Daneben führen noch 11 weitere, weniger b~deut~; des vur~ 
straßen aus der Stadt heraus. Zur Beschleunigung und Erlelchter hgswege ( h 
gangsverkehrs sind heute viele dieser Fernstraßen durch umgeb u;~ird jedO,C d 
Pass) um die .Londoner Vororte herumgeleitet. Die Innenstadt seI ~ 1 terung 1ft r 
von dem Durchgangsverkehr noch stark belastet, und eine Erle~ 1 gehung e 
erst dann eintreten, wenn die geplante große Ringstraße zur m 
Innenstadt vollendet ist. 20 Brüc]{ell: 

Der Themse-überquerung dienen im Gebiet von Groß-Lon~on Fußgiingerb 
eine Fähre und zwei Tunnels für Fahrzeuge, sowie zwei weIter~ h unterha~ 
tunnels. Für die Verteilung der Flußühergänge ist wesen,Hich, da? ~l? ht auf d:e 
der Innenstadt keine Brücken hefinden, da ihre Anlage mit Ruc s~,c ke ist d~e 
Schiffahrt nicht möglich war. Die letzte, flußabwärts gelegene B~U?st. Va ~le 
Tower-Brücke, deren Lage innerhalb des Stadtgebietes ganz zent:-a I stadtte~le 
wenigen Tunnel- und Fährverbindungen zur Verbindung der östhc?en UferverbIll' 
den heutigen technischen Anforderungen nicht entsprechen, sind ~l~ ist k:ür~' 
dungen hier also sehr unvollkommen. Um eine Verbesserung zu errelC .en

ben 
Dar' 

lich die Genehmigung zum Bau eines weiteren Themse-Tunnels ZWlsc
den 'lt wor .. t ford und Purfieet, etwa 25 km unterhalb von Inner·London, ertel .. e s'fs~' 

Wenn hier auch versucht worden ist die Londoner Straßenzug daß die 
maUsch zu ordnen, so darf dies jedoch niciü darüber hi~weg~äus0endazu auc~ 
Anlage der Straßen von einer Systemlosigkeit und Unüberslchthchkerta. en Groß 
von einer Enge und Gewundenheit ist, wie sie nur selten in einer. an ergsamstelll 
stadt zu finden ist. Der Verkehr vermag sich daher häufig nur ~~ lall, scheinen 
Tempo hindurchzuwinden. Die Straßl.ln, wie übrigens auch die Brucken, orden ZU 

nur unter BerÜCkSiChtigung der lokalen Verkehrsbediirfnisse angelegt. w wischen 
sein. Dies. ist hauptsächlich äuf das Fehlen einer zusammenarbeltß.~ondoner 
den zah~rClchen selbständigen Verwaltungshehörden innerhalb des. ~ro 't der Oe' 
StadtgebIetes zurückzufiihren. Die kurzsichtige kleinliche Eigenwllhgkedl, zwecl(' . d 1 'f" r le mem everwa tungen ist von jeher eine der stärksten Hemmungen u . , 
mäßig~ Entwicklung des Londoner Verkehrswesens gewesen.. eh polizeI' 

DIe Straßenve.rkehrsregelung erfolgt in London ausschließlIch dur Während 
beamte ohne techlllsche Hilfsmittel wie Verkehrstürme Signallichter usW. 'nd auf 
d E· b h k h" , de SI d'e er 'In a nver e r bisher nur in wenigen Straßen eingefiihrt wur 'ffC", 1 
allen größeren Plätzen durch Rundverlrehr den sog round abont tra I Tätig' 

. ',. " . heren . Verkehrskreuzungen wOltgehend heseitigt. Nach der ruhigen und SIC t"ndig g~ 
keit zu urteilen, scheint die Polizei ihrer Aufgabe im allgemeinen volls a d'sziplIIl 
wachsen zu sein. Allerdings wird sie von einer hochstehenden Verkehrs ISO ist 
sowohl der Fahrzeuglenker wie der Fußgänger wesentlich unterstützt. 
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'" U el'kl" .elhun aren, daß . 

gSloser und b SIch der Londoner Straßenverkehr trotz seiner Intensität 
esonders lautloser abwickelt als in mancher anderen Großstadt. 

den Ein Blick H. I>ic öffcnUichcn Vcrkchrsmittel. 
I Eind auf das L' . inien h rUck ein ,lllIennetz der Londoner öffentlichen Verkehrsmittel muß 
gänz

u 
ervorrUfen er MweltgellCnden Systemlosigkeit in der Anlage der Verkehrs

aUch ~g der Verk h an. vermißt nicht nur eine zweckmäßige gegenseitige Er, 
'1ersel ~nnel'ha1b d' e rsmIttel: Omnibus, Straßenbahn und Eisenbahn, es treten 

lleden leser Grup 11' d O· 'b d' e!"\,ach sten M" , pen, a erdmgs mit Ausnahme es mm usses, Je 

'1ielfa hsenden l\racahntg~l. Im Ausbau des Liniennetzes in Erscheinung. Die daraus 
c "b .l~ eIle f" d' .' U ertrieb ,ur Ie Verkehrsabwicklun(J sind andererseIts durch dw 

ene V I 't' " Ie seI Igkeit der Netzausgestaltung verdeckt. 

I, Di.e Straßenverkehrsmittel. 

als ~ie StelJun d a) Der Omnibus. 
l7 einZig . g es Om 'b . . . d 50 k In seiner A nI ysses 1111 städtischen Verkehrswesen muß In Lon on 
l~nge A.m \~hb. 1) he~t b.ezCI~hnet werden, Ein engmaschiges Liniennetz von :und 
hIS zu uslaUfer bi eckt n,leht nur die Innenstadt, sondern llat auch zahlTeIche, 
0runih 30 und s~ s zu den ländlichen Vororten in der London Traffic Area. Orte 
.i\tlßen~S~el'kehr a~ar 45 km Luftlinienentfernung von Charing Cross sind dem 
~tlrchz eZlrke aber gbeschlossen. Neben diesen ausstrahlenden Linien sind die 
hChen ~.en. Entspre

e 
henso wie die Innenstadt von zahlreichen Querverbindungen 

tllng a IS '\restlich c end der Bevölkerungsdichte und der Bevorzugung der süd-
b m Weitesten en Stadtumgebung dehnt sich das Liniennetz in dieser Rich

h.:. er Flaus 
"lIgen a Ifplan i t' , 

\\'4gelJ. angepaßt. W~'h weItgehend den örtlichen und zeitlichen Verkehrsschwan· 
7.Ü.hlrei ~Uf 'I'eilstre : ren~ der Spitzenverkehrsstunden werden zahlreiche Zusatz
k\!f de~ e~ Verkeh c en emgesetzt. Das Einhalten der Fahrpläne ist wegen der 
enWei olnzelnen [S.st?ckungen nur annähernd möglich. Die Wagenfolge schwankt 

tat~~ch:.e gleichlaUf l~len z~i~chen 11/ 2 und 60 Minuten. InfoJge der vielen strek· 
2 FUl'lCh ein una~~ ~n . LZUI<en ist aber der Omnibusverkehr in der Innenstadt 
oellgen z den LOndoner orhch,er geworden. 
S,hefdeck: Ur Verfügu Omnlbu~verkehr steht ein Wagenpark von etwa 5300 Fahr-

ItzP1at versehen ngi> De.r zweIachsige teils mit offenem teils mit geschlossenem 
~ei~t :z~hI Wird e . oppeldeckwagen ist vorherrschend: Seine durchschnittliche 

\!t' Ze.telachsigen rrw etwa 50 Plätzen angegeben. Allerdings sind die neu~ren, 
"'erdran I t Wird die Ha agen ~it ~js zu 68 Sitzplätzen ~edeutend geräumIger. 

g . rtgurnmIberelfung durch die LuftbereIfung mehr und mehr 

~qSse~~e LOndo
ner 

b) Die Straßenbahnen. 
llas Sh':~ Oi:nnibusl~t:aßenbahnlinien können in ke.iner Beziehung mit. dem ~lm· 
setZeiS, b' ennetz ln.i~nlCnnetz verglichen werden. Schon rein JängenmäßIg erreIcht 
.~stetn. k~ Lillienfuhr:'8 ~m (Abb. 2) nur ein Drittel der Länge des. Omnibus
S l'den d Illn ges g Is't außerdem so zusammenhanglos daß von ewern Netz· 
d/l'QßelJ.bahrCh die P~~h:n werden kann. Die Nachteile dieser Systemlosigkeit 

Ilgs ein' nnetz \Tert I~llzahl der Gesellschaften nocll vergrößert. Das Lon~rer 
Ige ihr N el t . sich nämlich auf 17 Gesellschaften, von denen er, 

etz ganz verpachtet, andere sich zu Detriebsgemeinschaften 

I 
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zusammengeschlossen haben; immerhin bestehen 10 verschiedene 
tungen. 1 f in zwei 

. t sc lar 'f ell' Das etwa 250 km lange Liniennetz von Inner-London IS t. Die r d 
Systeme: das eine nördlich, das andere südlich der Themse, getren~ 0 CitY' Hll 
nung ist dadurch bedingt, daß die Straßenbahnen im Stadtkern, a s 

Abb. 1. L 0 n don. Grenzen, Hauptstraßenzüge und 

.; J~ ~o~ 
~~O,~ 

C .s.Tln 
olcl!us UlA 

lasseJl, 
sind ~~mö~~iligu:srU!Jl d~e I~auptstraßenzüge der Innenstadt deutlich hervortrete~c;i~es rl"et~ 

. l111en 1m mnern Stadtkreis, wo sie ein geschlossene~, engma 
bilden, mcht eingezei~hnet. 

. . d. Sie 
Westend, und fast. 1m ganzen Westen Inner-Londons nicht zugelassen .~~t wer' 
durften alS? nur bIS an den Hand der wichtigsten Stadtbezirke herang.efuh hr die 
den, wo sIe. gezwungen sind, in den Straßen stumpf zu endigen. Wle ~~ht bis 
Bedeut~ng eInes Verkehrsmittels dadurch eingeschränkt wird, daß es nl n der 
zum ZIel des Verkehrs stromes hinführt, ist klar. Die Verkehrsbedoutu g 
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enhah 

Irdisch noch weit n ons 1st durch die fehlende Verbindung der beiden Netz-~Ysterne nen Inner-Lo d . 
herstellt geführte L.e~ herabgesetzt. Die einzige Verbindung, welche die unter
lich bis' wird e,,;Ul~ .. unter dem Kingsway durch das Staduentrum hindurch 
ausgeb, z~m u1iChst~ uß~r~ V"kehcsbedeutung erhalten, wenn sie, voranssicht· 

ut 1st. n FruhJahr, zur Aufnahme der üblichen Doppeldeckwagen 

... 
\ 

").c:.1\: •• ::.~ 
yf··· 
~ 

, 'ci: 
". .....1 
: "G.rt"- \;:J •• t •.•• . ~I.!!!'.: 
· · · · 

" 

· · · , 

Abb. 2. Die Londoner Straßenbahnen . 

. . 
': .... : ... . .... 

· · · ... . 
C7'oJdon. 0 "'.5", !i, IS~ 

'0 Die m jJ.,.z, ." e ,/ a;;l 

ue n den tngelnde Einh . . . , 'Lini ,nien in 0 "thchkeit des St"ßonbahnneu" von Inner·Londo
n 

wud 
V"nrnen en sowie ih ut,,· London weit übertrDffen. Die gegensoitige Verbindung 
n:'b

ind
' und setbst' Anschtuß an die Linien Inner·Londons sind ganZ unvolI, "l~iss~ng:n, Was d dOrl, wo sie sich herüh"n, fehlen viellach dUNhgehead

e 

v"'gst Sind auJ den Verkehr in unnötiger Wei" erschwert. DlCSC Ver' i.",einig~n, . die Linien lC wirtschaftliche Organisation ,",ückzufiilrren. Während 

I 
t es ,. sind, best h von Inner-London in einer Hand (Londo

ner 
Grafschaftsrat) 

ok 1 verstii e en i 0 Da! er • 'en S . nd lieh d n uter·Lendon neun Straßenhahnverwaltungen. ' 
i "ha. ondervork h aß das Liniennetz hier weniger nach allgemdnen als nach ~ au", unmöglich e "'moore"en entwickelt wurde und ein systematischer Neu' 
t e""aIt;'London kgewesen ist. Eine Politik der Zusammenfassuug der Dahnen 

'go ge;gShehörde o~nte nicht durchgeführt werden da hier eine einheitliche 
d, ZU" "on w'r. ehlt, die d",u auf Grund gesetzlicher vorschriften in der 

tl . tntne f . zw' elgenu' nassend . f" ''ehe. lOhen I 1St zu sagen daß die Londoner Straßenbahnen weder ur 
den Vor~~~ntS'tadtverkehr,' noch in größerem Umfang für de~ vde:keht 

a en und dem Stadtzentrum in Frage kommen. SIe lenen 

: j 

I 
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daJll.1 

.. . . erfüllen ur' 
hauptsachhch dem lokalen Vorstadtverkehr tiber kurze Str?cken, --gend geW-
aber auch eine Verkehrsaufga.be, deren Bedeutung häufig mcht genU 

11 
digt wird. k .,,,tet de

h
, 

tar LV' "e' 
In den letzten Jahren hatten die Londoner Straßenb~hncn S für die )'1~ 1 ' 

Wettbewerb des Omnibusses zu leiden. Dieser hat ihnen Jede,nfaHs dehrlllIlg C ~~ 
sten Jahre alle Entwickhmgsaussichten genommen, so daß eme A:Snft aueh,l r 
Straßenbahnnetzes nicht zu erwarten ist. Ob sich in der Zu.ll tion bel eh 
London wie bereits in anderen englischen Städten die !(om?mrweilen I1De,. 
Verkehrsmittel, der Oberleitungsomnibus, durchsetzen wird, 1st eins te versuchs 
ungewiß. Eine Linie im Südwesten der Stadt soll demnächst als e~ n 
weise ,auf den Betrieb mit Ob~rleitungsomni~uswag~n umgestellt we~ edi~ ~traße;: 

DIe Konkurrenz des Ommbusses hatte Immerhm zur Folge, ~ ichl1cl1 v r. 
bahnverwaltungen endlich gezwungen waren, ihre veralteten un re zU u~te r 
n~chlässigten Betriebsmittel und -anlagen einer gründlichen Erncueru~~en wlodelt 
ZIehen. Seit einigen Jahren bemühen sich die Londoner Straßenba und durc 

mit Erfolg, durch ein freundliches und sauberes Aussehen der wage~ durch ge:. 
größere Bequemlichkeiten, wie Polsterung der Sitze usw., aber aUC ast zU weJh 
steigerte Geschwindigkeiten mit Hilfe stärkerer Motoren um den Fah~g ierig. Na~. 
ben. Trotzdem bleibt aber die Lage der Londoner Straßenbal~nen sc w teIl Nac'~f 
dem geradezu bedenklichen Niedergang der Straßenbahnen In den er~h Eingr1 

kriegs jahren konnte eine Besserung erst einsetzen, nachdem 1925 dur terbtlnßell 
von Regierungsseite eine weitere Zunahme der Omnibuskonkurren~e~~ste ab~~~ 
wur~e. In den letzten Jahren gelang es wieder, wenigstens. ohne h rauSgeW1f 
schlIeßen. Ob auch wieder eine angemessene Kapitalverzmsung e 
schaftet werden kann, bleibt allerdings fraglich. 

