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2. Sanierungen. Sie haben den Zweck, Kapilalvolumen, Vermbgenswert
und kiinftigen Ertrag in Einklang zu bringen, soweit ein MiGverhilinis zwischen
diesen besteht. Eg handelt sich dabei vor allemn um Bilauzhereinigungen, zum Teile
anch aus aktienrechtlichen Riicksichten. Fiir die kiinflige Gestallung und Beurtei-
lung der Erfolgsrechnung, sowie fiir die Kapitalversorgung sind derartige Sanie-
rungsmalnahmen von wesentlicher Bedeutung. Eine Mafinahme dieser Art gréfiten
Stiles ist die Hapag-Lloydsanierung (Zusammenlegung der Kapitalien 10:3).

3. Fusionen, Seit Jahren vollzieht sich in allen Zweigen des Verkehrsweseng
ein fortschreitender Konzentrationsprozef), der sich nicht blofi in den bereits er-
wihnien Formen der Zusammenarbeit (siehe [lc), sondern auch in Konzernbildun-
gen und Vollfusionen iuBerl. An Beispielen aus dem deuischen Verkehrswesen
sind zu nennen: die Zusammenschliisse in der Rhein- und Elbeschiffahrt, mehr-
fache Fusionen in der Seeschiffahrt, die Ubernahme von Kraftverkehrsgesellschaf-
len durch die Reichspost usw. In Osterreich scheint sich unter den Folgewirkungen
des Zusammenbruches der Kredilanstalt die Bildung eines gemisehien Grofiver-
kehrskonzerns (Bundesbahnen, Lobeg und Donau-Dampfschiffahrt) vorzubereiten.
In der italienischen und in der stidslawischen Seeschiffahrt sind in letzter Zeit
gleichfalls beachtenswerte IFusionen zu verzeichnen. Dall alle diese Maflnahmen
gecignet sind durch Ausschaltung der Konkurrenz, durch Leistungssteigerung und
Kostensenkung zur Uberwindung der herrschenden Krise beizutragen, ist wohl nicht
zu hezweileln.

ITl. Ergebnisse.

Die dnrchgefithrte Untersuchung tber die Zusammenhidnge zwischen Wirt-
schaltskrizse und Verkehrswirtschaft fithrt, kurz zusammengefafit, zu folgenden Er-
gebnissen :

1. Die Verkehrsunternehmungen sind in hohem Grade konjunkturempfind-
lich; die Krisenwirkungen duBern sich sowohl in den Leistungen (Riickgang des
Verkehrsvolumens, Mifiverhidltnis zwischen Betriehs- und Verkehrsleistungen), wie
auch in der Vermbgens- und Kapilalstruktur, in der Erfolgsrechnung (Einnalimen
und Ausgaben) und in den Konkurrenzverhiiltnissen (EinbuBe an Einnahmen; ah-
solute und verhiltnismifiige Steigerung der Ausgaben durch Uberwicgen des in-
divekten Aufwandes, infolge des erwidhnten Miflverhiltnisses bei den Leistungen
und durch Sonderaufwendungen verschiedener Art; Verschiirfung der Konkurrenz;
Zwang zu lnvestitionen zur Begegnung der Konkurrenz, Substanzverluste durch Be-
trichsabginge und Entwertungsvorginge; Kapitalmangel).

2. Die Moglichkeiten der Krisenabwelr sind zwar mannigfaltig (Einnahmestei-
gerung, Ausgabenscenkung, Ausschaliung des Wetthewerbes und Bereinigung der
Finanzwirtschaft), doch slellen sich ihrer vollen Anwendung und Auvswirkung ver-
schiedene Hemmnisse entgegen; bei den Einnalmen die Ricksichtnahme auf die
Gesam(lwirtschalt, bei den Auvsgaben das Millverhillinis zwischen direkten und in-
dirckien Kosten sowie zwischen Betriebs- und Verkehrsleistungen, in der Finanz.
wirtschalt die Schwierigketien der Kapilalbeschaffung in Krisenzeiten.

3. Die Krisenwirkungen einerseits, die Hemmnisse in der Abwebr der Krisen-
folgen andrerseits zwingen zu teilweiser offentlich-rechtlicher Einfluffnabme und
Unterstiitzung, sie férdern den Kouzentrationsprozell und hedingen verschiedentlich
radikale Sanierungsmafinahmen.

4. Die technische und kaufminnische Organisation der Verkebrswirtschaft als
Ganzes genommen hat darch die Krise nicht gelitten, es ist im Gegenteil durch den
Druck der Verhiiltnisse eine dauernde Verbesserung zu erwarten.

Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten
im Fisenbahn-Personen-Fernverkehr zwischen
K&1n und den wichtigsten deutschen Verkehrszentren.

Von Diplom-Kaufmann Th. Fiilles, Kéla.

gpirkere Hervorhebung der Reisezeilen im Eisenbahnverkehr — Die Reisegeschwindigkeit

als VergleichsmaBstab fir den Werl zweier Verbindungen nur bedingt rlchl.vlg — Reisewege

und Knotenpunkl-Tarifpolitik der Reichsbahn — l-Iapd-m-Hnnd—Gt"hen von Verkehrsrationali-
sierung, Fahrpreispolitik, Fahrplanvertffentlichung und Verkehrspropaganda.

In angelsichsischen Landern sind Hachstgesehwindigkeiten und kiirzeste Reise-
zeiten zwischen zwei entfernt liegenden Orfen schon lange bcl.lebte. MlLtel einer ans-
gedehnten Verkehrspropaganda der Eisenbahnverwaltungen, ‘(he bei der V orliche des
Publikums fiir Rekorde jeglicher Ar{ weilesten Anklang finden uml’ suc_h deshalb
auch finanziell als lohnend erwiesen haben. Auf dem europiischen }\onll;menl wur-
den in ecinzelnen Ldndern bereits in der Vorkriegszeil Stal.z'sllkr,-.n tiber E‘_:Lhr-
geschwindigkeilen im Personenzugsverkehr angefertigh, da es in l.panchenwl'hnllen
ale cine Prestigefrage galt, hier Spilzenleistungen aufweisen zu kénnen. (,r}'u[}e%‘e
Zusammensiellungen iiber die Fahrgeschwindigkellen d(-,\ntscheF Schuellziige m
den Jahren 1900 bis 1931 sind von Dr. S. v. Jezewski veriifentlicht \vorden,. nr}d
gwar im ,,Archiv fiir Eisenbahnwesen* 1927, 8. 742 mnd 1932, S. 2?1 sowie in
,Zeitung des Vereins Dentscher Eisenbahnverwaltungen™ 1929, 3. 868. lJmfar_L?-
reichere Tabellen iiber Reisegeschwindigkeiten, die unter den' v;c]_en Jrien der
von der Reichsbahn gebrauchten Geschwindigkeitsbegriffen H.lle.lfﬂ ehien gewissen
praktischen Wert fiir den Reisenden hesitzen, [indet man [iix den deutschen
Personenzugsverkehr erstmalig in Hans Baumanns Deutsches Yerkehrsbuch®, "Ber-
lin 1981 und in der Zeitschrift . Die Reichgbahn®, Heft1 vom 6. J:um'ar 1932. 1 1l1ter
Reisegeschwindigkeit versteht man bei der Reichsbahn <.1as\a_er]m1tm.$ dernzu ciner
leise hendtiglen Gesamtzeit einer Zugverbindung zu d(.n' in chesgr Z.(,’-lt zurfickgeleg-
fen Entfernung auf den Schieuen. Die Fahr geschwin(hgkolﬂ. erglbtsmh aus dem Ver-
hiltnis der zur Bewiltigung einer Strecke erforderlichen remen Falirzeil unter Abzug
aller Aufenthalte zu den in dieser Zeit zuriickgelegten Schienenkilometern. Als Auf-
gabe vorliegender Untersuchung wurde angesehen, fiir 'dus. Hauptverkehrszentrum
Westdentschlands in seinen Beziehungen zu den wichtigsten V-e:rkelu'szl(-ntr_en
Deutschlands eine Vergleichsbhasis [ir kommende lahre zu schaffen. _dle_ fiir' dle ein-
zelnen Verbindungen sich ergebenden Reisczeilen und ReisegeschwLudig_kelten ein-
ander gegeniiberzustellen und einer kritischen Betrachlung zu |.lmte:1.'z1eh_0u," wie
schliefilich alle bei dieser Untersuchung auftauchenden Fragen, die sich in iiber-
raschender Fiille crgaben, eingehender zu erdriern. Besondere f\_u[merkm.mk(.aﬂ
warde daranf verwandt, Moglichkeiten einer Verbesserung der Relsegeﬁchwlq}hg-
keiten darch fahrplantechnische MaBnahmen und durch Leitung von Ziigen ther
die kiirzeste Strecke zwischen zwei Orten nachzuweisen. Die Arbeit stellt dam.lt
eine Erginzung dar zu den Ausfithrungen von Prof. Drl.»lug_ e, h H. NOI‘dr:ﬂ:u].ll n
der deuischen Ausgabe der Monatsschrift der Internationalen hlsoalhah151\911g1'eﬁ-
Vereinigung, Band I, Nr. 3, Mirz 1932, S. 220, dber MaBnalunen zur Steigeruug
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der Reisegeschwindigkeit im Eisenbahnverkehr", die darauf abzielen, den Verkehr
auf den Schicnen bei Beibehaltung der gleichen Hachstgeschwindigkeit durch quali-
fiziertere technische Leistungen, wic unter anderem beli Zuganfahrien, bei Stei-
gungen und beim Rangieren, zu verbessern.