2. Die Eisenbahnen. 

a) Das Liniennetz. . tz hatte j\~; 
Das gesamte sich über Groß-London erstreckende Elsenbahnne .lt sich a~ 

fang 1930 eine Länge von 1059 km. Dieses umfangreiche Netz vertel 
zwei Systemgruppen : Fernbah!lCI1 

1. das System der Vorortstammbahnen,l) das betrieblich den 
angeschlossen ist (Abb. 3), dbabnen der 

2. das System der Stadtschnellbahnen das sich aus den Untergrun 

. Inne~stadt entwickelt hat (Abb. 4). . sen beidel} 
Eme e~nde~tige Auf teilung des Londoner Eisenbahnnetzes nach dIe hneIl ~Il 

Systen;en lst Jedoch nicht möglich, da das System der Stadtsc1mellba und el!l 
verschIedenen Stellen mit Vorortstammbahnlinien in Verbindung steht bahIlell 
~urchgehender Betrieb eingerichtet ist. Das Streckennetz der vorortsta~~us der 
III Gro~:London umfaßt 864 km, das der Stadtschnellhahnen 228 km, Netzes 
Gesamtlange der Eisenbahnen von 1059 k 'bt' h daß 33 km des dell· . h ftr h m ergl SIC, t t wer 
gememsc a lC von Vorortstammbahnen und Stadtschnellbahnen benU z 

aa) Die Vorortstammbahnen. benden. 
~a. das Vo~ort"tammbahnnetz erst im Anschluß an die schon best~edi1lgt, 

Fernhmen entWIckelt wurde, ist es wesentlich durch deren Führung tef' 

1) Die Bezeichnung "Vorortstammbahnen" b 'd' pa"ter gebrauchted"sV~lel': 
Pflaste bahnen" ' t dA' e en80 wIe le 8 1 ng e 's 
t· h r B t ' b' 18 ~Ud em ufsatz von Geheimrat Dr. Kemmann: ,,,Ausd~ mU deS VereIn 
DrlSct enh eE~le ebs hau cn Londoner Orts bahnen" übernommen worden. (ZCltung 

cu sc er <lsen a nverwaltungen, Berlin 1927, Nr. 36,) 
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Vorort t Kenntnis d F .. F .~ ammbahn . er • ernhmenführung Voraussetzung für das Verstä.ndnis der 

'ur d' en 1st 
Land le Einfüh . oige on ohne du<eh mng d" Fernbahnlinien ist kenn"iehnend, daß sie alte in 

nen Endbahnh rhen~e gegenseitige Verbindung, und zwar fast jede in ihrem 
0, endIgen. So münden 14 bedeutende Fernlinien in 13 Kopf-

o 
~::::"{~~~--i 

/:.ondoll. r lli!t!!!i.2fr: 
,. It.'el'ori .. 
".qdrinq Crott 
3. \Jdtcr'loo 
Y. X.lbo7'n V .... du.,t 
5.CdlZ".n ,sl'rut 
"'ConcIon ]jr,'dj' 
1.;,'nc1ur~~ ,slrut 
8.,t;iverrol tlretl' 
~.],.. .. ,f,s'l1'tql 

10. :Kinqt [1'0# 

11. ,s1. jJincr4 
11 •• E,u;:lQn. 
1:1>.zn .. r l!lq/lont 
l't. PJ.dJih ton 

__ El'Z\~rir.i)!.i.rlq ,Li"i", 
_ })4.lnf/ iniera. 

_ jJ.unfl/t'JU'tn. J.Nn U",04U 
<l.uf '/1.Jrlri,sC~(lt.ficlr",/) j' 
f~oll!l' /).zJ/. tlJonnw ~'$'C' 

_ _ _ ~tl'l~lIlt ntU I tltUns'C?' 
t:.1l!,m .• 

bahnh" 
End ofen D info~ahnhÖfe ~:n Fel!len durchgehender V" bindungen wie die große Zahl der 
hOl, gedo'sen ~ fur dus lokale Verkehrswesen von hesonderer Deden'ung, da ~:ehsol d~ue I, der durchgehende Fernv"kehr bei dem erforderliehen Bahn-

Seite Ine scharf s~dhschen Verkehrsmittel belastet. .. 
die i;llnd don 0 r"nnung bes'eh' ,wi"hon don Fembalmen, die auf a" Sud-
'il\d Inien i en, d" auf der Nnrd,.ite der Tberose in die stadt einlaufen, währo

nd 

_ Die E ':ferhalb jeder Gruppe mehr oder weniger untereinand" verbunden 
n bahnhöfe der 14 Hauptlinien sind in der Innenstadt bis an den 



\ 

114 Das Loncloner Verkehrswesen. --------:: 
d gruppl II 

eh ben un f'nf ,,0 
Rand des eigentlichen Stadtkerns, City und Westen~, vorges °Einige der : dt!{erlJ. 
sich in ovaler, etwa 6,5 km langer und 2,5 km ~retter FOrmt' in den S a Lilliell 
Süden herankommenden Fernlinien sind über dlC Themse l\ommenden süd' 

. .. d' f d N d 't d 'fhemse heran .' der d' emgedrungen' wahrend w au er or seI e er LIUlen f ° e, 
jeweils nur in einen Bahnhof einmünden, gabeln sic~ me~eretcnd_BahnlJ.O 
lichen Gruppe in den Vorstädten, so daß die Züge in emen es !teM 
einen City-Bahn~~[ geleitet werden ~~önn~n. . dem vorort-verlJ.lletz 

Diese Fernhmen un.d End~a:mhofe dl~nen zug.~elch auch orortstammbah ecl<ell 
der über ein selbständlg~s Lm~e~netz mcht verfug~. Das, V den stan;mstr 11 :J5 
wird von Seitenlinien gebIldet, dIe m den VorstadtbezIrken ,o~ gen -vlclfaC tadt. 
abzweigen. Bei der südlichen System gruppe sind die A~zWelgun iten InnenS der 
Bogen- und Rundlinien zum Ausgangsbahnhof oder zu elI:em zwe 15 km ~us die 
bahnhof zurückgeführt. Neben diesen Rundlinien, die bIS. etwa SeitenlinIen, pie 
Stadt heraus und wieder zurückführen, bestehen zahlreIche um endigen:cl1tell 
in den Außenbezirken 25-35 km Entfernung vom Stadt~entr b n dem dl stell 
Ausgestaltung der nördlichen Vorortstammbahnlinien erschemt ne t e

n 
und We gell 

Netz der südliche~ G~u?pe verhältnismäßi~ gering .. Im . Nordwes eetz ist .dageitig' 
sind VorortbalmsCltenhmen [ast kaum zu hnden. Em dlchte:es ! die Vlelse 
in nördlicher und nordöstlicher Richtung entwickelt, ohne ledo 
keiL des südlichen Vorortstammbahnsystems aufzuweisen. 

bb) Die Stadtschnellbahnen. t mmbal1llell 
d · Vororts a Ver-Infolge der fehlenden Stadtquerverbindungen kommen 18. . h dieser. eil, 

für einen eigentlichen Innenstadtverkehr nicht in Frage. So weÜ SlC angeWJe~'ef._ 
kehr der Eisenbahn bedienen will, ist er auf die Stadtschnellb~~:nbzW' als Sie 
die als Unterpflasterbahnen unmittelbar unter der Straßenoberflac

d 
hziehen. hIl

liegende Röhrenbalmen den Stadtkern von allen Seiten her ;r~c n Endba die 
st.~llen dabei die. ~ehlenden Verbindungen zwischen d~~ zahlre\~~~ha~cll iut 
hofen der Fernhmen her. Die Stadtschnellbahnen erfullen. zug. vorstädte'vaS 
Aufgaben einer Vorortbahn, da sie - in offener Bauweise - lU d~~hrt sind. f ßt 
Nordwesten sogar über die Grenze von Groß-London hinaus, ge U ird, um a 
S.tadtsc~ne~lbahx:netz, das in Groß-London mit 228 km angegeben W ze

S
• 

emschheßhch dIeser Außenlini,en 242 km. llbahnnet Xl 

Auffällig ist die räumlich einseitige Entwicklung ~es Stadtsc~~:m niellt . \"sOe
t Da das Stadtzentrum auf der Nordseite der Themse hegt und z . h auf d:,e fer 

Vo~ortstammbahnen durchzogen wird, ist es verständlich, da13 SIC He .AUSlatl !1 
SeIte das Kernstück des Netzes befindet. Jedoch bleiben auch fast ankommen ~ s 
nördlich der Thernse, so daß die südlichen Stadtteile nur sehr unvo deuten dle r 
das Stadtschnellbahnnetz angeschlossen sind Die statistischen Angaben. h auf der 

b . f' d n SlC de am esten an: nur 33 km des 242 km langen Liniennetzes be III e u· gung . 
S .. cl 't d Th h Be-vorz . wie u seI e er emse. Ebenso deutlich tritt die ausgesproc ene d rselts, cl. 
westlichen und nordwestlichen Stadtteile in Erscheinung, in denen an ere nze not t 
erinnerlich, die Vorortstarnmbahnen nur gering entwickelt sind. Der r hnen faS 
östliche bis südöstliche Stadthalbkreis wird dagegen von Sta<ltschne~l a westlicllß 

. ht b .. h t D . ·t . elne gar mc eru r. orthin strebende Linien biegen in der Cl Y 111 
Richtung zurück. . matil' de~ 

Neben der räumlich einseitigen Verteilung ist auch die Unsyste schiedenie 
~inienführung. für. ~as Londoner Stadtschnellbahnnetz bezeichnend. V ~~rer stel t
hch laufen dIe Lmwn parallel dicht neheneinander, während an an. nerll Gil 
weite Zwischenräume unausgefüllt sind. Jede Strecke scheint nach alge 



ncrl~f i t ld,s 

Abb. 4. Die Londoner StadtschnelJbahnen. 
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. Durch das Ge' 

dünken ohne Rücksicht auf die Gesamtanlage entstU;llden. zU s~'~~rsichtHChes 
sammentreffen aller Linien im Stadtzentrum ist 111er em unu nte!-
wirr von Linien entstanden. .' ysterne ZU U 

Innerhalb des Stadtschnellbahnnetzes sind zwei LIUlens 

scheiden: 
1. das Unterpflasterbahnsystem, elegt 
2. das Höhrenbahnsystem.. . . Bauweise allriiche, 

Während die Linien be~der Systeme m den Vororten m offener Straßenobe: t 11 Zo 
sind, liegen erstere in der Innenstadt unmittelbar unter. der

d 
chschnittllc 

vorübergehend auch in offenen Einschnitten, letztere m ur 'rlerJl 
bis 30 m tiefliegenden Röhren. . Inner Circle", e

l
Erld-

Das System der Unterpflasterbahnen basrert auf de~. " d fast alle. derle 
unregelmäßigen Oval, das um Westend und City ~erumfuhrt u~ en verschLB tue\( 
bahnhöfe der Fernbahnen berührt. Von dieser .Rmg~ahn. z~ein das Kern~stell 
Ausläufer in die Vororte ab. Während ursprünglrch dre Rmg : linien von rcJJ.ell 
des Unterpflasterbahnsystems war, laufen heute die Hauptv~rke r,s die west 1 

her über die südliche hzw. nördliche Seile des Inner Clrcle m bahll-
bzw. nordwestlichen Vororte. . Unterpflaster brlell 

Das Röhrenbahnsystem ist grundsätzlich anders als. das die Röhrenb~rlgige 
system aufgebaut. Im Gegensatz zu diesem durchs?hnelde~ der unab11U 'cps
die Innenstadt und vermeiden durch eine fast völlrg vonem~n denen Betr~ her 
Streckenführung die mit einer vielseitigen Linienverkettu~? v~\ u~ ost_wes~IC Ud
sc~wierigkeiten. Währe~d die. Unterpflasterbahne.n ha~.pt~achhc 1 el~ägte nor -~alls 
~lchtun~ .ver~~ufen, z~lgen dre. Röhrer:bahnen eme starke~ ausg

s p sternS ebelJ. ost
~Iche. Lmlenfuhru~g; Jedoch bregen. d10 V ?rortstrecken dles~S u~d we~tend J:;illie 
m el~e nordwes~hche bzw. südwestlrche Rlcht.ung ab. Da City. daß eme . ullS 
westlIch neben~ma~der liegen, besteht aller~mgs der Nachteil, der orientlera,bw 
entweder nur dlC City oder das Westend beruhren kann. lnfolge d RöhrelJ.P 'cb 
seiner Linien sowohl nach der City als nach dem Westend hat dassarnrneln Sdie 
s~ste~ zw.ei. Konzentrationspunkte. Vor der Ba~k von ~ngl~n Ausdebnullg öfe: 
dlC CIty-LIUlen, während im Westend wegen semer brelte~e k der Babn.l1 tEl 

L~ien~wnze~tration auseina~dergezogen ist und durch das VlCre~eicester SqUa 

Piccadilly Circus, Oxford Cucus, Tottenham Court Road und 
gebildet wird. 

b) Die Betriebsführung. t rnIl1bah)1e~ 
Dei einer getrennten Behandlung der Betriehsführung der vororbt~nda ungen u.~. 

d S . . L" nver 1 sei'" un tadtschnellbahnen würden infolge der gegenseitIgen mre idlich ."t 
. B . . . unverrne hel" gememsamen . enutzung mmger Strecken WIederholungen . . d ersc 

d~ auch die Aufgaben beider Verkehrsmittel vielfach gleicharb.g SIll , n
eme zusammenfassende Darstellung der Betriebsführung bereyhtlgt. Eisenball ß 

Anfang 1930 wurden 646 km oder 2/3 des gesamten Groß_Londoner von 01'0 ~ 
netzes von. 1059 ~m elektrisch betrieben; einsehl. der über die Gr~~Z~erten .Iß~l 
London hmaustmchenden Linien beträgt die Länge des eleldnhz 1 t i!izlert , 
d~n~r S~adt- und Vorortbahnnetzes 704 km. i ) Die Verteilung d~r elei~tr vor de~ 
LIUlen uber das Stadtgebiet ist einseitig. Die südliche Stadthalfte V ortstao:~_ 
nördlichen stark bevorzugt. Fast 90% des Netzes der südlichen . orher '.frl~ 
bahngruppe, dagegen nur 12 % der nördlichen Gruppe sind mit clektrlsC 'scl1eJl 
----,-, - . . uf eleldrJ 

1) Wahrend der Drucklegung dieser Arbeit sind inzwischen wOltere 40 ~I? a t sind. 
Zugbetrieb umgestellt worden, so daß zur Zeit 744 Linienkilometer elektrl{lzler 
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)' ausg" . lehen . ,erustet. E' , .in", :"S,"I", "ie s~n allerdmgs nichl vollwc"ig.. A u.g
leich 

hieten de< 'nOrd. 
''''Pp. ahroruj, ,ich' tsch",llb~hnon, "ie nach Süden "nu< ,chwach. ,enlw;ekelt 
Sft""c ,,'ch .llcn S we eiekl"h,ie"" Linien d" .Odlich

en
" Voro""trun

mbahn

-
haupts: en. ,ogar,d~tcn ~1c"hmäßig bis an dic .Grenze von ,G,oß-London, im 
" , IV achhch nur d' er ,hmaus, au.dehnen, .indauf, des Nord"il

c
, des Thoms

c 

d," .y 0 dleA u,b IC nach Nordweslen füh .. nden Linien elektrifizierl, ' ' ' " , 
die ~ OSorl, und ;umöglichkeiten vorhanden waren, i.1 diebelrieblieheT .. nnun, 
'ch

en 

rforderliche y"nverkehrs durchgeflih", ,Da die örOichen Verhältni.
se

, jedOch , ,n
werte 

vou • ..;:~~ehrung der Gleiszaltl vielfach nichl zuließen. j.1 die wiiß, 
huhl

ng

" '~weigleis'lge Durehfültrung di .... Prinzips nichlm"<llich ge",es.

n

" " 
UI\t k '~Oglichkei:ge lA.u'ba~ d". Stadlschnellbahnnetzes mil nur wenigen ,llbes' 
SOgen 0 '""" "ino en h aßI dtC, Emlührnog v.on Lokal- und SehnellzÜ{\en, nichl ,zu, 
'chi.' ,,!Ion • top" _ sc n,lle,,? Zugführung zu or';elen. hal roan ZU dem Mittel des t!~n lUchre" S~nd "SkIP ,.top" -Züge geg,iffen, Durch das ahweeItsc

lnde 
Ober' 

Zu Sa :r . die .Fah ~l\Onen wml einige Zeit gewonnen, . .' ....' 
nach ',". daß d' rp ugestallung d" ,Londen" Vororlbaitn

en
, ".1" grund,atzlteh 

de, ,,"n~lU uns;e eleklrifizierlen Linien ,nach einem •
larr

•
n

, die Dantpfli

nien 

'lih"':~tril~de'te;'i.~~' Fahrplan" betriebenwe"',e., Der Zugverkeh'" be","~de" 
',"di " der Ii4llieh ,,~, IS' wahrend 'des, 'ganzen Tag'" sehr 'In'en"v, ~o daIl ~~~"~ mÜ~"n: Ali':::PII,"n~e'keh:szeilen,,"" ~enige VerstlirFung"ü

g
." ~i.,:e,legl 

"n ,~rch , V erl~ ,lug. WI", wahrend dIes" S 'undender Fas • .mg"aum der 
der i(~ Slad'si:Itit.:fl~,ung ,~e, Z <ll;eiohiilcn' ".senmehv"gr'ß"t. ;;,'"' : ," 
den:' n' ~n so. 'dicht ahnen . verkehren al.lge. mein nach el'.neffi. starren' F.ah.. rplan; 
st "lne' V en Zug k h ' ' . ' , .. \"tgS!ilh' ':mehrun ' ,ver e ,vorsieh~,',daB. ~äh"ndd" v,erk~~;s.ta'ken' SL~~" ~'!\fit ,Igke" i., f der Zugzahl kawn rougheh '!'t. EIne Stmgesung de~ Let' 'e~en; ~I allen Stadl ober nur d,~,:"h die' V erlängernng der' ,Züge' ',zti "erre~ehen' ',>,I,. ~o daß' pmkti:chncl1b~hnItllte~' .. , ,eID' 2, bzw, ,,2';;' Mm~lenverk~' ,yo,g.', n~"'rliCh: kamt: , Die' ,;:~ ,,:ohl "hon vo~ ~Iner' unaufhorltchen Zugfolge, g .. p,~ch~n ~"d' i' ,:,eniger h"' l' dte fune."tadU'!'ten anschheß~nd,," Voso,OlDte

n
', we",e" 

: I", ~,d:~, SpitZCn~ulg befa~r.", Auf der' ~üdiichen' LJingss?He deS' I.m" Cis

e

'!, ~n<l."~' d'r" Z verk,hr~zett"" 'dtC '.lündltche zugzalt!"',ogar ."u1
41 

ge.IOIgert, "Min~ 1\11, muß ~.t:bß!and h.et:ägl, w,nig" als 1'/., 'Minuten: Bei}"" c?nl'al 

21
/. 'Mi'e,nbel"eba g~ge~ wahrend des ~ogen, ,;,"!.Whous" -V eskeh,. der, ~?r:nal: '~hneü ~~tenv"keh ~ der' ~t:ecke Llverpool' s'r.ol","Sh:phe",.Bo.h 'u elll~m dt~ 'L

o 

ere, Zugiol :~edebnl we",en,' da, die lä.g~r~. ,S"'tiO~~'?tptt' '"eID' 
'","li, ~donei SI gd nt~h.' ,nIasscn, Bozüglidh' d,r 'Zug<erke""tnt

en
,,"" esfuUe. 

" 'n
C 

e,s 'Sehn ~I t.ohn~llbahnen jedenfalt. ,,irle Fe",,, •• g'''; die" 'om ~,oß" ~ill" I' In <len ~e~erkoh"1m!tt'l ,gesleUi 'v!em'nk .. nen
: " , '" :' ,," ",,,; '~l"hrh'l di' vo 'en Jahren itnmei' sehäde.,; Konkurrenz det' ~tr;tß.~ .. rkeh": bl~ "Si 'die Enlw :o"~ammbahn.nverahtaßI, 'u~ler" Ve'1"'~hläS • .gung ,d:~, N~h: 

.... g'il ~~!~hnelIba~cklung d,' Vo'ortverkehrs' üb.,wet"" 'St:cck,~;,U:, fo,de~: 
sYste Und V .. b. nen, versuchten digegen·Iriit 'Erfolg, durch großzuglgeErne?e-
t mal' er ess' .' ' ! .', , ,." E r'und ' ISche 'W' ,rungen ihrer' Anlag,n "dem 'Wettbewerb" zu begegnen, • Ine 
g"eh lIOher, [ "bung' um~eit FahrgaS' seIM eine 'Dti,ch 'eine 'bequeiit,!"" und 
der' S~e~ ,'u ,:::enau"tatturig det 'Wag'nwurde 've"uch

f
/

di
' Fah'! ','11>.1""

'nt,lU alto
nen 

w ~dl?n, Der Beschleunigung" dOi 'v c'k'h"abwicklu~Ul,,,'h,alb ~Ie 'd~l"ch lindurde besondere Atifmc,ks'iitke;1 ' g"checkt:' Die E,nIu~,upg; ",,!~' 
der '~hZusam gan"automati.ch .. beilender FabIka"cna",g~b.-chtU~1 ' 
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g 

,von $chalte' und Sper,e, , ,hatten ~Inc, 1[,,,,"~ , ung 
'>"h" !, v" crttgung zu,Folga llnd braehlen wesentliche Ve
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- n den 

., . d Röbrenbahne d rS 
Der Ersatz der Aufzüge durch Rolltreppen verkurzte bei en d ß die beson e 
Weg zwischen Straße und Bahnsteig um mehrere Minuten, s~ ~ n tiefen Lage 
für den Kurzstreckenverkehr nachteilige A~s.wirkung der ungunstlge . h' 
der Röhrenbahnen dadurch fast ganz beseitigt wurde. h"f n ist glelc .t Für gute O'rientierungsmöglichkeiten in den Unterg~un~~ahn l:rmerksalllke~. 
falls in vielseitiger W eise gesor~t worden, so daß es bel elfiIger 1 höfe zurech . 
leicht ist, sich in dem Labyrmth der. ~on?-oner U~te~gru~ba l~uf den ~tadt 
zufinden. Im Gegensatz zu den guten OrIentIerungsmQghchkeIten d' sbeziigl1cben 
schnellbahnen stehen die ungenügenden und vielfach schlechte~ Ie heint man 
Vorkehrungen auf den Bahnhöfen der Vorortstammbahnen. HIer d~~er län?er: 
nur wenig an den gelegentlichen Benutzer gedacht zu haben, der d allerding 
Zeit braucht bis er die Schwierigkeiten durch Inanspruchnahme ~en hat. 
recht zuvork~mmenden und hilfsbereiten Bahnhofspersonals überWun . 

b ntittel. 
C. Die wirtschaftliche Organisation der Londoner Verke rs 

I. Die Verkehrs unternehmungen. . h J11it 
. t' VerglelC b Die Organisation des Londoner Omnibusverkehrswesens IS . un b ohl nac 

den übrigen Londoner Verkehrsmitteln am stärksten konzen~rIert, 0 w hmunge? 
dem letzten Bericht des Verkehrsministeriums 1) 136 OmUlbusunte~c auf die 
Anfang 1928 bestanden. :nie "London General O'mnibus Comp::. (~G 'f~tsäChlicl:l 
allein schon 75 % des Omnibusverkehrs entfallen, beherrscht namhc~ n Dnter' 
über 90 °/0 des Verkehrs, da die Mehrzahl der übrigen, nur ~lelfie eits deJ11 
nehmungen vollständig unter ihrem Einfluß steht. Die LGO'. ist Ihrers . 
weiter unten erwähnten Underground·Konzern angegliedert. auf die 

.Bei. der übersi~ht über .das Londoner Straßenbahnnetz wurd~ sch~n der Ge
betrIebliche Z~rsph!terung ~m Straßenbahnwesen . infolge ~er .v lelz~r Londoner 
seIlschaften hmgewlCsen. Die unternehmungsmäßIge OrgamsatlO~ d besonders 
Straßenbahnen unterscheidet sich von den übrigen Verkehrsroltte~n während 
dadurch, daß hie~ überw~egend Kommunalunternehmungen beteiligt slndba}ullinien 
sonst nur der Prlvatbetneb zu finden ist. Von den Londoner Straßen 11 chaftell
entfallen 448 km auf die Kommunen und 110 km auf die Privatgese s pachtet 
Da jedoch einige Kommunen ihre Strecken an Privatunternehmungen 8~e~m von 
ha~en, werden nur 377 km von kommunalen Verwaltungen, dagegen 1 llschaften 
prIvaten Gesellschaften betrieben. Von den 17 Londoner Straßenbahngese r Graf
haben nur wenige eine nennenswerte Bedeutung. Die Bahnen des L.ond~n~tigsteJl· 
sch~fts:ats, die. "London County Council Tramways" (LCC.), sind dl~ w~emaH~en 
Es Ist Ihnen mIt Hilfe gesetzlicher Bestimmungen möglich gewesen, dIe e t n Linlell 
Privatunternehmungen zwangsweise aufzukaufen. Sie umfassen die gesam echtweise 
Inner-Londons und haben auch einige Strecken in Outer-London pa 266 kill 
übernommen. Die LCC.-Straßenbahnen verfügen über ein Liniennetz von

ß 
nbahn-

oder fast 48 Ofo aller Straßenbahnen in Groß.London. Von den stra e wähnt: 
unternehmungen in O'uter·London seien nur die Privatunternehmungen er 

1. "The Metropolitan Electric Tramways, Ltd." (MET.), t.d" 
2. "The London United Tramways, Ltd." (LUT.), L . 
3."The South Metropolitan Electric Tramways and Lighting Comp·, 

(SMET.). d J1 
ton 0 

1) 3. Jahresbericht des London and Horne Counties Traffic Advisory comrnittec. 
1929, S. 58 f. 
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dessen t GO€ellsch f . triehsn tinflUß ihr a ~en . smd dem Underground.Konzern angeschlossen, unter 
tere L e Z dieser Gel etnebsverwaltung zusammengefaßt worden ist. Das Be· 

biondoner Str e~e Ischaftsgruppe beträgt, wie bereits erwähnt, 181 km. Wei· 
hei d e Verwaltuna enbahnunternehmungen zu nennen, verlohnt sich nicht. 
~"".:n vier groß g und Bet,iebsfühmog der Londone< Vorortstammbahnen li.gt 
b"h"" ~ach b"te~n ~nghsehen Ei"nbahng".llschallen. Die wenigen, nw- dem 
Gesell, ~ t. Es hand e~ .~ Lokalbahngesellsch.ften werden vollständig von ihnen 
dOppeltC aften geh" e t sich dabei um Linien die zugleich mehreren der großen 

en E' oren Ihr U te ' . d S' h d bie Igentum . e n rnehmungsform dIent nur er IC erung er 

grupp "South srechte. r den er Londo way S.), deren Ne" die geMmle südliche System· f
ü 

e d ern Rail .. ( 
hannge LOndoner ~er Vorortstammbahnen umfaßt, hat die größte Bedeu.tung 
entfälltseIlsChaften . orortstammbahnverkehr. Während die vier englischen Elsen· 
:Oeh s.;nl die S. al'::,i "'oB·Lundon zusammen 848 km Eisenbahnlinien hesit"n, ~,t 85. rk

er 
b""gl" hn m,1 438 km mehr als die Hälfte. Das (Jbergewicht dcr S. ist 

n'tdIiehV, der .Iekt:'r der eJektdfizierton Linien. Denn sie besitzt mit 429 km') 
:'haft",' Systemgru' .. "rt,n Lo~doner Linien der Fernbahngcsellschalten. In die 
C
12

1n, .. Vo
n 

diese ppe teden "ch die drei üb,igen englischen Großbahngesell. 
n~'" L~ber das ; .;erfügl die "London and North Eastem Rly." (LNE.) mit 
I 'eht.

n 
"erpOQI St ro te Netz. Ihre Linien gehen von den ßahnhöfen Kings 

d'Ufenaeg aUs. Die reet und Feneh",eh Stroet in nördlicher und nordösUieher 
Urcn h n Strecken vo.ndder Station Marylebone in nordwestlicher Richtung aus' 

Ott!' . qcht sm nur t'l' . ··h 1nlen verträge' Cl welse Eigentum der LNE. SIe hat an I nen ~r"S"'" der LNE .. "" dauerndes Mitbenut,ung"eeht erworben. Keine der Vor· 
I.'n. ,,"'bahnnetz d" h"her elektrizifiziert worden. Das 129 km lange Vor· 
I!""n i rr"sen. Von e~ "London, Midland und Senttish Illy." (LMS.) ist in zwei 
;'h

er 
; nOrdwcsUi h en B~hnMfen Eu,ton und St. Panem' gehen ,wei Haupt· 

%tdösu.'~htung aus e ;r. H"htung, von Fenehurch Strcet dagegen eine in ~. 
t In,~' e lnnensirul,"de NetzteHe sind jedoch durch ,ine Bogenlinie um d .. 
L .... 

g 
für es !'ietz" d herum, die ehemalige North London Rly., verbunden. 

d .... do
ne 

den Vorort er LMS. werden elektrisch betrieben. Die geringste Bed,U· 
ih"" nah Strcekcnne~.erkehr hat dio "Great Western ruy." (GW.), deren Groß· 

tes Vo nhof Paddi ~ nur 68 km erreicht. Ihre beiden Hauptlinien führen von 
• la ~~'tverkeJu.:r on nachWesten. Die GW. hat ,ich bisber um die Hebu,g 

d ehlUUng le Betriebst~ gar mcht bekümmert. . J" '" Ond:gruppen , di u rung der Strultscbnellbahnen teilen ,ich zwei Unter· 
i ..... a[ rground. K e "Metropolitan ruy. " und die Schnellbahngesellschaften 
st '; selbst.. onzerns E' . . d' hl' h .t On ih .ndig

en 
S . 'mer d .. "r beiden Gruppen smd "za r'" ,n 

'l1, "'lt. ".'n nur d. ebncllbabngesellschaften angeschlossen. Völlig unabhäng,g 
. '''''' ';'SCh

en 
d" "Waterloo and City"'.Röhrenbahn, eine kw-" Verbindungs· 

c. ni; "der S:'lh C,ly und dem Bahnhof Waterloo auf d'r Südseite der 

lt~~cle ei "Metropolit
U 

ern Rly. gehört. ..:'hrenba~Schließlieh"':t Illy." (M.) beherrscht die nördHebe Hälfte des Inn,r 
'i;;o der !l- "Great N er von di"" Seite ausgebenden VororUinien sowie d" 
hin' La

n 
e'tY.Station orthern and City Illy.", die von Finsbnry Paik im Norden ~"". g Von 53 k Moo,gate führt. Das Groß.Londoner Liniennetz der M. bat 

d 'ff-- m, r .. eht jedoch im Nordwesten ·weit über die Stadtgre""e 

er S. 4~~schließr h km. JC der k" ]' V t tz urz Ich umgebauten 40 km beträgt das elektrifizierte arar nc 