Die Ermittlungen sind getroffen worden nach den Fahrplinen des Reichs-
Kursbuchs, Ausgabe vom 15. Mai 1931, lir die Hauptreisezeit, so daff anch nur im
Juli, August und September verkehrende Saisonziige Berlicksichtigung fanden.
Sonntags- und Wochenendziige wurden nicht in den Kreis der Betrachtung gezogen,
wohl aber die nnr an bestimmten Wochentagen gefahrenen Luxusziige. Um den
Rahmen der Arheit nicht zu iiberspannen und um extreme Reisemdglichkeiten zu
vermeiden, die die Vergleichbarkeit erheblich stren kimnten, beschriinkt sich die
Untersnchung auf die fiir den iberwiegenden Teil cines Weges heschleunigten
Personenzugsverbindungen, wobei besonders darauf geachtet wurde, daBl die Ver-
bindungen wirklich praktischen Verkehrswert besafien. Bei diesen Voraussetzungen
mufilen alle diejenigen Verbindungen ansgeschaltet werden, bei denen ein geringer
zeitlicher Vorteil nur mit hierzu in keinem Verhiltnis stehenden hohen finanziellen
Auiwendungen oder mit weitgehendem Verzicht auf Reiseannehmlichkeiten erlangt
werden konnten. Als Beispiel sei angefihrt weniger als einstiindiger Zeitgewinn
bei erforderlichem niehtlichern Zugwechsel oder bei notwendiger teilweiser Be-
nutzung von Luxus- und FID-Ziigen. Die Entfernungen sind ‘gleichfalls den Kilo-
meterangahen des Reichs-Knrsbuchs: entnommen. Bei gréfleren Differenzen zwi-
schen den aus dern Kursbuch errechneten Kilometersitzen nnd den Angaben der
Entternungsanzeiger fir den Personen- und Giiterverkehr wurden dic Entfernungen
der Anzeiger zugrunde gelegt. Auffallend waren die starken Unterschiede auf den
Strecken von Koéln nach Siddeutschland, die in den Unterlagen der Eisenbahnver-
waltnng bis zu acht Kilometern zugunsten der Reichsbahn betrugen. Reichs-Kurs-
buchangaben und Kilometerzahlen auf den Fahrkarten m miglichste Ubereinstim-
mung zu bringen, diirfle auch die Reichsbahn ein Intercsse besitzen.

Um die so mannigfaltigen Verkehrswege zur Darstellung bringen zu kénnen,
muflte zu einer Reile von Abkiirzangen gegriften werden. Innerhalb der verschie-
denen Gruppen sind die einzelnen Verbindungen nach der Kiirze der Reisezeit ge-
ordnet. Die Entfernungen und die Reisegeschwindigkeiten wurden nach mathemati-
schen Grundsitzen abgerundet.

Verzeichnis der verwandten Abkiirzungen.

Abg = Arnsherg Emh = Elbing
Aug = Angsburg Bss = Hssen
Ba,Bod = Basel Badischer Bhf. Fhy = Freiburg
Ba.SBB = Basel Schweizer Bundes-Bhf. Fr.M = Frankfurt am Main
Bhl: = Bingerbriick Fr.0 = Frankfurt an der Oder
Bbr = Bebra
Ben = Benau Gge = (rofigeran
B.F¥r = Berlin Bhf. FriedrichstraBe Gl = Gelsenkirehen
B.P = Berlin Potsdamer Bhf, Glz = Gorlitz
B.Schl = Berlin Schlesischer Bhf.
Bschw = Braunsehweig Hdb = Heidelberg
Bzl = Breslau Hhm = Hildesheim
Hll = Halle
Cha = Cotthus Hmm = Hamm
Hnn = Hannover
Drd. N = Dresden-Neustadt Hst = Halberstadt
Dst = Darmstadt
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= Ingolstadt Ndh = Nordhausen
L < Nss  — Neub
Khl = Koblenz Nwd = Neuwied
Kft — Kohlfurt )
Kin.D = Kéln-Deutz Osh = Ognabrilek
Krh = Karlsruhe ! ) '
Krs = Kreiensen Ringvk = Ringverkehr Berliner Stadtbahn
Lgz = Liegnitz Schdm = Sehneidemiihl
Lbf = Ludwigshafen Schfd = Scherfede
Lnd = Landau So: = gorazl

= Leipzi $ = Soes
Lps S Stg = Stuttgart

= Magdebur,
gii_b}fn = Magrdzle'ung Whd = Wieshaden
Mnz = Mainz Whg = Wilrzburg
M.St. = Minster am Stein Wms = Worms

Wup = Wuppertal

Nbg = Niirnberg

D 120/ 220 = Dureh einen Schrigstrich getrennte Zugnummern bedentet eine dureh Kurs-
wagen hergestellte Reiseverbindung.

D 120//E 110 = Durch zwei Sehragstriche getrennte Zugnummern bedentet eine nur dureh Um-
steigen hergestellfc Reiseverbindung.

Lnd = Eine einmal unterstrichene Station Jennzeiehnet den Ubergangsort der Kurewagen.

Bbk — Einc zweimal unterstrichene Station lennzeichnet den Umsteigeort.

=/ = Dieses Trennungszeichen zwischen den Zugnumiern besagt, dall am Umsteigeort noch
ein ortliches Verkehrsmittel zur Erreichung cines anderen Stadtbahnhofes bepmtut
werden muf.

I. Kéln—Frankfurt (M.)

Abf. Entf. Anz, Reise- Reise-

in Zugnummern Reiseweg in der zeit geschyw.
Ksin km Verb.

1. Luxus- und ¥D-Zugsverbindungen

1218 FD 264 Kbl—Muz 222 397 72

230 L 52 Nwd—Whd 223 316 g9
Durchschnitt ans L. und FD-Zugaverb. 2 31z 7]

2, Direkte Tages-D-Zugsverbindungen
e D 304 Kbl—Mnz 222 34 60
I?‘»“ D 252 Khl—Mnz 222 345 58
1901 D 282 Kbl—Mnz 222 346 59
1400 D68 Nwd—Wbd 223 330 59
1029 D58 {ab Kin.D)—Nwd—Whd 222 33 57
1902 D48 Nwd—Ibl—Whbd 222 492 58
Durchschnitt aug dir. Tages-D-Zugsverh. 6 359 B9
3. Tages-D-Zugsverb. durch Umsteigen in D- oder E-Ziige

630 D 120//E 110 Kbl—Bhls—Nnz 222 3¢ 61
1215 D 164//E 258 Nwd—Wbd 223 34t @61
1816 D 162//D 45 Kbl—Mnz 222 3?0 58
2049 D 174//E 302 Khl—Mnz E22 3 58

918 D 270//D 139 Ebl—HMnz 222 357 56
Durchschnitt ans den Umsteigeverb, 5 3% 59

E B
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I. Eéln—Frankfurt (M.) {Fortsetzung). III. Kéln—Miinchen
Abf, Entf, Anz. Reise- Reise- — . ise- Reise-
in Zugnummern Reiseweg in der reit geschw. Abf, . Entf. Adnz. Rel?f }:’f;;;
Kaln < km Verb, ' i Zugnummern Reiseweg in der zeit gesohw.
Koln km Verb.
- o N e
Z20H D 364 * J‘\M‘hb'D':?tf“;’;:;nd““gen 299 q18 g7 1. Luxus- und FD-Zugsverbindungen
- N D1 peyara x - - 1
142 D54 Nwd—Kbl—Whd 292 357 57 1218 FD 264 © Kbl—Mnz—Fr. M—Wbg—Ing 634 1 % &
3 B T LR Y D99 50 el
1 . D 354 Nwd—EKbl—Whd 222 3 56 3. Tages-D-Zugsverbindungen
) it Jacht.-T-Z s ol d 8 5
Durchschnitt aus Nacht-D-Zugsverh. 3 3 60 " 55490 Kbl—Bbk—M.St—Lnd—Stg—Aug 5333 lé(’: 58
Durchschnitt gus simtl. D-Zugsverb. (Stat. 2 bis 4) 14 1 10%° D 58 (alk Eln .D)—chh—Wbd—Fl‘.‘)‘l-ng—Aug ("3‘3 ljgl 52
' gos D 370 K bl—Mnz—Wms—Hdb—Stg—Aug 635 2% 51
5. Eilzugsverhindungen : 3 11’ 54
shichnitt aus Tages-D-Zugsverb.
1497 E 112 Kbl—Muz 292 S0 57 oo ? _
2018 E 302 Kbl—Mnz 222 48 51 3. Nacht-D-Zugsverbjuduugen
1102 Kbl—Mns 222 432 49 a ? N 5
1645 X505 Nwd—Whd 293 419 48 9298 D 364 Kbl—Mnz—Fr.M—Wbe_-Ing o 20 o
! pl E 294 Nwd—Whd 223 452 47 132 D 354 Nwd—EKbl—Whd—Fr.M—Wbg—Aug yas 9132 m2)
- - 1816 D 162/D 104/D 94  Kbl—Munz—Wms—Lhf-—Hdb—Stg—Aug 635 1215
Durchschnitt aus Eilzugsverb. 5 4% 50 p20 D 108 Nwd—Whd —Mnz—Wms—Hdb—Stg—Aug 636 1280 52
1902 D 18 Nwd—Khl—Wbd—Fr.M—Whg—Nhg—Ing 650 1288 52
6, Beschleunigte Personenzugsverbindungen 3 5 114 55
Qa7 850 Kbl—Mnz 222 417 47 Durchschuitt aus Nacht-D-Zugsverb. —_—
L AR TSl 2 ll Durchschnitt aus simtl, D-Zngsverb. (Stat. 2 u. 3) 8 11 54
s it o s _Fnrsver 9 4R £ i
Durehschritt aus Beschl, Pers.-Zugsverb, 2 4 47 4. Beschleunigte Personeuzugsyerbindung
0. Kéln—Basel SBB o 850 Kbl—Mnz—Tr.M—Whg—Aug R
Abf. “Entf. Anz. Reise- Reise- IV. Koln—Leipzig
iu  Zugnummern Reiseweg i der . zeit. geschw. — X - T
Eéln ‘ k—,; Ve;h. § Abf Entf, Anz. Relse- Reise-
e Zuguumniern Reiseweg in der zeit geschw,
1. Luxus- und I'D-Zugsverbindungen Kol km Verb.
1134 TFFD 102 Kbl—Mnz—Gge—Mhm—Krh 520 7@ 72 Fr i
12 D54//[FD 102 Nwd—Kbl—Wbd—Fr.M—Gge—Mbm—Krh 563 98 57 1. Lusus- und FD-Zugsverbinduagen 910 86
Durchschnitt aus L- und FD-Zugsverb. 2 §4 64 116 FD21//D 141 Ess—Inn—Mbg—HI L
2. Tages-D-Zugsverbindungen 2. Tages-D-Zugsverbindungen
1215 D 164 Nwd—Whd—Mnz—Wins—Mhm—Hdb—Erh 546 90t g D 31/D 131 Wup—Sut—Hhm—THst 537 il
913 D 270 Ebl—Mnz—Wms—Mhm—Krh 524 92 5B 342 D 137 Wup—Abg —Bbr 352 95¢ 55
650 D 120/E 220//D 16 Kbl-—Bbk—M.St—Lod—Krh 503 92 53 e s D 197 Wup— Sst—Bbr 568 109 56
14% 1 68/D 168//D 86 Nwd—Wbd—Mnz—Gge—Dst— Mhm--Krh 548 902 55 = D il Cilk—Hnn—Mbg—Ii1l 599 107 56
Durchschnitt aus Tages-D-Zugsverh. 4 0% 56 1213 D 13//D 171 Glk- -[_-I_nn ~Hhm—Hst 597 10 56
; . 5 i 56
3. Nacht-D-Zugsverbindungen Durchsehnitt aus Tages-D-Zugsverb. =
2042 D174/ 4 Kbl—Mnz—Wms—Ahm—Irh 524 851 59 3. Nacht-D-Zugsverbindungen
02t D 308 Khl—Whd—Mnz—Gge—Dst— Hdb—Krh 544 10% 52 b D 159 Wup—Sst—Bbr 568 e o
Durchschnitt aus Nacht-D-Zugsverb. 2 938 56 2308 D 37/D 137 Wo p——‘Sﬁb—Bsr:])l\'_mg—Hll L o
b L1
Durehschnitt ans samtl. D-Zugaverb. (Stat. 2 u. 3) G 93l 56 Durchschnitt ang Naoht-D-Zugsverb. £ o B4
. 7 10% 56
4. Beschleunigte Personenzugsverbindung Durchschnitt aws simtl, D-Zugsverb, (Stat. 2 v. 3) o LE
g1ow) 848//020 Nwd—Wbd—Fr.M—Dst—Hdb—Erh—Fbg 561 1 1389 41 4. Beschleunigte Personenzugsverbindung
*) Nur bis Bascl Bad.Bhi. J14 R 139/,'%33{‘[5;0!."153 V,Iup —Sﬁt-f1{1'?i"_‘_1'_lit4‘ﬂ_ als 1 1342 38
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s - V1. Kiln— Breslau
VY. Koln—Berlin : -
= —— '-&bf. Entf, Anz. Reise- Reise-
AbE. - Entf, Anz. Reise- Reise- " Zupnummern Reiseweg in  der zeit goschw.
in Zvgnummern Reiseweg in der zejt geschw. Koln km Verh.
Koln km Verb.