9* 
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Dem schon mehrfach genannten Underground-Konzern I' I' 

bahngesellschaften:'. '. .' 
" . 1. Metropohtan . Dlstnct Rly .. (MD.), 

, 2. London Electric Rly~ (LER.), ,'.. .' " 
3. City and South London Rly. (C&SL.), "" 

, , ,,4. Central London 'Rly. (CL.),' ' .'. 'rlIit ~e~ 
, ." .' . "". ,.' Clrcle "': 'd' set 

angeschlo. ssen. 'Der MD.'. gehört die südliclle Seite des. !nner "1 treckenled;ß 
. . . V . tl" b .' E mge Tel S t ' angeschlossenen' westlichen . .oror lUleua zwelgungen. < 1 ' " '. bsrech eu" ! ' '~ 

Vorortlinien benut'zt die MD. jedoch nur au~. Gr~nd von. Betr~~ .die MP;:~ v:P.i 
sie, von der Southern Rly. erworben ~at:. l~. ahnhc!ler Welse 11 Barking fll~r aßt 
der LMS., ein Benutzungsrecht, an .. der m osthcher, Richtung nac~lschaften lltnf ViA 
den StreckeerhalteI1,., Das ~t:eckem:etz der, drei weitere~ Gese ereits gen~\t1.: 
die gesamten. ,Röhr.enbahnhmen ,mlt,Ausnahme ,der ,helden· j) , s. hesitze~'der 
Stre.cken. Die. Schnellbahngesellschaften des Underground-Konzern. <Ylen' nnt , 'e'.9 ,', , ' . h S~l" . tn 
sammen ein ,~etz von 122 km. Außerdem haben sie n.oc .. ;!oll 'n eJ1l:ein&U- (iie 
M. bzw. einigen ,Fernbahngesell~chaften an verschiedene~ Lmlen e\g sO daßi'~, 
Eigentumsrec~t, an anderen Mltbenutzungsrechte. (ru?'r:mg powers 06 km l~ll,(l .. 
Schne1l?ahnzu~e des Undergroun~-K?n:erns über em .Lm~en,net: von 2

ie 
w:irtsCbllf;~ 

.. ,Obwohl dlO Gesellschaften 'Junshschselbständlg smd, bllden sn den Dnde
d, 

lieh eine geschlossene Ei~heit.Nach dem 19:).5 erfolgten ~nschluß a UndergroU.Il n 
ground-Konzern wurde ,dtese Zusammenfassung durchgefuhrt. ~er N'arnen1Qr 
Konzern,. vil:llfach auch n.ur ku~z"Combine" genannt, leitet selll~n (UElt.),' dfl~ 
der "Underground ,Electnc Rallways Company oE, London, Ltd. . . Ballgese . 
Holding-Gesellschaft des Konzerns, ab. Die UER. war ursprünglich. em

e
, hiedellstlU 

schaft· für Untergr,undbahnen" beteiligte sich. aber später an den. ver;Cund, w~r c 
Gesellschaften, gab dann· schließlich ihre ursprüngliche, Belätigung au. ht., wen~g!l~ 
reine, ,Holding-Gesellschaft.; Durch ihre Kapitalbeteiligungencund,nlC ßgebendC 
ihre persönlichen Beziehungen hat sich die UER.: allmählich .. einen m~innUß,e;: 
Einfluß ,~uf das gesamte Londoner'.Verkehrswesen .verschafft;, ~hr stadtschllel " 
strecktslCh nämlich, ,wie bereits "erwähnt, nicht' nur auf~le, _GesellSclll1ft~ 
bahnen"sondern. auch ,auf ,die LGO'., die bedeutendste Omnibus , ',' '; 
unP. ,die drei Privatstraßenbahnen. . ' '".. . '.': .. ". . . ' ebildet :d:' 

. , Innerhalb des .. Underground-Konzerns haben, slCh .zwel :Gruppeng,GrUPP 
C?~mon Fund Gruppe und die. Londonand . S~burban Traction ,~o~:~llschaft~:f 
Dle Comm<?n,Fund' Gruppe WIrd von den VlOr Unte:gru~~bahng, dieser' fU 
und der ,Omm.bus-Gese~lsc~laft. LGO. ,gebildet.·, ~ie: .. Be~nebsfuhrunghüsse :werde~ 
?ese~lschaftenl~t, vollstandig zusammengefaßt. DIe JIlhrhche~ ,Dbe,rsc ,aannl111\ 

IX; emer,.G~~emschaft~kasse,:dem. ,;Common Fund", ,ve~elmgt. und der Ges~l 
emem' Schlusse~. verteIlt,. der, dem Verhältnis des, Akbenkaplia1s " dell: Wlr~ 
schaf.te~ eJitspnchL Aus' wirtschaftlichen und finanzpolitischen Gr~ tergr\1Il~ 
dabeI Jedoch. das Kapital der LGO'. höher, bewertet ,alsda:sde.~ .' ~lören dl~ 
bahnen, Zur Gruppe'aer' ;;London~and Suburban Traction.Cömp; "g ronzern. 
dteiPrivats~raßen~ahngesellschaften.Diese' Gruppe ,desUndergrO\1nd~\.'fraction. 
steht ,unter emer clgenenHolding:Gesellschaft der Londbn,imd·Suburba hnitideS 
C ' ... (L&ST) d""h . '. ,,, h esellsc (1 romp .. ' . " lC I rerseits wieder von dl:lr UER.; derDac g ,. 1< die v e i 
'Underground-Konzerns, abhängig isL . Unter dem· Einfluß der L&ST., l~ h ",W bß 

waltung und Betriebsführung der drei StraßenbahngeseUschaften, ähnhc ,," . 
derC.om~on; 'lfund,Gruppe),zusammengefaßt. i ,,' , "i '.' .•• ' ,;', 'hat oS er 

Der m den letzten 20 Jahren ausgebaute Underground-Konzern 
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mö I' 
'-'in1elc~t, daß in vielen Fragender Lo~doner V~i'kehr,~politik eine einheitliche 
g~rade jrfolgt . ,,:,erden, konnte,. Jedoch Z!,lIgte, es sIch· wah~!,lnd .·de~ Jetzte~ !ahre 
W.e'tthe IV- Ommbusverkehrswesen, daß zur Yermeidu?g emes ,~J;l,wlItschaftllchen 
ke'h " ~Elrbes und. zur planmäßigen und zweckmäßIgen,.Entwlcklung. der., Ver-rSmIlt I' .' . .'. . " 
". . eeme nochs.tärkere ,Z~sanlmenfassung .erforderlich ist. .' '. .' 

li' 

I"':, . 11. Die Kapi~alinveslitlonin den Londoner VerkehrsmiUeln. . ' 

keh;:~'Ang~~~n .über die Kapitalinvestierungi~ .den Londöne,~' ömmUi~hen . Ver~ 
i:sf' hiShttelr. sind ~~gena~, u~d unv?lIstäridig~ ~er Wert der Vorortst~mmbahn~n 
in 'd' '. er . auCh nur schatzungswelse noch nIcht erfaßt worden, so daß SIe 
uhr' l~8er:Aufstellung riichtberücksichtigf werden körinim, , Die Erfassung d~r 
sCh~1~~ Verkehrsmittel wurde' durch. die' viele,n ,up.bedeuteri~en, klein~r~n'?e~e~
Stiidts<: .ersch",ert. Es w~r, da~e~mlr möghch,v~lIständlg~ ~%aben fur ~Ie 
aus de hnellbahnen, und den Ommbus für 1927 zu 'erhalten; dIe Zahlen sm~ 
stische: J~hresbe,rlchten der Gesellschaften und aus Aufzeichnungen des stat.I
Straßenb Buros ?es Underground-Konzerns entnommen., Die Angaben über dIe 
Zusarnrn ahnen smd nac.h "London Statistics, 19251.26·~, erschie,nen Londo~, 19~7, 
l'ungen engestell~. Da" In de~ letzten Jahr~n k~lnewesenthchen ~eumveshe
lichen erfol.gt ~llld" konnen dIe angegebenenZahlenaJl~hheute noch 1m wesent-

als rIChtIg angesehen werden. ,'. . . , -

geSel~~ den B~.trie~sanlagen u~d Betr!ebsmitteln der Lond~n~r lokalen Verkeh~s
liardenhaften. 1st 1~sgesamt· em .: KapItal von ' ;9; 113,?MlllIonen .:oder 2,3j. Md· 
Olun·h . RM.'!llveshert. Davon entfallen! :ßU,3 ,Milhonen" oder 10%; auf den 
~,. 7~ ~s".~ ,~4,l,.Millionen· oder 21,3 0/0' auf ,die· Straßenbahnunternehmungen: und 
diese' Z MIlhonenoder·;.68,7 %. auf ·,die: ·.StadtschneIIbahngeseIIschalten.".Nach 
eine:: L ?-h!en, ,beträgt das, Anlagekapitaldes : O'mnibussesje Strecken-KiIometer\bei 
in, d ' llliennetz von 1440 km im Jahre ,1927,:ß; 7868 'oder. 161000 ;RM~; das 
ei~e eu Straßenbahnen.investierte. Kapital ergibt bei 'einer Netzlängevon-558,1\ km 
El'l'eu Anlagewert : von) :ß43173 ,oder :881000 RM. je! Strecken-Kilometer •. Bei 
l'iiek e~nu~g r.der . Anlagekosten " der, .. StadtschneHbahnen, je Kilometer '. ist: zu' be· 
hier Slchhgen,··daß infolgeder verwickelten Eigentumsverhältnisse das :Netz ,der 
ist.:Dedaß!en Gesellschaften: nich~ ·ganz mit dem S~~tschlieIlb~hnnet~ identis<:h 
Stre kas, hier genannte'AnlagekapItal von:ß :77,9: MIlhonenbezIeht SIch aufem 
;J;:,;2~ ennetz von· 273,5 . km. Demnach, entfallen' auf . ein ,Linien-Kilometer 
\\reit. 4826 'oder,·. 5810000 RM. ' Da.: jedoch· ein' 'beträchtlicher:· Teil . der • Linien 
Zu V aUß~rhalb des' Stadtgebietes liegt, kann dieser· Betrag. nur-:,sehr bedingt 
lieh ergle1chen: mit anderen Großstädten herangezogen werden. Die durchschnitt~ 
don enAnlagekosten' je Kilometer des.StadtschneIlbahnnetzes. innerhalb Groß-Lon~ 
hah~ewe:den wesentlich höhe~ sein. Gege~,,:"ärtig wird ~ie~euanlagevon ,Röhren~ ", . r: Inder Innenstadt mit .11-12 MllhonenRM.Je Kllometer ,veranschlagt. 
ist:d~ I~, ;aus: der, Aufzählung derVerkehrsunternehmungen bereit~. hervor~ing, 
llläßi ~: off~~thcheHan~ :nur an· den Londoner Straßenbahnen beteIlIgt, KapIt~
del' t .betragt der"Antell der Kommunen ~n den ~ond~ner ~traßenbahnen 80 0,0; 
an .. di flVat.unternehmungen hur 20 0/0. Da Jedoch em TeIl, des kommunalen Netzes 
anl.e,Pr.lVatunternehmungenverpachtetist,stehen etwa ,31 % des' Straßenbahn-
1än~::kaPItals 1 unter privatwirtsch~ftlicher. Verwaltung, Die A?neigung '. der .Eng
hab gegen den kommunalen Betneb SOWIe hemmendegesetzhche BestImmungen 
verh.n das ~ Eindringen ,der, öffentlichen Hand· in die übrigenVerkehrszweige 

Indert. , .. ,.' ,.,1' ""'" :,'" 
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nen D. Die Verlmhrsbewegungell. 'lI' rden Perso nt-
927 3 8 MI 1:1 ten e Von den Verkehrsmitteln Groß.Londons wurden 1 'd ns 483 Fah~ ht nur 

beförde,t; das bedeutet, daß auf jede~ ßi~wo:ne'NG';:tt:'g:j~h,en, hat :.~~"bU'~ 
fallen. Seit Jahmhnten, besonde", a e, '" en a, ahden,.bl ,e die B' 
die ZaM d" befö,deden Pe"onen, sondern aneh d.e F h g,öße' mS b's 19

21 ständig zugenommen, Die Verkehrszunahme war als~ noc. Von 1902 I 'edo
ch völkemug'..,mehmng, w"" folgende Zahlen v"deuU<Che\ Bevölk"ung ~r {aal 

n hm die Zahl der beförderten Personen um 244 % zu, dl 191 % od \{a
utll n:, nm 16,8 '{o. Die FaMen"bl p," .Einwohne, slieg msO :' ist bisher du"b 

auf das Dreif.ohe. Ein N""hlasscn d"se, Entw<cklungs~cnde besonders I goJll! 
festzustellen, In der Nachkriegszeit ist die Verkehrsst~lgerungh nende Ver e 
die WOhnungsschwierigkeiten und neuerdings durch dw zune 1 , auf: 
der Wohnungen in die Vorstädte gefördert worden, entfielen 

Von den 3,8 Milliarden im Jahre 1927 beförderten Personen 

Millionen 
. 1822 OIl)lllbus •. , , , . , , , , , , , , , , , , , .. , , , , , , . " 1011 

Straßenbahnen. , , , , . , . , , , , . , , , , , , , , , , , . 
Eisenbahnen: 

Vorortstammbahnen, , , , , , . , , , , " 385 
Stadtschnellbahnen , . , , , . , , . , , " 588 973 

3 806 MiJI, it 
. 'bUS m 

Den weitaus g'ößten Anteil am Gesamtmkeh, hat ~Iso d';;'oner verk~IOS' O'rnn1 hrs' 
1,8 Milliarden befOrderten Pe,sonen oder 47,9'{o. Für d.e Lnn bedeutunll G" 
abwicklung sind aber auch die St'aßenbahnen keineswegs ~o, 'j' an der,,, .. 
wie si. vielf.oh hingestellt werden. Mit ih'er Beteiligu~g von ~ '.und öWtr i'" 
samuahl der belOrdort" Personen stehen sie an zwmter Ste e ahlen beE~'" 
den Anteil der Eisenbahnen von 25,6 '{o. Die Londone, Verkohrsz uf den ' oJld 
also nicht die überl1üssigkeit· d" Straßenbahnen. De, V erkebr .. :;"nbahOen bO" 
bahnen mit 973 Millionen Fah,ten Verteilt sich auf die V~rodS rlStanunb' 
St'dtschnellbahnen im Verhältnis 2,3. Die Angaben fü, d,e VO~'h1UDgCD. Ge' 
sind allerdings nu, Schät,.ngswe<te auf Grurul geIQßouU"he,. a

bahn 
"'" ",r

k Da. Anteilveihältnis von O'mnibus, Straßenbahn und E"~ Jahren' V" 
s'mtvorkeh" dus heute etw, 2, 1, 1 ,teht, hat in de~ let~ten d gewesen. Be" 
geschwankt. Jedes der drei Ve'kehrsmittel ist zeilw,,," fuhrentdie srra ;i'" 
größten Anteil hatten 1902 die Eisenbahnen mit 42ojo. Ihnen folg. en

befand
,? b ie 

b'hnen. mit 32,7'{o und dor O'mnibus mit 25,3 '{o. In jen" ,,:e'~eD setr". ,iO 
ab" d.e Straßenbahnen als Folge der Umstellung auf elektnso n übe~f1 gdi

e kriiftigem AufSchwung, so daß sie bereits 1907 die Eiscnb:hnt als "ch

V

'" 
konnten. De, Höhepunkt dieser EntWiCklung wurde 1911 e,....ch, hielten. ,e" 
V "keh"anteile von Omnibus, Straßenb'h., Eisenbahn wie 3, 6, 5 ve~ die pro obi 
'ebte eine stä,kere Entwicklung des OmnibusveITehrs ein, wodurc den, ?bVl~n' 
tnalen Anteile von. Straßenbahn und Eisenbahn h"abgedrückt w'::ar. V

lC
•

1 

, j. 
auch b" d'osen "ne absolute Verkeh",unahme zu ve .... chnen hültni' I .. 

bn
" 

teile de, drei Ve'kehrsmittel ve"choben sich bis 1922 auf das Ve, de, (/",n' .. c~' 
D" im folgenden Jm e!nset,ende geradezu übe..,türzte Aufschwun~ diich

en 
Fn 

verkeh.., b,achte den E"enbahnen urul St ... ßenbahnen einen empbn b

ee schlag und füh,te· zu dem gegenwä,tig" Verhältnis 2,1,1. • t I i,t n~ck' 
Bei der Beurteilung der Verkehrsbedeutung der VerkehrsrnIt e zU be

rtl der Zahl der beförderten Personen auch die Länge der Fahrten 
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~ . Das Londoner Verkehrswesen. 123 r 

d gen . .A 
Urchs h . Us den .A . 

. bahn C nlttliche F h ngaben über die verkauften Fahrkarten ergibt sich eine 
• die;n von 2,6 k a r.~enl~nge für den O'mnibus (LGO.) und die Privatstraßen-

D~'tdtschnellha~' fur die innerstädtischen LCC.-Straßenbalmen von 3 km und 
fahrte le 13evorzug nen des Underground-Konzerns von 5 km. 
lliiheten, der Stadt~: des Om~ibusses .und der St~aßenbahn für. Kurzst:ec~en. 
alJer F' n lJntersuch nellbahn iur längere Fahrten tntt noch deutlIcher bel emer 
bus h a~rten auf dung des Kurz· und Langstreckenverkehrs hervor. Et:va. 50°(0 
hahne etragt dieser ~n S~raßenhahnen sind nicht länger als 1,5-2 km; beIm Omlll
I\>eni n Werden d ntell der Kurzstreckenfahrten sogar 55,5 0/0. Die Untergrund. 

~er fÜr Entf agegen am meisten für Entfernungen von 2-3 km und kaum 
Vel'k;:n einigem eJ,'tungen von 3-5 km benutzt. 
bie e rssehwank nteresse sind auch die im Verlauf eines Tages auftretenden 
})ies erste liegt un?en. In London kehren regelmäßig zwei Verkehrsspitz?n wieder. 
~UI'C~r sog. "rus~W~~he~ 7 und 10 Uhr, di·e zweite zwischen 16 und 20 Uhr. 
1st d' <len nach . ur ·Verkehr beruht morgens allei~ auf dem Berufsverkehr. 
IllfOl

le 
zWeite tärn;~t~gS hinzukommenden Gelegenheits- und Vergnügmigsverkehr 

kI:ieg
ge ~er verei ghl-C. ~ Verkehrssp.itze größer und zeitlich breiter als die erste. 

StUlldzelt die T n/lthchten Arbeitszeiten läßt der Spitzenverkehr in der Nach
Verk hn seine Se\ enz erkennen, hei zeitlicher Zusammendrängung auf wenige 
stI:O~ rSl,'ÜCkgang PI ~ena~sschIäge zu vergrößern. Der nach 19 Uhr einsetzende 
kehr .des J,Theat WIrd In London noch einmal gegen 23 Uhr durch den Rück· 
~h'V Jedoch sofo er Verkehrs" merklich unterbrochen. Anschließend fällt der yer
erl1le aehen N"acht r zusamm.en und erhält sich auch nicht in der Form eIDes 
sten ~en, daß d~er~hrs. DIe Größe der täglichen Verkehrsspitzen läßt sich dar!ln 
liChen erkehrs (1 ~e 18 ahl der beförderten Personen während der Stunde stärk· 
. W})urchschni; Uhr) auf den Stadtschnellbahnen das 21/ 2 fache <1:es stünd· 
falls ~niger aUff"I~~erkehrs. beträgt. . 
llei nIcht UnWicht. Ig ~Is d.lese stündlichen Verkehrsschwankungen, aber eben· 
kehr den StadtSd lfib smd dIe Verkehrsschwankungen der einzelnen Wochentage. 
gleic a~ .Mittwoc~ne ahnen des Underground-Konzerns wurde qer stärkste Ver: 
Sal1l:zelfIg nicht fes~gestellt, an welchem Tag wohl der VergnÜrgungsverkehr bOl 
ah tag, Freita v~rrlngertem Berufsverkehr besonders stark ist. Es folgen dann 
~fitt an dern du g, h on~er~tag, Montag; am schlechtesten schiwidet der Dienstag 
tag 'Vochs. BeimrcOsch:utthch etwa 70(0 weniger Personen befördert werden als 
AUSflUUd Mittw h mmbusverkehr liegen die Verhältnisse ähnlich, nur sind Sams
lieh, UgSVerkehr Oc vertauscht. Der Samstag . st(3ht hier infolge des stärkeren 
Sein 15 % gerin

S 
an er&ter Stelle. Dienstags ist der Omnibusverkehr durchschnitt· 

er ganz ande
ger 

,:ls Samstags. Der Sonntag wurde in diesen Vergleich .wegen 
\ler ü~er die n:~arhgen, unsicheren Verkehrsvoraussetzungen nicht hineingezogen. 
IiCh gnugungs. und utzung der Londoner Verkehrsmittel durch den Berufs- sowie 
Eis e 13erUfsverk h Gelegenheitsverkehr seien einige Bemerkungen gemacht. Der üi? 
'Vei~nhahnen. D' e.: bevorzugt wegen der größeren Zeitersparnis möglichst dIe 
'Ve}ehend die l~trrnere Bevölkerung benutzt wegen der größeren Billigkeit aucb 
fÜhl es sich u I .:aßenbahnen. Der O'mnibus dient dem Berufsverkehr nur, so
altf r~ng könn m {Utzere Strecken handelt. Die Vorteile seiner vielseitigen Linien· 
So ;legen. D etn den Nachteil des Zeitverlustes für den Berufsverkehr n~cht 
h" n erIich g es 0 mehr wird der Omnibus bevorzugt wenn der Zeitverlust mcht 

"'V ewortet· d ' d d fah egte Str ß . WIr . Der reizvolle Ausblick von oben herab. auf das aue:n 
rer. Betri:bl~nbIld er~It dem Omnibus die Gunst der vielen Gele~enhelts-

Ich hat dres für den O'mnibus die günstige Folge, daß sem(3 Ver-
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'h' ~ 11~2~4 ___________ --.::B~u.:::ch~b:e~sp:::r:ec=u=n::.ge:.:n:.:.; ___ -~ Vorkebt~, 

.:..; '1 . h "ß' 1s bei' den übrigen, : :';0'5 kehrsstärke 'im Verlaufe des Tagesg ClC ma 1ger a :. ..' " rkebf 
'tt 1 bl 'bt·, ,.' .". . ,::' " ., .. "d : BerufsV'°t' IlIld 

ml e n el. '.... • . h b' 'ungen es "r hnOI t . 
' . Ein interessanter Embltck lU dIe Verke ~s eweg 21) : übervvo .gerll,s .. 
läßt sich aus den Angaben der letztenVolkszahlung (19 daß der t «süber 

. . . D' . 'geht hervor, D nn 1l1O bts Arbeitsstelle aller Einwohner gewmnen. araus " reicht. e. ! J!.llC ,: ' 
verkehr beträchtlich über die Groß-Londoner· Grenze ~llnaus ß_LondoJ!. als dt fort: 
sind regelInäßig 111 700· Personen oder 1,5 % mehr m. Gro h In der' sta steigt: 
Dieser stadtwärts gerichtete Verke~rsstro~ setzt,sic~ mner S~adtzentrurn\kerllilg 
Die" Tagbevölkerung" der Randbezlrke 'nImmt ab, dlC des" NachtbeV'o 74qk(ll 
Am?~uffälligsien istdiese,'Erscheinungin der City,:"oem;;Dasnur2; : Groß: 
von nur 13500 eine Tagbevölkerung 'von 43ß 700 gegenub~rste . sehn1iche~ ße : de; 
große' Gebiet' nimmt" 'also', tagsüber die Bevölkerung' elI:er ~n Die Grö bwan: 
stadt;, auf; Hier' befinden sich dann 160000 MenscheJ?- Je \mÖlkerUngsSCgegeo.: 
Berufsverkehrs ,ist' jedoch aus diesen Zahlen der täghc~en , e; sie den !1~So 
kung' der" eirizelnenStadtteile noch' ~icht gan~ zu erfa~sen, r:ennen.' la.sS~str~(ll 
'seitigen'Austauschverkehrder' Stadtteile unte~eman~.~r: n1Ch~'~evölkerungszcbäftlgt 
hat· Groß-London: durch'den Berufsverkehr· emen' täghchen ß rhalb be;\ oallt 
von '186500 Personen',' während' 74800· seiner, Einwohner aU e I beruht"a \tt1ic~ 
sind.· Die "Vermehrung der Jragbevölkerung um 111 700 Menschen Durchsc~J!. röße 
26.1300" täglich zwe5m~1 stat~findenden.; Verkehisbewe?ungenDurchschntt~~'l.'at: 
mussen, 280/0' der' Emwohner Jedes Londoner' Stadtbezltk~S (erlassen. D1 Ilicbts 
15,7 qkm) , auf dem:Wege zu ihrer Arbeitsstätte ihrEm BezIrk v. s noch r ~rt 
sache, ',daß ,eine Bezirksgrenze 'überschritten wird, besagt allerdlX:ung .diese \,oll 

Bestimm.tes! 'über .die' :u:~ckgelegteEntfernung. F~r eine. unte:rsu~estSte~lllnJ pet' 
fehlen'J~doch . dlenobgen Unterlagen;' 'lmmerhmblelbt dIeb chäfUgte t6,1t11l 
Interesse,' daß,'lS3000oderfast;50/0 'der in Iimer~London. ,~s destensdiese~ 
sonen ihren Wohnort außerha1b Groß-Londons haben, also nun n. ,Von, eiv'e(l 
zurü~kleg'enmüsseni ; uni his: zur Grenze lnner-Londbnszu gel~~e destensl t,)', 

;~:n~o:i,~~e~:'48?00:;ihre,Ar~ei~st~lle ,in: d~rCHy,~l~o. (~~hl~J3lfO,~,.; ':' 
; ~ I : • ~ , ; ! \ " , -; , r • 

,'J ,I,,;, , ;, ,Buchbespi'echungeri. .' ," ....... , . .; 'ei. 
,.' ., ........... ' :"','" : '.'.','". :,,','.' .' •. " .'., :: '1', "" ',.' ... ', .' .. " tl' sp"or1'\1CS

e
"" 

'. ..'.. . ' '. . " ,. . . . 'fra eS " 
Ein neues Lehrbuch der Verkehrswissenschaft :, Kurt Wicllenfcld'ßanK\\" ()~]: 
'1 '(Grun'd 'ß d S' . l"k . 'k rtwesen, SiePI'l .. 
",' . r~,' e~ OZta 0 onoml (V. Abteilung:' Handel; . TranspO hrEpaul <! ;',:' 
, III. [eIl. Tra!lsportwesen;Tübmgen 1930, Verlag von J; C. B. Mo . . ,,;~lt 

" VIlI~ 150 Selten.)"" i "', '., "."" . nte man Xl )st 
,I' "Dlesem neuen Buche;' des ·;Leipiiger. ; Nationalökonomen .', konkehrswese t' er 
Sp~nnung ,und .großen. Erwartungen, entgegensehen; Denn VO~· Ver Gebiet' .h~"eiS~ 
IWlede~feldswlssenschaftliche' Tätigkeit; ausgegangen; und, dws?S . , SchreI!> llef' durch~mI?er neue, Spezialschriften '. bereichert Die Vorzüge ~elnerzur 5chm:ol~S; 
treten m Ihnen hervor, besonders glänzend etwa iriseinem BeIt~ag tsche. 'det 
Festgabe von 1908 'über' den Einfluß der 'Verkehrsmittel auf die dell_hllt IJl ei~ 

. t '1' ft 1 h 's· . , rkenll.JJ s\\' 
wir sc~a s.e re;', ~es:~d aU~hin'dem''vorliggenden' Buche' e stelltl?g i ster 
le~endlg:n, . aus, vlelselbg~r . eigener' 'Anschauung ,schöpf~nd.en' Dar uS '\11cllt ~tlll~ 
un.d der klaren ~erau.sarb~ltung'fesselnder ökonomischer Emslchten a V'ortrag~ iJ):Jet~ 
MT~rtschaft~praxls~1 Die. blldhafte AnSChaUlichkeit des; guten Kollegebrbuc}1;" 
seme knappen Formuherungen'habon sich sichtlich .auf das neue L. . I ' 

tragen.·'" :.: ...' ' I: '. ' : :, .....', ) :'. '. ,:.,' '. ,':. '. . : . 
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-'G "S h ), tllndr' C wierigkeit· . ~Ssnng,"ses" 'de, S d?,' Aufgabe, innerhalb des gegebenon Rahmens eines 
PUnkte. und in der ~zlalokonomik, .lag in der' Notwendigkeit kurzer' Zusammen
e'IniSCh b" V ",kohr eS~h'änkung' auf dio wirlschartswissenschafUichen Gesichis· 
'~Pfiie:~ Rahmen un d>e V.,kehrswissenschafl sind nichl restlos in den öko· 
de,,, Te!h Ihre Gesicht 'u m.%en. Die V Nkehrswissenschaft und Verkehrspolitik 
'all

llllg 
elk, der p ~'l~nkte und Forderungen ebenso wie a", do< Wirtschart aus 

die i"i h ~us der k"t Ilk, dem Roch4 dcm Kriegswesen, dN öffentlichen Ver· 
1ln<i. ~ hgste, Und u.~urcllen Sphäre. Immerhin hleibt die wirtschaftliche Seite 
'"chih r horau".sl I: r~. Grundsätzo und leilenden Gesidhtspual

do 
'" isolieren 

!'b ... e~crgehobe" en 1St dem Verfasser wohlgelungen. Km' andeutend ist dabei .~, die' tuttiebo e h worden, wo der Verkehr aus' jeu.n' and"'n Gebieten maß· 
"Iligen" ",lickhalt:n alten hat. Di. Konsequcn, aus der isoli.rendcn B.Iwnll~ng ~ltliehGru~dlagen ~ m verkehrspolitiscI"n Vorschläg.n,' denn .b.n dlC v!.I· 
", Eet 0 Einsicht d es Verkehrs bedingen es daß' auch die klarste volk"'''''I· ~ .. D .. :~lüsse anf ,.ü:s "'k.hn:pofitische Gcs;b.hen nicht restlos cridii"n und 