1. Luxus- und FD-Zugverbindungen

020 L 11//D 31 Ess—Hnn—B.Fr—Fr.0—Ben—Lgz 918 137 48
1. Luxus- und FD-Zugsverbindungen ¢ FD21//D 39 Ess—Hnn—B Fr—Fr.0—Sor—Lgz - 924 133 63
#) Tagesverbindungen Durchschnitt aus Luxus- u. FD-Zugsverb. 2 1392 68
178 FD 225/FD 25 Wup—Hmm—Hon—B.Fr. 556 T 77 .
1110 FD 2} Ess—Hmm—Hon—13.Fr. 584 70 7q 2. Tages-D-Zugsverbindungen
Durchsohnitt aus Tages-FD-Zugsverb. B TR 728 E 63//D 29/D 105 Wup—Abg—Schfd—Ndh—Cbs—Lgz 879 1457 59
: 8¢ D31/D131//D117 Wup—Sst—Hbm—Lpz—Drd.N—Glz—Lgz 920 1551 58
4o D 23//D 39 Glk—Hnn—B.Fr—Fr.0—Sor—Lgz 927 1552 58
A Durchschnitt aus Tages-D-Zugsverb. ; 3 159 58
Q20 L1l Ess—Hmm—Hnn—B.Fr. 584 g7 70 ey i :
il ¥D 15 Ess—Hmm—Hnn—B.Fr. 584 ) 3. Nacht-D-Zugaverbindungen
Durchechuitt aus Nosht-Luxus. u. FD-Zogsverb. 28 5 20  D5/D3 Wup—Hno—B Fr=Fr.0~Sor—Lgz 896 149 84
Durchechnitt aus simt!, Loxus- u. FD-Zugeverb. (Stat. a) u. b)) 4 g1T 7] 1440 D 3//D 41 Wup—Hon—B. dr—Fr.0—Sor—Kft—Lgz 920 1500 @1
9933 D7}D 31 Nss—Ess—Han—B.Fi—Fr.0—Ben—Lgz 926 15 61
2. Tages-D-Zugsverbindungen Durchsehnitt aus Nacht-D-Zugsvarb. 3 1450 @2
1444 D3 Wup—Hmm—Hnn—B.Fr. 556 80 g9 Durchschnitt aus samtl. D-Zugsverb. (Stat. 2 u. 3) 6 15't 60
g:“ g 3.13 Wnp—SstE—HhmHBaehw—Mbg-—B.P 576 g8 g5 phra
% p ilk—Hmm—Hnp—B.Fr. 587 923 @3 : i 3 :bind
1212 D13 Glk—Hwm—Han—B_Fr, 587 947 gg 4. Bembleunigts, Eopsousnsigavorbindung .
610 D1 Nss—Ees—Hmm—Hon—B.Fr. 592 955 go 184 733//219 Gl —Hno—B . Fr—Fr.0—Sor—Lgz 927 1 21% 43
Durchschnitt aus Tages-D-Zugsverb. 5 913 g3
VII. Kéln—Kénigsberg
3, Nacht-D-Zugsverbindungen i — - —_—
2213 D& " Wup—Hmm—Hnn—B.Fr. 556 g8 g2 Abf, Entf. Anz. Reise- Reisc-
2117 D§ Glk—Hmm—-Hnn—RBschw—Mbg—B.P 617 93 g5 in Zugnummern Reiseweg in der  zeit geschw.
2235 D7 Nas—Ess—Hmm—Hnn—B.Fr, 502 953 §0 Kéln km Verb.
2300 D37 Wup—Sst—Hhm—Bschw—Mbg--B.P 576 9% 58 e
Durchachnitt aus Naeht-D-Zrigﬁvc_rb‘ . : 4 g3 @1 1. Loxus- und FD-Zugsverbindungen
< - b »
Durohschnitt aus simt]. D-Zugsverb. (Stat. 2 u. 3) 9 g2 o 1110 FD21//D 17 Esx -Hmm—Hnn—B.Fr—Sehdm—EIb 1178 1810 - G5
0®  L11//D1 Ess—Hmm—Hon—B.Fr—Schdm—Elb 1178 1812 85
. Durchschnitt aus Luxus- u. FD-Zugsverh, 2 181t g5
4. Besohleunigte Personenzugsverbindungen
&) Tagesverbindung 2. D'Z“Ssverb'ndmg::dm b 1150 o by
g4 E 138//333 W it—Krs— ] 1440 D3//D3 Wup—Hmm—Hna—B.Fr— —
i Wup—Sit—Krs—Hst—Mbg—B.P 587 1 14% 4] 9975 D71 Nos—Ess—Hmm—Hon—B.Fr—Schdm—EIlb 1186 1947 59
ge2 D23//D7 Glk—Hmm—Hnn—B.Fr—Schdm—Elb  118] 2020 58
b) Nachtverbindungen Durchschnitt aus D-Zugsverh. 3 19% 60
1844 733 Gl—Hmm—Hun—B Fr, 587 1213 48
1744 233 Ess—Hmm—Hnn—B.Fr. 584 1214 43 3. Beschlounigte Pcrsonenzugsverbindung
Durchschnitt aus Beschl.Nacht-Pers.-Zugsverh. 2 1216 48 9% E139//333/=/305 Wup—Sst—Krs—Hst—B.P—Ringvk—

——————— _— x i = 2731
Durchschnitt aus sfimtl, Beschl. Pers.-Zugsverb. (Stat. a) n. b)) 3 128 45 Ml—&hdm —Elb ue3 1 27 43
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VHI. Kiln—Hamburg

Abf. Entf. Anz. Beise- Reise-
in Zngnummern Reiseweg in der =zeit gesehw.
Koln km Verb.
i. Luxns. und FD-Zugsverbindungen
171¢ FD 225 Wup—Hmin—Osb—Brm 4406 L O
020 L 11/FD 191 ss—Hmm—Hnn 510 74 66
Durchsehnitt aus Luxus- u. FD-Zugsverb. 2 638 49
2, Tages-D-Zugsverbindungen
1083 D93 Wup—Hmimn—0sb~DBrm 446 6% 65
1427 D 95 Glk—O0sb—Brm 453 718 62
78 D o7 Nag—Ess—Glk—Osb—Brm 465 el |
Durehschnitt aus Tages-D-Zugsverh, 3 T 62
3. Nacht-D-Zugsverhindungen
2345 D91 Glk—Osb—Brm 453 7% 64
2206 ba9 Wup—Hmm—0sb—Brm 446 i1
Durchsehnitt ans Nacht-D-Zugsverb, 2 7% 80
Durchsehnitt aus simtl. D-Zugsverh, (Stat. 2 n. 3) L7 T2 Bl
4. Beschleunigte Personenzugsverbindung
1048 729 Glk—O0sb—Brm 453 1 937 47

Die Tabelien I bis VIII vermilteln ein anschauliches Bild iiber die Reisembg-
lichkeiten zwischen K&ln und den bedcutendsten deutschen Verkehrszentren nnd
geben auch, abgesehen von Angaben iiber die Fithrung von Speise- und Schlaf-
wagen, Aufschlufl dber die Qualitilen der einzelnen Verbindungen iu bezug auf
Kiirze der Reisezeit und aunf direkte Ziige oder Kurswagen. Zugart, Fahrpreis,
Reiselage und Reisezeit sind die wichligsten Unlerlagen, nach denen der Reisende
greift, wenn er sich fiir ein Verkehrsinitlel zu entscheiden hat. Die fiinfte Abteilung
des Reichs-Kurshucbs enthilt die schnellsten Reiseverbindungen von und nach Ber-
lin mit Angabe der Beférderungszeiten, leider aber nur in vollen Stunden, was filr
manche Verbmdung schon ein schiefes Bild ergeben diirfle. Auf die ZweckmilBig-
keit, dic Reisezeilen, die fiir eine Verbindung zu errcchuen und zu vergleichen der
Interessent nur in seltenen Fillen Gelegenheil hat und iiber die aueh dic Reise-
biiros hiulig nur ungentigende Auskunft erteilen, gleichfalls fiir andere wichtige
Verkelrszentren der Oftentlichkeit zugiingig zu machen, soll noch an anderer Stelle
eingehender hingewiesen werden. Verfehll wire es, auf Grund der Reisegeschwin-
digkeit ohne welleres auf die Qualitit einer Verbindung in bezug auf kirzeste
Reisezeil zu schlieflen. Zu beriicksichtigen ist, ob die Zugverbindung nicht Uber
zu grofle Umwege erstellt wurde. So benétigh unter den vier Tages-D-Zugsverhin-
dungen nach Basel diejenige mii der zweithdchsten Reisegeschwindigkeit die lingsie
Reisezeit, weil der Zug unterwegs Wieshaden, Mainz, Darmsiadt und Mannheim
berithrt. Interessant ist auch, dafl die schnellste Tages-D-Zugsverbindung nach
Frankfurt a. M. durch D 120 bis Bingerbriick, von dort bei fiinf Minnten Aufenthalt
und Umsteigen durch [ 110 dher Mainz, wo nochmals der Zug zehn Minuten Aufent-
halt lLial, vermiticlt wird, Sollte dafiir die eine oder andere der vielen direkten
D-Zugsverbindungen nicht doch noch hessere Reisezeiten als drei Stunden und
vierzig Mimtten heransholen kénnen?
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Zur besseren Vergleichbarkeit der Durchschnittsreisegeschwindigkeiten bei den
einzelnen Verbindungen sind diese in der Tabelle IX noch besonders zusammen-
gestelll.