\\l~lle,' vOn ueh enthält 18 ~m, Gebiete nicht allein entscheiden kann. 
atUgI,\V Tat'ach ,Selten S~eh"gisto'; dar.us kann' ,man e,..ossen, welche ~'lleigl' urde. ,Das .~~ auf den 132 S.ilen Text in g.,uängtos

ter 
Fo,m b.' 

e e"
neh 

"m, diese I orderl slmffsl., t,offsiche" Fo,mulie,ung.n, d" Lese' wird ~ lil~".:;.ng .. die Aus~~i. Regel durchweg an,ucrk.nn.n, er isl abo' _chmal m 
,'n.

g
" g den Rahm men zuzusetzell/ bis .",ich übedegl, daß de"n' ,estl.se 'llld'nic~~ .. n hahen ,~n des Bu,bes spreng.n würd •. - Verkeh"wiss.nschafUiche 

\,on
l
:1Iill' genötigt w. e~· Vortell, daß 'si~ weniger zU abstrahieren brauchen, sie 

Unq lOne ,le m der AG' . d P . •. 'Tend n von Uni grar·, ew"b.· und II.ndelspollllk aus er ".ln' 
4 I~"haf;.nz.n zu k ern~hmunge~ g.mein,.me oder üb.rwiegend. lIichtlini,,? 
t e.taften Iche Handc::rnu,ercn,. Sie können m.b' als" jon. anderen Zweige das 
. .'Io

rat
"" dir.kt beoh .mor klelne,en Zohl von füb"nd.n Unternelimung.

n 
und i

ene
,. Unt"ft g,neigt; ~~~ten u~d' "läutom: Dwurcb ist die verkehrspolilisch

e 

f a. V"li, ,rnehmungen ' . gesoh",Mleh.n .. Entwicklung ,und' d" B.td.bsgcstallu~ 
"'llllg"bgOUd, Lebrb :men brClten Plalz .iuzmäUDl'n. Vo' dieser· G.lab' '1St 
~elrag'n fahrl gehl~Cb ,eho~ durch das äuße,,'Edord.mis strafb;te, zusammen· 
:tkehrs' uch Von d 1e Een. Diese Einzellleiten werden vorausgesetzt, nicht ,vor-

n18' stal' t' er 'ntwl' kl . ' d 'd . h , " 'p lS lk We d c ung m den .inzeln.nLlinde .. un von er ,relC en 
~'''Der :'''~ henu~len M' die letzlen E,kenntnisse' und abschließ.nden EI1l'

b
: 

Ortarf erste Ab h·' > • , " • ".' " 

8ch' Ig 'd sc nltt b h d 1 . ' ' h I lQabrl '~Slmß ,e an • I dlC Lei s tun gen d" V erk.lusm
l
ll.

l
, ,Ilc . 

~h''''' u 'd ElSenbah~nverk'hr .. ausführliche, die mod.men Fo,me
n 

'dcr Binn.n· 
d' "Iand~ F,rngasv:n, Kraflwag.n, auch der Erdöl,öhrenl.ilung

en
, d" F."· 

e '" V
ert 

~1men, der ~o,g~ng, der Se,schiffabd, d" !lai.n und WeltkaWiln, do< 
1 'bielen "cbso,gane achnchlenüberl,agung und des Luftv"k'lus, anschli.ßend 
V ...... hat."berd.eke~ ~oWClI si. ,ich nichl mit .in"ln.n tcclm;,ch 'abgegrenzten 
,;"oh"f' dieses Abs;:'sO b~sonders Post, BOrse, 'T.I.g"pbenbüio

s
, Z.itung"" 

1 

hlf{ah"t agen einz lttes fmdet Wiedenfeld noch Raum um . auf die aktuellsten 
eil h • und .ugehen D' K " B· d' e let G Eisenb h . I~ onku",n, und Mbeilsteilung zWlSeben IOnen' 

file V."u ;:gen dio E ~ n.n' .WllU in ihren vOlkswi,lsChafUich.n': G,undlagen b,: 
k "h. 1)' e , der s bm,elhml,n d" üblieb.n ,,,,,hnedsch.n Wertung" und geg,n 
h ehl'Stll:~\:t~Polemik Cd' r .schwierigen Kostenvergleiehung' bleibt Wiedenfeld skep
tlef" ""' lk ,le 1 d' . , ' d V r ""'0'1 ern gelüh ~ lOS" F'age hauplslicblieh von Ing.

OI
•
uren 

.un . e: 
Ilng oder B:t!a:"d und zwo< in' V"bindung init p,;U<tisch,n ZlCl~n .. de~ 

pfung neuer 'Verkehrspläne und ,Tanfmaßnahm
en

, wobel 

_. -I i,-
>' 
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. h· d Vorgänger w h von die Neigung besteht immer wieder die Berec nungen er .' dem Buc e . h 
nutzen, findet in Wiedenfelds Gesichtsp~nkten -:- ebenso wie

d
:: Wiedenfeld ~~~rt 

Napp·Zinn über Binnenschiffahrt und Eisenbahn, 1928, a~.f Ähnlich erfa d 
für diesen Exkurs mehrfach bezieht, - eine nützliche Erga~zun~ Eisenbahn u~e 
die neuste Streitfrage über Konkurrenz und Zusammenarbeit vo freilich oh b 
Kraftwagen im Güterverkehr eine etwas eingehendere Behandl~~~erkehrs durc 
daß die allerneusten Versuche auf Drosselung des Kraftwag 

b h . b den konnten. . he n Zölle Steuern und Sonderabga en sc on ein ezogen wer z e i t11 c.. t 
Im zweiten Hauptabschnitt über die Be d e u tun g des neu mengedrang 

. d h' d t' D t II en zusam alks' Transportsystems sln versc le enar Ige ars e ~n~ 'stungen, v t 
worden. Es wird betont, daß alle neueren Verkehrsmittel m Ihren L~sen sind, FaS 
wirtschaftlich gesehen,. zu eine~ g~o~en System . zu~ammengew.ac end geworden~ 
in allen Zweigen ist dIe großkapltahsbsche Orgamsabon kennz~lc~ h itlicher B~ 
dafür maßgebend die Entwicklung der Technik, das Erfo:derms .em

h
.e ausgehen ~ 

triebsgestaltung, der Risikoausgleich, der über private Mittel weit l~ tanden un f 
Kapitalbedarf. Die Form der AkUengesellschaft ist vom Verkehr her en; rkehrs aU 
groß geworden. Behandelt wird dann die Einwirkung des modernen e. und ~b~ 
volkswirtschaftliche und soziale Verhältnisse: Erweiterung der .BezugSt' onale ~r 
satzgebiete, Produktionszusammenballung, Weltwirtschaft und mterna I nd ReIse' 
beitsteilung, Weltmarkt und einheitliche Preisbildung, Auswanderungs·. u

er 
univer-

bewegungen und ihre Einflüsse, Großstadtentwicklung und Ansätze elll 
salen Kulturgemeinschaft. .. die soziale 

Innerhalb des Verkehrsgebietes selbst liegen die Anmerkung~n uber P rsönlicb
Gruppenbildung der im Verkehrsgewerbe Tätigen und über die lClten~en d ~ Leitung 
keiten, auch über die deutliche Ausprägung der Nationalcharaktere m. t e

das 
Kern

der größten Verkehrsgruppen. Vor allem aber steht in diesem Abschlll\ ht ZU der 
stück über die Pr eis bild u n g im Ver k ehr s wes e n, Wiedenfeld s e raktiscb 
Meinung, daß im Tarifwesen der Verkehrsanstalten die Wertbemessung ,P Einzel
durchaus den Sieg davongetragen habe' Kostenelemente würden zwar In erlllSsig 
heiten berücksichtigt, könnten aber fü; die einzelne Leistung nicht zu:

n 
deJIl 

berechnet werden, weil die Kosten überwiegend von den festen Anla~ g~eifen, 
stehenden Kapital, abhängig seien, dessen Bewertung durch ~taa~se~worden 
Konkurse, Währungswirren und Verwaltungswillkür ganz undurchslc~bg g je nacb 
sei, weil ferner die Umlage dieser Kosten auf die einzelne Verkehrsleistung cheinen-
dem Benutzungsgrade ständig variiere. So könne man die angemessen ers d naCh 
den Preise im Tarif nicht nach den Kosten berechnen, nur erfühlen u; cbtung 
wirtschaftlichen und finanziellen. Erfordernissen immer unter steter Beo a r }.n-
d d bh'" V k d 'n enge 'b er avon a anglgen er ehrsentwicklung nur vorsichtig tasten 1 ,.tten SIC 
lehnung an das Bestehende und die Tradition verschieben, Im Verkehr ha ekebrt, 
dieProduktionßkosten nach den erzielbaren Preisen zu richten und nicht umg gelte 

. t f" d' . . kt' I'osten B wemgs ens ur. le pnvatwutschaftliche Berechnung der Produ Ions ~ d die e-
das. In der Schiffahrt stehe der herrschende Einfluß der Konkurrenz .u~ h n Be
rücksichtigung der Rückfrachtmöglichkeit einer stabilen und einheItliC e 
rechnung der Preise noch mehr entgegen, S t a a t, 

Der letzte Hauptabschnitt heißt: die Transportmittel und der fassen 
Er führt zu der Feststellung: daß der Staat sich mit dem Transportwesen bt seiner 
müs~e: sei ni~ht m:hr zwe.j[elha~t, höchstens noch die zweckmäßig~t~ ~r die pO' 
BeteIlIgung, DIe Grunde selen teIls politischer Natur: die Notwendlgk~I!' .. 'scher, 
litisch wichti~.st~n Nachri~hten. zu beherrschen, die Anforderungen mlh~rIDring. 
verwaltungsmaßlger, kolomsatonscher Art, teils wirtschaftlicher Natur: d 
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ICk ' de Illt, auf di " , ' . .,' ~ r lUonopol ~ zweckmaßlge Erschließung des Landes, die Betnebsverhaltmsse 
ot\Vendigke~~hg~n Verkehrsmittel und ihre Preisgestaltung Einfluß zu haben, die 

~Il b:\Virken l~d die für private Unternehmungen zu großen Kapitalbeschaffungen 

d
llr Internatl'o elr zu unterstützen die Enteignung des nötigen Bodens zU regeln, an 
en d' na en Rh' h' d "" le indir kt ,ec tsordnung des Verkehrs mitzuwirken. Untersc le en wer-
Z~e Land. Ode en Emwirkungsmöglichkeiten des Staates: durch finanzielle Hilfen 
tolUsen, Sub er ~eldzuweisungen Garantien von Einnahmen oder Dividenden und 
l\aTläl ) venhon' ( h' ~i 11 : . Die M th en, ferner durch Bereitstellung des Transportwe?es Sc ,~en~n, (t. eicht zu ~ o~en der Subventionierung werden für die Seesc1uffahrt gunshg, 
all~senbahnen)gU~Shg beurteilt, für die Inlandverkehrsmittel mit Monopolst~llung 
den Gere?htigke~ er als "w~nig. wirksam dargestellt, namentl.i~h was den Emfluß 
Po tGeWlUnen lund Mäßigkeit der Tarife und auf die Betelhgung des Staates an 
dl'~ 1> Und 'Nach~nhange. Wiedenfeld hält an der Auffassung fest, daß nicht nur für 

" ",j I1c te d' f" ~or senbahn d n lenst (den internationalen ausgenommen), sündern auch ur 
Sei stehende lnk er

f 
Staatsbetrieb bessere Ergebnisse und die Zukunft hätte. Das be

bätetn am bestenra,ltreten der Rückfallrechte würde den Sieg entscheiden. Monopole 
(l d m der "ff . . d bll

nd 
as arner'k' 0 enthchen Hand aufgehoben. Für die Sc111ffahrt ageg

en 

es U hne Staat: anisehe System wieder bestätigt, daß die an feste Schemata ge-
die ~ egelegen v~.rwaltung dieser Aufgabe nicht gewachsen sei. Vielleicht hätte 
die lft:rnatio~al:e~ zu unter~uchen, wieweit auf der internationalen Mee~esstraße 
hiet! elche Aufgab erbandsblldung der Groß unternehmungen nach Ballms Idee 
Seit i der Weltp e t der .Ordnung des Verkehrs lösen könne wie auf anderen Ge-
inl Wem Kriege d?S ;erem, die Eisenbahnverbände, die Funkkonferenzen, zumal 
R

art 
l~chsen ist ~e d orherrschaft der Linien vor der freien Fahrt stark und schnell 

IndU~t ~ des V ~rk ~ essen steht, an einer Stelle des Buchs die Anmerkung: "Die 
"'ohl rle und wer~ rswesens b~eten keine Besünderheiten gegenüber denen der 
Sichll~~on hinsich~f ~eshalb hier nicht näher behandelt." Diese Behauptung trifft 
GesiCh Art und I l~ d~~ F~rmen der Kartelle nicht ganz zu, noch weniger hin
'<orh

e 
t~Punkte, daß ~ ens~tat l~rer Wirkungsmöglichkeiten. Höchstens unter dem 

"'iedetlll\ungen zer t" as 1m Knege und schon während der unterirdischen Kriegs
Qegenrhetgestellt WS o;te Verbandsnetz der Großschiffahrt noch nicht annähernd 
~ern.s~artverkehrs er en konn~e, kann diese Ausschaltung aus der Darstellung des 
lle\\'e f.orn) biete d gerec~tferh~t werden. Auf anderen Gebieten (Straßenbahnen, 
IUter; lchkeit der ~ gemischtWirtschaftliche Betrieb die Möglichkeit, kaufmännische 
heto

n 
ssen zu verb' ~rwaltungsformen mit der sicheren Wahrung der öffentlichen 

l\'iCht;n, daß das ~n en. - Abschließend i,st auch für diesen dritten Abschnitt zu 
~()liti~g~ten Tatsachauptgewicht des Buchs in der klaren, knappen Gruppierung der 
Stand C en Stellung e~ und. Zusammenhänge, nicht sü sehr in der wirtschafts
l\.lalb Punkt. na me hegt. Das Buch gibt zuverlässige Unterlagen für jeden 

ge~l', ~:' l{eichsb h Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. K. Thiess, Köln. 
Und chaft der E~ n-Oberseltretär, und Merz, 0., Güterinspektor. Das Fracht-
23.1dern interna/senbahn, ~ach der Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 16.5.29 

h 

Di O. 24. Stutt lonalen überemkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 

abe ~ V erfasser ~art, Selbstverlag. llesti~n dem die b e~erken in. ihrem Vorwort, daß bisher ein Handbuch gefehlt 
ll.11d er0ungen für d el der ~bwlCklung des Frachtgeschäftes in Frage kommenden 
dell. vautert seie en ~rakhs~hen Gebrauch in gedrängter Weise zusammengefaßt 
lahte ell:fassernn ff' Die vorliegende Arbeit solle diese Lücke ausfüllen. Es war 

928 0 enba d . . ersch' . r as als Band 4 von Gloeclmers Handelsbücherei 1m 
lenene Büchlein von Reichsbahnoberrat Dr. Arthur Adam, ~>Der 