IX. Zusammenstellung der Durchschnittsreisegeschwindigkeiten bei
den einzelnen Reiseverbindungen.
I. Reine Luzug- und FD-Zugsverbindunger.
I1. Kombimiorte Lugns-(FD-)D-Zugsverbindungen,
1I1. P-Zugsverbindungen, g =
1V. Beschleunigte Personenzugsverbindungen.

R I. ! 1I. 1. v.
Varbindung Tag Naeht Tag NachtJ Tag Nacht | Tag Naeht
I * [

Koéln—Frankfurt . . 72 89 | — — 59 80 | 47 =
Kéln—Basel SBBE . . T2 — — 57 56 58 —_ —
Kolu—Basel Bad . . 74 — — 60 58 58 | 41 —
Kaln—Minchen . . . 87 — — — . b 55 45 —
Koln—Leipzig . . . . — — 65 — 56 56 38 —
Ksln—Berlin . . . . 7 65 — — 63 61 41 48
Kolb—Breslan. . . . — —- 48 68 58 62 43
Koln—Konigsbherg . . - — [ h 80 43
Koéln—Hamburg . . . | 72 86  — — | 62 81 | 47 -

Ein Vergleich der Reisegeschwindigkeilen der Strecken Kéln—Frankfurt und
Koln—Miinchen zeigt, welch starken Druck nach unten von Frankfurt ab die Ge-
birgsstrecken auf die Reisegeschwindigkeiten der Koln—Minchener Ziige ausiiben.
Fiir Basel wurden dic Zahlen sowohl fiir den Schweizer Bundes-Bahnhof als auch
fiir den Badischen Bahnhof ermittelt, um den hetrichtlichen Einflul des Grenz-
aufenthaltes auf die Reisegeschwindigkeiten zu veranschaulichen. Nach Miinchen.
weist mit 56 kin fiir Tag- und Nachtverbindungen die Strecke Kéln—Leipzig das
schlechleste Ergebnis auf. Der beste D-Zug dieser Verbindung ist der D31, der in
Hildesheim auf D131 iibergeht und fir die nur 537 kin lange Strecke nahezu
91/, Stunden braucht, was eine Reisegeschwindigkeit von 57 km ergibl. D31 weist
aber fiir die Strecke von K&ln iiber Hildesheim nach Berlin Poisd. BhE. mit 576 km
eine Reisegeschwindigkeit von 656 km anf. Um 13% Uhr kommt D31 in Hildes-
heim an. Der Berliner Zugteil entwickelt dann auf der 270 ki langen Strecke bei
einer Reisezeit von 231 Minuten cine Reisegeschwindigkeil von 70,1 ki, wihrend
der nach Leipzig laufende Teil des Zuges fir dic 231 ki 2569 Minuten bendtigt
und nor cine Roiscgeschwindigheil von 83,5 lun besitzt, Unwabrscheinlich ist es,
dafl an dieser gedriickten Reisegeschwindigkeit die gegenfiber der Berliner Strecke
grofieren Hihenunterschiede zwischen Hildesheim und Halle allein schuld sind.

Unter den beschleunigten Personenzugsverbindungen sind die Tagesziige nach
Basel, Leipzig, Berlin und die Nacht-Tagverbindung nach Breslau einer niheren
Beachtung werl. Die Baseler Verbindung geht nur bis Freiburg beschleunigt, wo
auch noch ein halbstiindiger Aufenthalt mit in Kauf zu nehinen ist. Die Reichs-
bahn sclieint hier nach dem zu billigenden Grundsalz gehandell zu hahen, dafi der-
jenige, der in das Ausland reisen will, sich auch der héberstehenden Verkehrs-
mittel bedienen soll, die imn allgemeinen keiner Zuschiisse durch die Verwallung
bediirfen. Die beschleunigte Tages-Personenzugsverbindung von Koln nach Berlin
148t zu wiinschen ibrig. Der AnschluB in Wuppertal ist sehr schlecht. Man hat
dort ¢ine Stunde Aufenthalt und zahlt noch eine halbe Mark fiir die Benutzung
eines Eilzuges in der dritten Klasse. Will man diese sparen, so ist in Kéln eine
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um ein2 gute halbe Stunde frithere Abfahrt erforderlich. Fin besserer Anschlufi
wird in Diisseldorf erreicht durch Benutzung eines heschleunigten Zuges von Kéln
uach Qebisfelde. Aus zeitlichen Griinden dem Anschlull dureh den Eilzug uoch vor-
zuziehen, dirfte der Weg iiber Diisseldor! doch kaum gewidhlt werden, weil die
Reichsbahn fiir die 22 km grofiere Entfernung eine Umwegkarte iber 0,90 BM aus-
stellt. Fiir die Leipziger Verbindung wirkt sich dieser Betrag um so schwerer
wiegeud aus, weil hier die Eutferunng iiber Ohligs 515 km, iiber Diisseldorf
537 km Dbetragen wiirde uud die Bahu fiir die Fahrkarte Kéln—Leipzig den Durch-
schnittssatz von 547 km festgelegt hat, also auf alle Fille hereits 10 km mehr be-
rechnet als bei dem Weg iher Diisseldorf, sich dicsen aber nochmals mit der Be-
griindung des Umwegs mit weiteren 0,90 RM bezahlen 14Bt. lm iibrigen kann man
diese Verbimdung Kiln—Leipzig fast nicht mehr als beschleunigt ansprecheu. Von
Halherstadt ab ist es eine reine Personenzugsverbinduug, und in Halle ist eiu
drittes Mal der Zug zu wechsel. So komwt es denn, dall diese Verbindung mit
einer Reisegeschwindigkeit von nnr 38 km an unterster Stelle von allen unter-
snchien Reiseverbindungen steht. Auf die beschleunigte Persouenzugsverbindimg
Kélu—Kénigsherg wirkt sich natiirlich die ungiinstige Tagesverbindnng Kéln—Ber-
lin verschlechternd ans. Fiir die beschleunigte Personenzugsverbindung Kéln—
Breslan mnfl man die Reisegeschwindigkeit von 43 km noch als gut bezeichnen,
wenn man beriicksichtigt, dall in Berlin-TFriedrichstralle nahezu drei Stunden
Wartezeit hinzimehmen ist. Die Reisegeschwimndigkeit zwischen Kéln—DBerlin
mit 48 km und zwischen Berlin—Breslau mit 53 km erméglichen das Ergebnis fiir
die Gesamtstrecke. Im Sommerfahrplan mifite aber anch eine Verbesserung mig-
lich sein. Nicht einlenchtend ist es, weshalh in dieser Zeit von Kéln zwel beschlen-
nigte Personenzugsverbindungeu nach Berlin gefithrl werdeu mit noch nicht einstiin-
diger Folge nnd beide in einem Abstand von finfzig Minuten vor sieben Ubr in der
FriedrichstraBe ankommen. Eine Fihrung von Zug 733 in eciner gut zwel Stuuden
spateren Lage dirfte sich doch ermoglichen lassen. Dann wiirde auch 733, zumal
wenu er iiber lissen geleiflet werden kénnte, eine in dieser Zeit im Ruhrgebiet Ffithl-
bare Licke an Eil- und beschleuuniglen Zigeu ausfilleu.

Die Verbindungen von Koln nach Kénigsberg, bei denen immer, und von Kiln
nach Breslau, bei denen in den meisten Fillen in Berlin umgesiiegen werden muf,
sollen noch von einer anderen Seite aus betlrachtet werden. Hierbei soll die Ta-
belle X behililich sein.