\ 
\ 

\ 
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.' Adam deil 

'bk t ·in welchern . über ., Kaufmann im Verkehr mit~der Eisenba~n", n~cht e an~~n Dr. l1eide:nbab11 ZU', 
derselben Bücherei erschIenenen Veroffenthehung.en "f en der Else, hellGe . , d E' b h nd'das Tan wes oldlSC ... ;, Verkehr des Kaufmanns mIt er <isena n ~ ßt für den pr.. . .... ' .•. ', t 
sammenfaßte und der Neuentwicklung der Dmgeangepa, .; .. 'bes JllCh . 
brauch durch Ka~fleutebestim:mte: .. '.,. td S vorliegenden BU;dasNot~ 
'. :; Dieser kleine Irrtum vermag led~ch d~n Wer beesteIlt .hatte, nUförderU).1gs; 
herabzusetzen, Während Dr.' Adamslcl~d~e Aufga e '~hsbahn,des~e . das''l/ot; 
wendigste aus dem Gebiete der. Orgamsabon der RCl zustellen;' brII1gt n.Fricht 
geschäftes und' des Tarif- und Beschaffungswesens dar teriEisenb,ab gell,.an 
liegende Werk eine ausführlichereDarst~ll~ng.' des ges:~ehtsentsche:du~ fall i~~ 
geschäftes, durchsetzt mit 'praktischen BelSpl?len ,ur:d ~r' Lage ist, selne~ erltelltS. 
Hand deren der nach Aufklärung· Suchende leIchter m. . h kann' allen . ",iese~ 

, 'f . h d klaDas Buc. ah ange ." entscheiden. Die Darstellur:g 1st em ~c ,:un' r. 'derEisenb n' nJ{öIIl'" 
treibEmden und solchen,dle :auf, den 'Guterverkehr mit f Dr. ,Esc,' 'olleIl 
'd t· f'hl d"· ", '", .... '" ·Pro. : Deuts ,,,"oll sm ;,gu ·emp 0 en wer en, '. . . , .. t:' t " der , brsg .. ; 

Oehler,Relnliardi,Dr., Finan z cn ,u n d Ren ~ a.? 111 ra Finam~kunde Verlags 
; ,Rei'chspost (1900 bis 1927). B~d lUder B~ltr~ge zU9,'Akadernische . , 
"·ProLDr.BrunoMoll u~d Dr. Fehx, Boesler. Lmpzlg 192 ',' ' ',' ',Z",ec~~ 
".G,'m. b. H. XX,,127Selten.. " ". .'.... ", '. nschaftll~~der Et 
". i;, ,Dem Geleitwort·, Molls '. zufolge .• bestehen, für fmanzw~sseRentabi1ität gi,,,er~~ 
"über~ie .. SOWicht~~enl~dfas~ stets aktuellen Frage~, er Forsten~De~99i'lIl 
werbsemkunfte-.. offenth~heElsenb~hnen, P~st,Domanen, Ib5t in ~Ine\ldicbe~ 
usw; -so'gut.wle gar'keme Vorarbelten·~.'·Wahrend MoUse . ,dIe ",1 ,(trllt 
der Zeitschrift. ; für Sozialwissenschaft .. , erschienenen ,UntersuchU~!nen. sucht:(lleiIl' 
Überschüsse. der iPreußisch.Iless.ischen .Staatseisenbahnen festz~~ als rnan ;, dllrc~ 
dem'Ergebms,daß ganz ,erheblich, klemere ' Zahlen' herauskam bswirtsc}laf ß .. 3fl 
hin:,annahm)"hat er andere.Gebiete der öffentl~ch.en~rw~iedjeneS gras. ll • 
Schuler untersuchen' lassen ... DIe vorliegende Arbeit 1st em, men ' Vi er U1l-gS' 
gelegten, ,für Finanz- und, Verkehrswissenschaft gleichbedeutsa . A. '. Recl1tl

r 
eIlt' 

.. : Oehler entledigt sich seiner Aufgabe :in folgender. Ordnung t bilitii,t (de \"011 
ftihr?-ng, B.. Einnahmen;C,', Ausgaben; ·D. Verschuldung; E.· Ren awürde .. da~lrlJ.l$ 
s~hCldend~. Abschnitt)" Eine materielle Kritik der Da~legungen ie ,nocb'Jll~,~acll' 
emem,Knhker aUfwendbareZeitmaß,weitaus überschreIten, da s reicl1en· dlJ.ß 
aineWiederholung , der, vom Verfasser 'geleisteten sehr um~a~g'edenfallS; ~ise$ 
forschungs~ und~echenarb~it erfordern, würde, .F~stzustellen IS1ufgabenk~\"ot\ 
der , :Verfasser ehrlIch um, dIe Durchdringung des Ihm' gestellte~ " geordnedetl 

h t 'f d . . . . kmaßlg d SO 

1 

1 

1 

,1 
, 1 

gerungen. a, erner, . aß er. seme Forschungsergebmsse zwec, ' t un ' dillgs 
legt, vor allem; daß er ,in ,ihrer Auswertung. Maß und GeschICk ze.lggtNler (\ ge; 
B . . . f"·· h 1 . erbr1n · ..,.,t!JJ "t ewClS urel~e gute ,w~rtschaftswissenschaftliche ,Sc u ung, EbensO W oe!> 
macht der sprode Stoff 'dIe Lektüre'größtenteils wenig erbaubeh. te~ "etre. Auf' 
sagt. werden, ,d;,tß der Verfasser. ;manche ,Fragen . nicht .zu. beantw~r weitete' '.: 
hat,. während. ein "Mann vom !Bau" (der Reichf>post) wohl ,noc • . ',pie 
schlüsse hättegeben,;können~ ", ,:' •. . ... " ,. , geben.: 'gölle 

" Das wesent~iche Ergebni~ d~r Arbeit sei, nachstehend:wied?rge, deren :Be: 
Relchspostliat. In den Vorknegslahren stets' Reinüberschüsse erzlelt?'hnlichCn. ,,1J' 
von 1900 bis 1905 . sich beinahversechsfachte. Durch dieaußerg,ewO 1908) lJ.e~l1d 
soldungsaufbesserungen wird der Ertrag schließlich auf nur 2,7 Mül. ( unde~ trlit 
gedrückt; jedoch bereits 1910 ist' dieser, Einfluß, wieder völlig ,übe~~ Cgs,,:e1t Ip,d 
~ni Rec~n.ungs}ahr~912 wurde ,der, hö?hst~ Reinüberschuß de.r vo~;: ",ecbse 
82,4 MIllIonen, .errClcht In den' InflahonsJahren.,. erforderte dIe D 
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. ahe Zusch" ". .,.. 
l!l,den G uS~7·Fur die Jahre '1924-1927 hat' die Untersuchung' gezeigt, 'daß ,die 
erhÖhtenGcSCl:äftsberichten mitgeteilten 'gegenüber der Vorkriegszeit "wesentlich 
~ei, Zurück~~~nne zu einem großen Teil' auf, der veränderten Buchführung beru.hen; 
Jahre War 'd U ~ung auf die streng kameralistische Berechnungsart der, Vorknegs
\'011 1912, :: überschuß des Rechnungsjahres, 1924 ,noch. bedeutend ?öher al~ der 
~l'achten . gegen Wurde 1925 ein Verlust errechnet und erst dre ,Folgejahre 
Im. llechn Wled~r 'einen überschuß .von 58 und' 53 Mil1i~nen. Dabei wurden, jedoch 
aUsgaben ~ngsJahr 1926' im Gegensatz zu, den anderen' Jahren ,146 Millionen. Anlage
~:rechnun ~~~h, ~nleihe . gedeckt, wodurch erst entsprech.end der' ~am~!aIistischen 
atze, in d;n t em Ge.wmn ermöglicht wurde. Im Hinbhck au~ ~lC hoher.~n Um-

der lleinübe Jah~en selt dem RPFG. gegenüber der, VorkriegszeIt 1St der Ruckgang 
Gebührene h :.schusse der Jahre 1926 ,und 1927 noch weittragender. ~a trotz, der 
n~ngSjahr r ohung vom August 1927, der errechnete Reinüberschuß dieses ,R~ch
"'tirde,w:~n u~ter dem: von 1913 bleibt und ihn nur um em geringes überschrelten 
aUf Anleihe,' 1m Rechnungsjahr 1927 ein gleichhoher Betrag der AnIa~.eausgab~n 
V'orkriegsz' 'tge~ommen worden, wäre, muß, fef\tgestellt werden, daß, ~ahrend die 
g:l'ilessen :1, eme ,AufwärtsentwickIung' derPostfinanzwirtschaft : zelgt~ , sowohl 
s.'ch dies n der absoluten Höhe' der Reinüberschüsse wie der Remgewmnquote; 
heßJDie er Zustand, für, die Zeit nach dem RPFG, noch nicht wieder erreichen 
ge~eChtfert;O~o/enommene Gebührenerhöhung ist von diesem Gesichtspunkt aus 

,,, S gt. , " , " " " 
• 0 :intere ,.""', ' " "," ' '.. ' , 
Ihr~s Wertes ssant dl~~e' ~eststellung sein mag, so i,st doch vo~ e~ner über~chätzung 
hetrachtu ' nachdruckhchzu, warnen, Denn: die kainerahstLsche:Wlrtschafts
Il.ungserg ~g ,verdunkelt mehr, als sie aufhellt. Wenn, das kameralistische Rech; 
Ultlein e~d n~~ ~er Nachst~bi1isie~ilngsjahre --:-' di~ ja.überdies noch zu k~rz .sind, 
~wOi.ibr· gUlt.lges ErgebllIs zu,bIeten-ungtinstIger 1St als das der VorknegsJahre 
1n:l'ilerhi~gens m ,d,~n Jahren' f 1907-1909 die neu aufgenommenen Anleihebeträ~e 
WIChtiger ~uCh' großer als die Reinüberschüsse ,waren), 'so ist:damit nicht.dle 
nach 192:' i~age beantwortet, in welchem. Umfang vergleichsweise vor '1914 und 
~einesw ,dl~ Selbstfinanzierung von der Reichspost betrieben worden 1st; Es ist 
In, den, t~s ausgeschlossen, 'vielmehr sogar wahrscheinlich, daß' die f Reichspost 
~ievör ~ zten J~hren ihre. Ertragsfähigkeit auf diesem Wegstärkergeshiigerthat 
tlOIl.Szeitz em.. Kneg, wobei m~nnur an' die Nachholung~n der Kriegs~und In,fla
sPrechn t' uruckgestellter 'Arbelten,'an den' Ausbau und dIe Verkabelung' des' Fern" 
a:ti'ande:e

zes
; den AUf~au der,Iü~ftpost zu denken ,braucht. Wenn 'der ~erfasser 

Zahlen:be~ SteIleerklar~:))Aufkemen Fall k~nn aI~oaufGrund ~e~vOl:hegende,n 
gef?hrthab a,uptet werden;. daß ,das. RPFG. ,elI~e hohere Ertr~gsfählgkett herbe~. 
l1.elchspo tf? ,so hat er semerseltsJedenfallsnlcht den'BewCls erbracht) daß 'das 

': ,s manzgesetz eine höhere Ertragsfähigkeitniclit erbracht habe" ') ,. 
SebWal h ') , . , , ' " , ,,' ': ' , ' '," Dr. Napp:'Zi'nn, Köln; , 
'l{ohrgö~fer, II~ns,Oberregierungsrat Prof. Dr..Ing.'R?!lrpost~nlagen, Te,iI I: 
,nohr p ttechmsche Neuerringen auf dem Gebiet pneumatischer Fernanlagen, Tel! II: 

: 'Bd. 6~~~-Innenanlagen (Neuere k'onstrukt~ve ',Entw,icklungen der Hausr~h!:poste~)~ 
, '19aO. H nd 63 'vo~ ,:Post u~d 'Telegraphie 'm WIssensch~ft und PraxIs , B~rlm 
, 41H3 'Abb~on pecker s Verlag G .. Schenk, Abt. Verkeh~swl,ssenschaft,: 216 S. un~ 
'. I . , ll~ungen; 119 S. Und 44 S. Abbildungen:' ,: " ,',,', ',,', , , " 

hal1dI~nder ZmtschriftJür Verkehrswissenschaft'1927, (S,216) wurde über die. ,Ab. 
l1le'ch g :ro,~ OberreglCrungsrat Pröf;DrAng. S.chwalghoferüber,;,P 0 stb ~ t r.~ e b· 
aUSfüh~~~ki C.DasFördern:~,sen in neuzeitliche~! P.ostbetrieben g.rö~<ere~ '.~ta~te) 

Jenchtet. In'Erganzung vorbez, Schnft, <ISt: nunmehr em,zwelbandlges 
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. Verfasser 11eraus' , tel zur r in 
Werk über "R 0 h r pos t an 1 a gen" vo~ ß,lc1chen dlegende llilfsnllt nicht nll",i

rt
' 

Das neue Werk über "Rohrpostanlagen bl~,tethgru~nlagen und zw~rbsfragefl.' derer 
tierung von Neu· und Umbauten pne,uma ISC er f hlreiche Betrlc beso!1 
konstruktiver H~nsicht, sondern auch m "bezu~ a~ er~~hrsfachrnann von und 
schaftliehe Gesichtspunkte usw" was fur de undffageu. gen 
Wichtigkeit ist. " r h.technische Gr tscbaltul1erer 

Te il I zerfällt in zwei Abschmtte: Wntschaf~ lC 'htlinien, Haup lllebr dei 
" " t ' b k Konstrukhonsnc d 1 gung il1 zwar EmlCltendes uber Be ne szwec, , ter Zugrun e ,c lheiten, nl)l' 

für Stadtrohrposten, Verkehrsw,ertverg~Cl-che un . t werden ElnzC der Slg 
Systeme im Stadtrohrpostwesen; 1m z:veüen A~schf~~ er und Sender, lei

cP Bauart der Fahrrohre, der KonstruktlOn der Emp g ,vergI\.la
l
' 

einrichtungen, der Masühinenanlagen usw. bespro~en. hrposten elne~ clfl.C ße
f 

Im Teil lIdes Werkes werden die B~chsen ~~sr~thält zun~cbs halb ~ro die 
mit mechanischen Förderern unterzogen; dleser ,Tel ~ nverkehr 1nny be {ur [llls' 
stellung über den Umfang an Hilfsmitteln zu:n BrlC~sa: le tspunkte, ,~e c Innefl.tr 11

1
' 

Gebäude, sowie konstruktive und. ökonomu;che, es~c l
F 

örderern .1In n 1-l&Usrzen' 
Auswahl zwischen mechanischen und pne.umat~sche b ' umfangrelCh~inellc~ hell 
port bestimmend sind. Die Ersparungsmöghc~kelten el en mit rna~c .tecl1tllSC lJ,' 

posten mit Einzelgebläsen gegenüber pneumahsche~ A~lag irtsc.haftl1ch '1e pP.cu~e' 
tralisation sind angeführt; über Kleinrohrposten ,1st m ~ und Nachtel \{ebfS deS 
Hinsicht Grundsätzliches gesagt. Es werden dann dle VO:~l e bindungsver oste~ ben 
tischer Zettelverteilung in Fernsprechämtern des Sta tev;'~r IlausrollrPhrVl01C r

t
, 

sprochen. Anschließend sind die Konstruktionsgrundlagen ~ dungen, FO erö~te pe 
Büchsenverkehrs, die Technik der Rohrleitungen, Rohrverb1U renstationentecl1fl.lSC tc 
usw" sowie die Einrichtung von Motoren· und Korr:pr~,s;~r apparaten scntlich\tl 
Über pneumatische und elektrische Kraftsparer, SOWIe u 'st daS We '\{ tlfl.d P' 
Sonderschaltungen zur Einschränkung des Förderl,uftbe,darfes ~erätet~ChlH peutsC 
hervorgehoben. Im Schlußteil ist auf Besonderheiten lU der hrposthfrncn r' 
der Schaltungsart bei einigen N eukonstruktionen führender Ro betrieb :r' 
lands aufmerksam gemacht. T 1 grapbefl. , hell 'J '. 

Auf zahlreiche Tätigkeiten im weitverzweigten Post· und e ~ wesentllC asc~l d 
streckt sich zur Zeit das Bestreben planmäßigen Umgestalt~ns ;n führung ~kte Sltl, 
einfachens. Ein Hauptfaktor der Rationalisierung ist dw ilU che I?r~lC uIlg lJes 
ne II e r Hilfsmittel für die einzelnen Dienstabwicklungen .. M~n Ausfuh~ülle d~, 
auf diesem Gebiet bereits durchgeführt, zahlreiche sind 1~. ft~ bei der \tOtlstrll e' 
griffen, Das vorerwähnte Werk von Prof. Dr. 8chwaighofer dur, chen und eh! lJ r 
gebotenen Stoffes und bei voller KlarsteIlung der wirtschafth uUl SO rn r \{ eh 
liven Grundlagen eine LÜcke in der Fachliteratur ausfülle11:' was 0 r t s" ~rcittlIl~ 
grüßenswert ist, als die Rohrpost nicht nur im ö f fe n t 11 c 11 e n nde b.llS 1 ellile~ 
der Telegraphenämter, Postämter usw, bedeutender Städte zunehme Telegrap 1 5

0
",11 

findet, sondern auch für den In n e nt ra n s p 0 r t bei großen taHen llsW'i ' tltl, 
tralen, Postscheckämtern, Telephonumschaltestellen, Briefpostansf" llaIlde; ~lJ,ttf 
für die vers,chiedensten Zwecke der Eisenhalmverwaltungen, ~f' che ufl. J3allltell 
Kriegsschiffe, Flughäfen, Luftschiffe und Flugzeuge, für gewer ~äuser: telltlIlg 
männis.che Unternehmungen aller Art, z. B. für Fabriken, Wa~~neren Eills ci!).' 
ust, außerdem für ZollhaUen, Hotels usw, Im Gegensatz zur f~ub t a 11 g ~ rfl.fl. "on 
der . .Nahtransporttechnik, hei welcher das Herstellen mö,ghCh:m!icl1keÜea v.e~ 
g ü 1 tl ger Anlagen vorherrs'chte, trachtet man jetzt, den Elgentu ngen \1tl 'JIC 
Ein z elf ä 11,e n weitestgehend Rechnung zu tragen, SonderschaltU ücbert afl. 
feinerungen m der Konstruktion zu erreichen und erhöhten Anspr 
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gestaltigkeit bester Au ' vor allem bei Masseninanspruchnahme gerecht zu werden. Mit' 
keil im B swe~tung technischer Hilfsmittel erstrebt man gesteigerte Wirtschaftlich
die in d au, Im Unterhalt, in der Benutzung usw. Bei dieser Sachlage erscheinen 
übersteller mehrerwähnten Schrift mit voller Gründlichkeit durchgeführten Gegen
Und p n ungen ~esonders wertvoll für die Aus w a h I zwischen me c h an i s c h e n 
Gattung eu m ~ t I sc he n Förderern bzw. innerhalb letzterer zwischen den einzelnen 
eines a en. k Die Bes,chaffung des vorliegenden gediegenen Werkes, das der Feder 
l1ohrpo ~er annten Fachmannes auf dem Gebiete der postfördertechnik und des 

s wesens entstammt, kann wärmstens empfohlen werden. Dr. Schreiber, München. 
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gen ~~ele~, Dr. h. c., Staatssekretär a. D. (Herausgeber) Vor 10.J a h ren. Erinnerun
tracht die Verreichlichung der deutschen Staats eisenbahnen und kritische Be
Deuts~gen. ~erlin 1930. Verkehrswissenschaftl. Lehrmittel-G. m. b. H. bei der 
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g u Sommerlatle, Reichsbahndirektor, und Dr. JUoormann, Reichsba~mrat, Ab f e r t i -
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n
; insb,",ondere 

dl
' . es Jung{)ren Bediensteten GelegenneIt, Sich roll den zahlreIchen Anordnungen, 
e sICh' . . d Aulb _m em" Unmenge VornobdUen ,.,.',ou' fm an, ,,","ut ,u machen. De' 

Ve ~u ISt übersichtlich, das Studium wird durch ein gutes Inhalts- und Sach-

rzelchnis erleichtert. A. undT~cklenbUrg, Kurt, DrAng., Reichsbahndirektor. B etri eb sko st e nrec h n ung 
elbstkostenermittlung bei der Deutschen Reichsbahn. Ber-
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. . . , alt: Das i ~r' 
1m 1930. VerkehrsW:lssenschaftl.. Lehrmütel-G.m.b.~I. 66 S. lnhhnung,: Dasstep.!. 
derSelbstkostenermlttlung __ DIß Methode der, Betncbskostenre~ BewebsltO 'cllS ' 
gebnis der Betriebskostenrechnung tür 1928- Die Auswertung ;r utscbeU' {tel dell 
rechnung. Die Veröffentlichung dieses geleg~ntlich der ~~n~er b~nwesen a~retl~ 
bahn in Verbindung mit den Professoren und Dozenten ·fur. Elsen studienlto~]:J. ,deS 
ueutschen Technischen Hochschulen im März 1930 veranstalteten t n· ZUgle1c wird 
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Selbstkoste~:nn~ttlung für .die Tarifbildu~g. Si? wirkt so. überzeUg:~ 'vor d~.,Z. 
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enheit Vll Viel' 

wissenschaftl. Lehrmittel-G. m. b. H. 31 S. Der bei gleicher G~~1zahl und: folge, 
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seItlgkelt der ,geschilderten Rationalisierungsarbeiten, ihrer e " . llullS 
Grenzen und Fortführungsmöglichkeiten. ,,".' 'z saturne;tst~ ullg 

Couve, Richard, Reichsbahnrat Dr. Der Die n s tim' Zug c. ~eri1ckSIcht~j ,11i 
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der Anlernverfahren. Berlin 1930. Verkehrswissenschaftl. ~h~~~e Fahrta~~ sieli 
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Ul 
u gesellet1 lJ.gS' 

uer' einzelne Bahnbenutzer kaum eine Vorstellung ,machen kann, azd VerllaltUUllG't, 
namentlich verkehrsgeographische Elemente, F.ahrplankunde' ,un Näherbring cl" 
regeln für' D-Zugschaffner Aufbau des Stoffes und Art der "ku""eIlt ,t'Y'~'!1g 

. d" . ~ 1s Do ,» \Üll " 
ze.~g:n 1e, geschulte und glückliche Hand des Bearbeiters ... t~ • Bahnben , nSV~ 
maßlger Unterrichts methoden wie als Informationsmittel fur dIe 'e gute'D1ez ,): 
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t ,~u 
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rh . 'h SO~I~ Ausflugsorte, Sommerfrischen und" Jugen 1e Reichsbahll strie' 
tio~Ul~ss-~:es~~scheu, IndustriebezirL Mai 1930 .. H!sg., v.' ~:lischen r 1~~1l " ',' 
bezirks.' :192 S~, I d~n ,Verhhrsvereincn des ,rh(llIllSc~.west a , . :vere{nif~ 
'd" ,: MLUf! un~l ,See,.!' Jahrbuch f~r '1' ~30· 'Hrs'g' '1.': A' " d l{'aI~eradschaftlichcl;tIl .1.930.) ~d'e;' 

er arillefhe er' , d, ,v.' • ~ . .,. h' Ber l, . 'ge" '. 
MitÜer& S h

g l~~ Luf~schlffer e.'V.:vonDr.' EIlch M.a neo Thervorr~ ,$!~ 
Persönlichk o. n. , ,S; ~lt69 Abbildungen. ,Kurze ' Aufs,il~ze z'. 'e lebendlge tili1!J. 

f"h . eldtau (u. a~Kohl; Lcisler-Kiep, Sachsonberg), bleten. el~ heriseM!" ~r' 
u rung m as Seeflug" . tl' her' erzae .,tetll ',: tä."· 1 . . ,vesen m verkehrlicher, spor lC " 'tcrüSsa,. 1\1' .,/;1' , .. 
ns~ ler Wl.0 technIscher Hinsicht; ",Luft und: See'.,' wird, z,: ,11

1
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lebms" und Problem. Gute Bilder erhöhenden Reiz, der' Schnft.'" ' 



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

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

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

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

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

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

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

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

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

e 
{.,eIS per!!, 

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

S 
a ib

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

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

d
. Selbstko~te bzUse~~"lle 

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

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

f 
GtV der 

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

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

lage ihrer Selbstkosten in irgendwelchem engeren oder ,w
em 

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

che 
v\lc

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

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

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

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

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

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

de
. ljt 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

! I 

i j 

l 
j 



- : 

136 Planwirtschaft im Verkehrswesen. erbet 
rb S 

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

an 
:111' 

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

h
, raus wef der 

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

f
S risch gegen 

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

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

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

ö 
le verständnisvolle Zusammenarbeit unter ihnen er

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

"ltlge tl sinu Teilstreckentarik mungen gu ke
n 

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

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

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

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

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

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

eboll
' 

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

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

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

n. Die EisenbahntarUe. hell-

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

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

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

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

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

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

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

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

nen 
bis etwa 8 Ub, 

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

en Anstoßstaffel bmechnet. Die Arbeiterrückfahrkarte kostet: 

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

4 
d, 

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

d, 
D " jede weitere Meile 1/

4 
d. 

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

F" 2. Die Stadtschnellbahntarife. 
bahn

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

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

ma 

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

vergunshgungen gewährt. 

1·.··' 
, " 

.. I 

, i 

I 
I 

I 

I 
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Die Schnellbahnen des Underground· Konzerns haben 

lieh gestaffelten Entfernungstarif. Folgende Sätze gelten: 

einen nle 

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

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

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

S
-

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

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

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

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

werden daß auf den von Stadtschnellbahnen mitbenutz en
1 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

d

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

le "1' nagekost d 
inl

o 

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

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

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

e 
dienen 

d 'rgleiehs

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

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

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

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

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

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

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

"'''

ng 

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

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

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

durch dw hon· 

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

e 
des größ"en Fassung'· 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

den 
Einn~eiler' 

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

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

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

pef
' 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

geringere Wagenbesetzung des Londorwr Omnibusses, 
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ho her al l?~atzausnutz ruel: d~s Berliner Omnibusses g~staIten s~ch ?ank der 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

le 
086 pf. 

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

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

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

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

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

nU 

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

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

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

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

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

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

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

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

Ir rrelchen. ' 

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

und die ; .. t
h 

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

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

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

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

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

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

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

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

,i 
! 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

l 
erwaltun 'le dei 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

en
, belaslet 

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

es Verkehrswesens erhalten, 

rn Die v-ielf 11. llrobleme des Slranenwes
ens

. 

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

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

enen 

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

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

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

V"kehca· 
'ieh

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

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

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

on Lundon Trume" 
ln,sa

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

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

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

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

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

I, 
I, 

, I 
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r zu{l1 

.. und 'f,W
a ·ton 

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

O
• 

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

err 

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

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

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

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

en 

kehrsfra.ge von Jahr zu Jahr verschleppt worden ist. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

I 
:1 
1 

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

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

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

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

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

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

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

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

d
s e

n 
pie nOrirdiSC 

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

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

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

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

er 
Plan 11 t 

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

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

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

d 
emzelnen Verkehrsmittel haben sich gegenüber dem Omnibuswettbewerb 

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

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

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

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

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

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

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

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

r 
Verkehrswese~n11en, Jll\ 

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

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

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

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

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

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

ell 
a!labe~ 

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

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

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

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

t
)' CO'(l der 

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

/
1.926• 

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

5
11" 

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

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

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

en
, b~ ihr 

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

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

erlls 
se~t' 

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

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

betriebe 
London I Berlin 

LGO. ABOAG. 

Berliner 
Straßen· 

LCC. bahnen 

Berliner 
Hoch· 
bahn
gesell· 
schaft 

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

1 
615 122 54

1

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

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

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

) 3.0
6
) 51 5.0

5

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

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

1 

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

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

11. nes Wa assungsraum ei- I 

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

) 65 90
10

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

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

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

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

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

) 85.4 115.9 79.7
11

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

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

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

) 6797.'1
7
3 5832.·020h 67.3 7

2
0
9 

.. 
5
52 

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

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

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

Anmerkungen siehe S. 160, 162, 163 
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~~~ __________________ ~D~a~s~L~o~n~do~n~e:r_V~e:r:k:eh:r:s~w_e_se_n_' __ ~-:~~n~ 
'b s un rr . .. den OIonl u 6 kIO, Il 

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

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

ic 
MVI 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

r t ",orlJr
e
. 

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

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

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

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

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

l
. 

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

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

en laut J h AareSberichten: 

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

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

0, Soine Ge edeutend,"'n und wirlSChoHSwi,scnschaltlich lohnendsten ~ .. ",t";'tes Unt"cs~mW""tellun, dmch K, Lonse i,t daher als ein whr 
aUßerstlC en Vorzüg ne lmen zu betrachten. Der Verfasser wartet dabei mit drei 
ge umf en auf· 1 . . h . Y nOlU

lUe 

~ngreichen S' " "ner hmoorngcndcn Behere"hung des bl' er.g"n 
organ oho" ''''en''b ch"mums, 2, einer echt wisscnschaftlichen Unvo"m' 
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G ",volIt' D.. Durchl und 3, der Fähigkeit, die p,~hlematik ,<"chüplend 'u 
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schaft" SP~nkten '" e~'''ts aus und mit ihm Gewordenen unter den verschiedensten 

\'0 POhtischen GIg hvon großem Geschick in der lebendigen Darstellung wirt-

n. i n 1\1"'1 esc ehens N Z seh
o 
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üb ~ " IS r alt d 
er d senSChaft!' h r "' deutsche ostprohlem eino Durchleuchtung von ver' 

Darstelf'" e;nine:t e7 Standpunkt, die an wissenschaftlicher Lauterkeit 1
egen

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

Ur uen Verknlorderung erfüllt. Eine hervorragende studie, gleich bedeutung

s

-

e lrSP rt·k 
K 0" er wie jeden Interessenten der brennenden Os Urngen, 

non,'."", D, L N"Z, 
Y

Otl
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n
, 

1\ J.:.ntf ' . 
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60'<72 n der k. an,al \V ese I, D a tt el n' 110m"" Do rtm und ,E",S,J{o~,al 
notz , m~, Enn, I~ a I".' er ton R n h r, Duisbur, 1930, Rhein' Vorlng· ß,Jdgroß~ 
gefiigt( Wlschen g cht dle Ablesung J·eder Entfernung im nordwestdeutschen Kana~ er rund 200 . . 'Uds bel-

D geograph' ohchch ,"sammengesteHten orten) sow" nn : 
PO,t, "neuo p"ehcr Ski,,,n die FeststeUung von Frach"trceke und Ta"f, , 
18 S ~d TOl

o
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