X. Zusammenstellung der Umsteigeaufenthalte auf Bahnhof Berlin
Friedrichstrafie bei den Reiseverbindungen nach Breslau und

Konigsberg.
5 T R L preR—
Zugnummer | B.Fran | zeib B SRR zeit = K..ﬂ : bnac
! | in Minuten Bl ! in Minuten CRIgSDETE,
i | ]
L1l 897 20 | 8%7 | a2 g1
D7 ges 20 | 897 51 gis
FD 21 1848 60 ‘. 194¢ 45 yoeE
D23 1815 | 91 194¢ 76 | 1541
D3 2242 i 44 23% 24 2308
D5 ‘ 708 27 =35 ‘ —= 3
Durchschnittlicher 45 nach 45 naeh
Aufenthalt in B.Fr Breslau Koénigsberg
733 | 68 L 173 | 951 | = | —
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Aus der Tabelle X ist zu ersehen, wie die gleichen K&ln—Berliner Zuge die
Anschliisse nach Breslau und Kénigsberg zu vermitteln haben und wie diese Uber-
ginge mebr oder weniger gleich schlecht siud. Von FD21 betragen die Umsteige-
geiteu 60 und 45 Miuvuten und von D23 fiir die gleichen Anschlufiziige wie an
FD 21 sogar 91 ond 76 Minuten. Hicr auf eine Besserung hinzowirken, ergihe ein
lohnendes Arbeitsfeld. Zun den Verbindungen von Kéln nach Breslau tiber Berlin
ist weiter zu sageu, dafl es mit den Auschliissen anch iu anderer Hinsicht nech
hapert. Die Tagesverbinduug leidet neben der langen Ubergangszeit in Berlin auch
noch darunter, dafl D23 seiven Weg durch das Ruhrgebiet uehmen mufl. Die
schuellste D-Zugsverbindung nach. Berlin, D 3, vermag nicht zu ciner giinstigen Ver-
bindung Koéln—DBreslau beizutragen, well der Anschlufizug D41 absichtlich ,,bum-
meln* und den Umweg tiber Kohlfurl machen muf}, um die Reisenden nichi zu
einer zu uuerwiinscht frithen Morgenstunde uach Breslau zu bringen. Der Fern-
schnellzug von Berlin nach Breslan, FD37, kann bei Abfahrt von Kéln mit D 31
nur vou denen benutzt werden, die eine akrobatenhafte Fixigkeit zu entwickeln ver-
mogen nnd innerhalb vou 17 Minuten aus dem Znge am Potsdamer Bhf. in deu
Zug am Schlesischen Bhf. gelangen. Bei einer Reisezeit vou 13 Stunden 12 Mi-
nulen wiirde dies die heste Verhindung von Koln nach Breslau ergeben. Die andern
miiBten, wenn sic mit FD 37 tahren woliten, Koln bereits um fast zwei Stunden
frither verlassen. Das reisende Publikum wird es vorziehen, von Kéln aus anf die
Benutzung des FD'37 und die damit verbundenen hohen finanziellen Aufwendun-
gen zu verzichten und sich der tiber Cottbus fiibrenden Tagesverbindung zn be-
dienen, die sogar in noch kiirzerer Reisezell zum Ziele fithrt.

Wie schon ausgefiihrt, hingt der Wert der Reisegeschwindigkeit auch daven
ab, ob zwischen zwei Orten die kiirzeste Entlernung zugnmde gelegt worden isl.
Bei Uberbriicknng groflerer Riume wird aber die Lénpge des Schienenstranges nie-
mals it der Lnftlinie Gbereinstimmen, sondern groBer seiu. Bei mehreren Schie-
nenwegen wird nun vom Reisenden, wenn mau von landschaftlichen Reizen uud
Aufenthalten iu am Wege liegendeu Stidten ahsieht, diejenige den stirksten Zu-
spruch finden, bei der kiirzeste Entfernung und héchste Reisegeschwindigkeit zu-
sammenfallen. Inwieweit bel den in dieser Arbeit nuntersuchten acht Verkehrs.
bezichungen die im normalen bescbleunigten Tages-Personenzugsverkehr befahrenen
kiirzesten Strecken mit der Durchschnittsreisegeschwindigkeit der Tages-D-Zngs-
verbindnngen oder gar mit der héchsteu Reisegeschwindigkeit unter den Tages-
D-Zugsverbinduugen zuriickgelegt werden, ist ans der Tabelle X1 zu ersehen.

XI. Projektion von Durchschnitts- und von Hochstreisegeschwindig-
keiten auf die kiirzesten Strecken.

I. Entlernung in Kilometer der kiirzesten Strecke, die im normalen Personenzugsverkelir
zuriickgelegt wird,
Il. Kiirzeste Reisezeit bei den Tages-D-Zugsverbindungen.
I0. Durchsehnitisrcisezeit bei. den: Tages-D-Zugsverbindungen.
IV. Durehschnittereisegeschwindigkeit der Tages-D:-Zugsverbindungen.
V. Beisezeit bei Anwendung der Durchsehinittsreizegeschwindigkeit der Tages-D-Zugsver-
bindungen auf die im normalen Personenzugsverkehr zuriickgelegte kirzeste Strecke.
V1. Differenz in Minuten zwischen Spalte V. und Spaite IT1.
¥1I. Hochste Reiscgeschwindigkeit uuter den Tages-D-Zugsverbindungen.
VIIl, Reisezeit hei Anwendung der héchsten Reisegeschwindigkeit der Tages-I)-Zugsverbin.
 dungen auf die im normalen Personenzugsverkehr zuriickgelegte kirzeste Streeke.
IX. Differenz in Minuten zwischen Spalte VITL. und Spalte 111
X. Differenz in Minuten zwischen Speite VLII. und Spalte II.
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Verbindung E. II. m. Iv, V. VL. VIL VIl IX, X.
Kélop—¥ropkfurt . . . . 222 340 34 59 Ja8 3 61 38 11 2
Koéln—Basel SBB. . . . 503 g2 Q2% 56 gis 29 60 82 65 40
Kéln—Mimehen . . . . 634 110 1150 54  1I% 7 38 10%% 53 9
Koln—Leipzig . . . . . 515 922 l0o1! 56 9i2 59 57 902 §9 20
Kélp—Berlin . . . . . . 556 8oL 912 63 860 22 G9 8§03 69 —2
Koéln—DBreglan . . . . . 879 1457 53 58 159 24 59 1454 39 3
Kéln—Konigsberg . . . 1150 18% 1930 40 190 20 64 I7T8 32 6
Kéln—Hamburg . . . . 446 653 717 62 12 5 65 6% 25 1

Bei der Tabelle X1 verdienen die Reihen VI und X hesondere Beachtung.
Aus der Spalte X ist zn entnehmen, dall bei sechs Verkebrsheziehungen hochste
Reisegeschwindigkeit bei kiirzester Strecke nahezu zutrifft. Die sechste Reihe
zeigl, wie bei Auwendung der Durchschnitisreisegeschwindigkeiten der Verbindun-
gen Koln—DBasel SBB, und Kéln—Leipzig auf die kiirzesten im normalen beschlen-
niglen Tages-Personenzugsverkehr gefahrenen Strecken, bei Base! tiber Koblenz——
Biugerbriick—Miinster am Stein—Neustadt —Winden—Karlsruhe, bel Leipzig Gber
Wupperlal —Soest—Holzminden—XKreiensen —Goslar—Halberstadt—Halle, sofern die
den Sirecken vielleicht ein besonderes Gepriige verleihenden Hohenunterschiede und
Kopflahnhéfe nicht beriicksichtigt werden, fiic Basel die Reisezeit um rund eine
halbe, fiir Leipzig um eine volle Stunde gegeniiber den Durchschnittsreisezeiten
verbessert werden kann. Bel Zugrundelegung der bei den zwei Verbindungen er-
zielten héchsten Reisegeschwindigkeiten aul die kirzesten Slrecken wiirde sich fiir
Basel ein Zeitgewinn von 40 Minuten und [fir Leipzig von 20 Minuteu gegeniiber
den besten Reisezeiten der Tages-D-Zugsverbindungen ergeben. Da heute die besten
D-Zuge im Vergleich zu den hier erwiihnten kiirzesten Strecken bei Basel cinen
Umweg von 43 km, bei Leipzig nur von 22 kin machen, ergibt sich fir Basel der
so besonders starke zeitliche Vorteil. Aus der Spalte VI beweisen schhiefllich noch
die Zeitgewinne von 20 und mehr Minuten [iir die Strecken Kélu—DBerlin, Kdln—
Breslau und Koln—Konigsberg bei Anwendung der Durchschniftsreisegeschwindig-
keit aul die kiirzesten Strocken, dall die Mehrzahl der Ziige einen lingeren Weg
zuriicklegen.

Verkehrsvereinfachung war das Ziel, das die Reichsbahn mit der Schaffung
der Tarifknoten verfolgte. Bei Zugrundelegung cines festen Entfernungssatzes fir
den Fahrtausweis ermdglicheu sie die Gitigkeit einer Fahrkarte fir verschiedene
Wege zwischen zwei Orten. Fiir die Festsetzung der Kilometerzahl soll die Be-
stimmung laaten, dafi Abweichungen bis zu zehn Prozent tber und unter den zu-
sammenfassenden extremslten Werlen zugelassen sind, wobei aher der Auskunft
gebende Beamte versicherte, der Satz von zelin Prozent wiirde zuweilen auch noch
iberschrilten. Bei den in dieser Arbeit behandelten acht Verkelirsbeziehungen
konnte festgestellt werden, daB die fleichsbahn im Durchschnitt der erstellten be-
schlennigien Persouenzugsverbindungen tarifkilometrisch den Reisenden eher giin-
stiger als schlechter stelll. Oh aher doch nicht der Fahrgast sich praktisch im
Durchschnitt bei den Tarifknoten unginstiger stehi, wo die schaellsten und daher
am slirksten benutzten Ziige im allgemeinen die kiirzesten Strecken durchlaufen,
mul} dahingestellt bleiben. Die Offentliche Kritik kann sich wmit Berechtigung aus
dem Grunde gegen die Knotenpunkt-Tarifpolitik der Reichshaln wenden, weil die-
ses Knotenpunktsystem nicht konsequent durchgeliibrt ist. Bei kiirzeren Entfernun-
gen st vielfach, wahrscheinlich wegen der mdéglichen starken Preisbeeinflussung
durch die gestaffellen Zuschlige fur Eil- und D-Ziige, von einer Zusammenfassang
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mehrerer Wege ahgesehen worden. Die Znschlige kdnnen aber nicht als Hindernis
dafiir angesehen werden, dafB mit normalen Fahrtausweisen und mit Sonniags-
karten nicht Wege benutzt werden diirfen, die kiirzer sind als der auf dem Fahr-
schein aufgedruckte Kilometersatz. Der Ausschlufl von Ersatzanspriichen fiir nichlt
abgefahrene Kilometer wire dabei gelbstverstindlich. Aber auchk an einzelnen Bei-
spielen, die alle nur der Entfernungstafel fiir die Bahnhéfe Kéln Hl_)[_, Siid, West
und Koin-Deutz vom 1. August 1930 eotnommen sind, konnen ghe Liicken i
Knotenpunktsystem nachgewiesen werden. Fir die Station Aalen ist neben einer
Reihe anderer Wege die Strecke dber Frankfurt oder Mainz—Breiten—Stuitgart
gugelassen, nicht aber die kiirzere Route iiber Bad Miinster—Landau—Brelten,
die im allgemeinen allen iiher Stuttgart zu erreichenden Stationen offen stehl. [Fiir
Breslau und Beuthen liegen fiiv die nur vier und finf Kilometer differierenden
Wege iber Leipzig/Halle—Falkenberg/Dresden und dber Berlin_ zZwel F‘ahr_karten
auf. In den Knoten iiber Leipzig—Dresden schliefit man aber cinen Weg ein, der
47 km kiivzer ist. Dies Lriffi neben Beuthen und Breslau aunch fir Gleiwitz, Hin-
denburg, Kandrzin, Oppeln und andere oberschlesische Siationen zu. Eilne Ans-
nahme macht Cosel, fiir das allein in Kéln getrennte Fahrkarten fiir die Wege
#ibar Halle—Cottbns und diber Leipzig—Dresden aufliegen. So ergibt sich die Eigen-
tiimlichkeit, daB man in Kdln nach Kandrzin 2,40 RM in der dritten Klasse mehr zu
sahlen hat als nach dem sechs Kilometer weiler liegenden Cosel, um das zv er-
reichen, man iiber Kandrzin mufi, wenn man die einzige Tagesverbindung von K&in
nach Oberschlesien E 63//D 29/D 105//E 169 benutzt. So steill sich denn auch fiir
alle iibrigen oberschlesischen Stationen die einzige Tagesverbindung von Kéln, die
jhren Weg iliber die kiirzeste Strecke Wupperta.]—,:\rnsberg-Nordhausen—Cott-
bus—Breslan nimmt, im Fahrpreis durchweg um 2 RM in der dritten und um
3 BRM in der zweiten Klasse héher als sich nach der reinen kilometrischen Ent-
fernung ergeben wiirde. In diesem Fall macht sich auch recht unliehsqm‘die Preis-
abrundungspolitik der Reichsbahn bemerkbar. Die Abrundung aller P_relsa hig zu
10 BM aul 0,10 RM, bis zu 40 RM auf 0,20 RM nnd dariiber auf volle Markbetrige
steht mit der gegenwirtigen Wirtschafislage und der Preispolitik der ]‘\ei(z‘hsregie-
rung nicht im Einklang. Der Verkehr wird durch diese Maluahme auch nicht un-
bediugt erleichtert; denn ein Betrag von 0,50 RM ist sicherlich Lesser ahgerundet
als 40- und 60-Pfennigbetrige. Ein letztes Beispiel sel angelithrt, um zu zeigen,
wie sich die Zuschlagsstaffelung bei Knotenlarifen auswirken kann. Die Entfernung
von Kéln nach Lohr itber Koblenz—Mainz—Darmstadt— Aschaffenburg betrigt nach
den Streckenangaben 173, 241 und 285 des Reichs-Kursbuchs 299,9 kn. Wi‘lrdg die
Reise ausgefithrt mit E L12//D 168/D 68, so miiflle der Fahrpreis in der dritten
Klassz 15 RM und in der »weiten Klasse 23,40 RM hetragen. Da die Fahrkarte
aber mit der Wahl fiber Mainz oder Frankfurt giillig ist und daher anf 307 km
launtet, erhebt die Reichsbahn 1590 RM und 25 RM. I

Ans mehrfachen Griinden erscheint eine Auflockerung der Kunotenpunkitarife
angebracht. Der Reisende hat die GewiBheit, daBl er nur die Kilometer zu bgzahlen
hat, fitr die er wirklich die Bahu in Anspruch nimmt, was ihm licker sein wird, als
wenn er hin und wieder aus diesem System Vorteil zieht. Bei grolleren Entfernun-
gen kinnte aus Verkehrsriicksichten eine Freiziigigkeit bis zu zehn Kilometern iiber
die wirkliche Entfernung hinaus zugebilligt werden. Bei den verschiedenen F_al:.xr-
preisen, die sich in stirkerem Mafle als bisher ergeben wiirden, wire auf den l?1111g-
sten Strecken, die zugleich im allgemeinen die schnellsien Verbindurngen vermitteln
wiirden, eine Verkehrszunahmne zu erwarten. Die Reichsbahn wiirde dadurch ein
Mittel erhalten, den Reisestrom stirker als bisher in gewisse Babnen zu lenken, was
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dazu fiihren kénnte, nunmehr weniger benutzte Verbindungen aufzuteilen oder ganz
aufzngeben. Fiir die Strecken Kiln—Basel und Koéln—Leipzig sei auf die erforder-
lichen Anderungen ndher eingegangen. Far beide Strecken wiirden sich vier Tarif-
kilometersitze crgeben, Bei Basel tber AMiinster am Stein—Landau 499 km, dber
Mainz-—CGirofgerau  oder Worms—Mannheim-—Karlsruhe 519 km, iiber Mainz—
Grofgerau—Darmstadt—Heidelberg oder iber Mainz—Grofgerau—Darmstadt—
Mannheim oder iiber Mainz—Worms—Mannheim—IHeidelberg 542 kn, iiber Frank-
furt a. M.—Karlsruhe 560 km. Bei Leipzig iiber Wuppertal —Socsi—Kreiensen—-
Halberstadt-—Halle 5156 km, ilber Wupperlal--Soest—Hildesheim—Halberstadt
537 km, iiber Wuppertal—Bebra oder iiber Wuppertal —Braunschweig—Magdeburg
659 km, iiber Ruhrgebiet—Hannover--—-Hildesheimm oder Braunschweig 597 km, wo-
bei die vorhandenen Karten iiber Stendal und iiber Frankfurt weiter aufliegen kinn-
ten. Der Finwand gegen eine solche Aufteilung, sie wiirde zu viele Nachzahlungen
in den Zigen und damit zu starke Belastung der kontrollierenden Beamten erfor-
dern, kann wohl nicht als slichhaltiz angeschen werden; denn sie wiirde keines-
wegs die Arbeit der die Eilziige begleitenden Beamten. die die Reichsbahn selbst
veranlaBit hat, iiberbieten und wiirde zudem bei den bedeatend lingeren Strecken
in viel lingerer Zeit erledigt werden kdnoen.

Erste Voraussetzung fir einen Erfolg der hier vorgeschblagenen Mafllnahmen
wiire ein stirkeres Hand-in-Hand-Gehen von Verkehrsralionalisierung, Fahrpreis-
politik, Fahrplanversffentlichung und Verkehrspropaganda. Das Publikum miifite
vor allem in ganz anderem Ausmaf} itber Reisezeiten der einzelnen Farnziige und
iber die FFahrpreise auf den verschiedenen Strecken zwischen zwei Orten unter-
richtel werden. Ein eodgilltiges Urteil iiber die im Sommerfahrplan zu erwartenden
Anderungen bei den Aushangfahrplinen und bei den Taschenfahrplinen der Reichs-
bahndirektionen 146t sich noch nichi {dllen. Als verfehit muf} es bezeichnet werden,
wenn bet bisherigen Fahrplanbiichern der Reichshahndirekiion Koln als Anschluf3-
zitge nach Breslau und Kénigsberg an die nach Berlin verkebrenden beschleunig-
len Personenziige D-Zige anfgefithrt wurden. Wer von Berlin aus Schnellzige be-
nutzen wollte, kinute diese bessere Zuggattung fiir den gleichen Fahrpreis doch
auch schoo von Kéln aus geniellen. Der Reisende erwartel hier den Anschlull von
Personenziigen oder noch besser von beschleunipten Personenziigen zu {inden. Ein
Fahrplaneniwurf einer Fernverbindung, der in knapper Zusammenfassung, doch er-
schiplend iiber alles Wissenswerte den Reigenden unterrichiet und in Gbersicbt-
licher IForm sich darbietet, ist in Tabelle XII wiedergegeben. Die beiden letzten, be-
sonders abgeteilten Spalten sind hier nur enthalten, um Aufschlufl tber die LEr-
rechnung der Fahrpreise zu geben. Solch ein Fabrplan sollte fir die grilieren
Yerkehrszentren der einzelnen Reichsbahndirektionen, wenn er in eigener Druck-
legung der Offentlichkeit nicht zngingig gemacht werden kénnte, wenigstens in einer
Nuchrichtenform der Presse zugefiihrl werden, die sicherlich zum Teil diese Zu-
sammenstellungen wiedergeben wiirde.

XII. Reiseverbindungen von Koln nach Leipzg.

Abg = Arusberg Hst . Halberstadt
Bhr Bebra Krs " Kruienscn
Bsehw — Brannschweig Mby Magdeburg
Erf = Erfurt Sst Soeat

Ess = HEsson Wup - Wuppertal
(Glk = Gelsenkirchen

Hhm Hildesheim Sp. : Bpeisewagen
HH Hallo Schl. - . Bchlafwagen
Hon - Hannover

zwischen Koln und den wichligsten deutachen Verkehrszentren. 39

einmal unterstrichen: Ubergangsstation der Kurswagen
Zwei mal unterstrichen: Umsteigestation

l—\Tr.: Rangfolge der Verbindungen nach der kiirzesten Reisezeit.

1
|

\ w T =
db- :\n-tiR i Speis | Fabrpreist | 4 E
' |kunfl ei- - - 40— o al
o fabrt %50 | se- nu:?;;gcm u, Schlaf- Retseweg =3 |'g
K.lll;ln!Lcip- | zelt ’ Waren El %JI g | 3
= | | A

5. 7 178 10% K 63/D 107 Sp.ab Sst \\’np——SibaBbr—Erf 42,60 27,40|568 559
g, g% Q7% 922 D31/D 131 Sp. Wup—8st—Hhm—Hst. 41,20 26,60 [537 537

g, 840 2958 1410503//333//540//453 — Wup—Sst—Kr=—Hst—HIl 20,90 20,60 [516 515

7. 9 2020 1037 D 141 Sp.  Gli—Hnn—Mbg—HI 44,70 28,90 509 507

L 110 200 9 FD2IDI4l  Sp.  Ess—Hno—Mbg—HI 48,70 43,80{595 597

5. 1217 23% 109 DI3/D171  Sp.  Glk—Hon—Hbm—Hst 44,70 28,00 697 507

3. 134 2341 g D187 Sp. Wup—Abg—Bbr—Erl 42,50 27,40 |652 559

4, 2212 848 100 D 18P Sj:latliiplf Wup—Sst—-Bbr-—Erf 42,60 27,40 568 559
[ Koln—Weimar*) | » 14.015. VL—14./15 IX,

6.0 23% 907 1097 D37/Dx137  Schl \r\r‘up—Ssb-B;scb\:f—}ﬂ)_r_:—-Hﬂtizsf) 27,40 |558 558

1y Abweichend von der bisherigen Ubuog der Reiohsbahn anf 10 Rpf. sbgerundet.

i J) isezel i indiglkei im Eisenbahn-Personen-
Fine Untersuchung der Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten im Eisenbahn-]

Yerkehr zwisehen Kéln und deu wichtigsten auBerdeutschen Verkohrszentren wird in Heft 3
veroffentlicht werden.

Buchbesprechungen.

Friedrich P. Siegert, Dr. rer. pol,, Diplomvolkswirt, Die Subveutio!m]ll der We!b—
schiffahrt und ibre sozialdkonomischeu Wirkungen. Berlin 1930, Julius
Springer. VI, 111 Seiten. . =t \

Die Weltwirtschaftskrise stiirzt die Menschheif immer tiefer in e tolles Experimen-
tieren, in eine auf Augenblickswirkungen gestellte nationale ,,‘W1rlsui}aftsh.1.egsw1rt-
schaft®. Das weckt gesteigertes Interesse flir die Reste der alten und die '_Anfangu der
neuen Merkantilwirtschaft, die oun it den neueu Experimenten verifnupf't. werden.
Dazu gehéren die stantlichen Schiffahrtssubventionen, denmen Siegert eine eingehende
und inhaltreiche Betrachtung widmet. _ _ .

Bei der Beurteilung des Buches sind zwei ganz _versf:hmr%enn Lvmtur_l_geu‘zu schcu_ieln.
die Materislsammlung und die Systematisierung. Weniger lst das tatsa_ehhchc Mafsunai
fiber die Zahlen und gesetzlichen Grundlagen der Smbventionen der_mgzelmq} Lnder
vollstandig, weil insbesondere in nenester Zeit die Snbsul'len lmtrcl'l.[.l:hﬁ(’»h' ﬂwﬁvp_, in
verdeckten Formen gewihrt werden, jedoch ist hier eine gewisse Zahleniibersicht Qrfulchl:
worden. Ganz fehlt die politische Darstellung iber Zicle, Argumente, Tendenzen, ampfe
in den einzelven Landern. Reeht ergiebig ist die griindliche Durchforschung der volks-
wirtschaftlichen Literatur auf Nachrichten, Urteile, Ausspriiche aller Art zu dem Thema
geworden. : ) )

Siegert selbst baut auf diesem Material eine dedu}dnve Dursbellm?g anf iiber ]?»eg_nff,
Formen und Wirkungen der Schiffahrtssubsidien. Dic Tatsachen will er nur beispials-






