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Wa:, den Zusammenhang zwischen Schiffspreisen, Neubauten von Tonnage 

und Passagierverk,ehr angeht, so gilt auch in diesem Falle, daß die nUT in anderem 

Zusammenhang berücksichtigte Qualität ebenfalls von Wichtigkeit hierbei ist. In 

den 22 Jahren, für die wir vergleichbare Angaben haben, kann jedoch festgestellt 

werdell, daß in 15 Fällen die Zahlenkonstellation die ist, welche theoretisch voraus. 

gesetzt werden konnte. Auch in diesem Falle sind die Ausnahmejahre im allge. 

meinen die gleichen, für die wir schon vorher besondere Gründe haben anführen 

können, also die Jahre 1903, 1907, 1913 nnd die Nachkriegsjahre. 

Sowohl für den Fertigwarenverkehr wie für den Passagierverkehr muß be›

merkt werden, daß das richtige Vergleichsmaterial die Preise für Linienschiffe 

gewesen wären, wofür es jedoch keine Statistiken gibt. Die positiven Ergebnisse, 

die wir durch die hier angestellten Ersatzvergleiche gemacht haben, zeigen auch in 

diesem Falle, daß das Gesetz von Angebot und Nachfrage auf dem ganzen Welt. 

markte seine volle Wirksamkeit hat, auch wenn es in gewissen Fällen durch die 
Bildung von Monopolpreisen modifiziert werden muß. 

Exkurs. 

Was insbesondere die Lage der Linienschiffahrt angeht, so sind zwei Stati›

stiken, die hier angeführt werden, sehr lehrreich, nämlich über die Einfuhr von 

Gefrierfleisch nach Großbritannien, das hierfür ja Haupteinfuhrland ist, und die 

Zahlen des internationalen Postdienstes. Die Einfuhr von Gefrierfleisch z•eigt mit 

Ausnahme der Kriegszeit eine stetige Steigerlillg. Wir dürfen hieraus schließen, 

daß die Linienschiffe, die mit dieser speziellen Art von Verkehr beschäftigt sind, 

hierbei relatiV’ gute Gewinne erzielt haben. Dies muß zu einer Erhöhung der 

Schiffspreise durch Steigerung der Frachten in uns schon bekannter ’Weise führen. 

Einfuhr von Gefrierfleisch nach Großbritannien. 

Jahr Menge in Jahr Menge in 
1000 to 1000 to 

1910’) 621 1919 537 
19I1 638 1920 823 
1912 652 1921 933 
1913 732 1922 835 
1914 706 1923 ") 941 
1915 674 1924 ’) 893 
1916 542 1925 ’) 904 
1917 440 1926 ’) 949 
1918 492 19272) 963 

˜hnliche Schlußfolgerungen können wir auch aus der Entwicklung des inter›

nationalen Postverkehrs ziehen. Auch hier körmen wir eine stark ansteigende Ten›

denz infolge des innigen Zusammenhanges der einzelnen Länder feststellen. Es ist 

offenbar, daß die Schiffahrt und insbesondere die Linienschiffahrt von dieser Ent• 

wicklung profitieren muß, da gerade die Linienschiffe für die Beförderung der Post 
benutzt zu werden pflegen. 

1) Vor 1910 trennt die Britische Statistik nicht Gefrier-und Kühlfleisch von frischem 
Fleisch. 

2) Vom 1. April 1923 an umfassen die Importzahlen den Handel Großbritanniens und 
Nordirlands mit dem Irischen Freistaat. Vom gleichen Datum ab ist der direkte Handel des 
Irischen Freistaates in der Statistik nicht enthalten. 

Zusammengestellt für die Jahre 1910-1922 aus Statistical Abstract for the United 
Kingdoffi, 1910-1924, No. 69, London 1926, S. 88- 89, für die Jahre 1923-1926 aus der 
gleichen Quelle, Nr. 71, London 1928, S. 312-313 und 1927 Nr. 73, London 1930, S. 305. 
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Internationaler Postverkehr1). 

Jahr Anzahl der fra.nkierten 

1897 
1902 
1907 
1912 
1917") 
1922 
1927 

Briefe in 1000 

458493 
655567 
1041647 
1248392 

1306432 
1729670 
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Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten im 

Eisenbahn-Personen-Fernverkehr zwischen Köln und 

den wichtigsten außerdeutschen 3) Verkehrszentren. 

Von Diplom-Kaufmann Th. Fülles, Köln. 

A. Vorbemerkung. 

Der vorliegenden Untersuchnng ist die gleiche Aufgabe wie der Abhandlung 

über Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten im Eisenbahn-Personen-Fernverkehr 

zwischen Köln und den wichtigsten deutschen Verkehrszentren (sieh, Zeitschrift 

fiir Verkehrswissenschaft, 10. Jahrg., 1932, Heft 1, S.25) zugrunde gelegt worden. 

Vor allem sollte wiederum eine Vergleichsbasis für kommende Jahre geschaffen 

werden. Jeweils mit der Weiterziehung des Kreises der durchforschten Verkehrsbe›

ziehungen von Köln über die deutschen Verkehrszentre.n zu den Hauptstädten der 

Nachbarländer und schließlich zu den Hauptverkehrszentren Gesamteuropas bis 

zu einer Entfernung von der rheinischen Metropole über nahezu 3000 km wuchs 

aber der ’Wert der Untersuchung aus dem Kreis stadtkölnischer und auch rheini›

scher Verkehrsbelange heraus. Eine Reihe von Verkehrsrelationen, deren Eigenarten 

hier offengelegt worden sind, stelle:n die Vermittler des Personenverkehrs für über.,.›

wiegende Teile Mitteleuropas dar. Die Bedeutung, die von manchen Eisenbahnver›

waltnngen der Geschwindigkeit der dem Personenverkehr dienenden Züge beige• 

messen wird, sowie die Bestrebungen, die Geschwindigkeitsleistungen ständig zu 

steigern, kann ersehen werden aus der unlängst veröffentlichten Tabelle �"�R�e�i�s�e�g�e�~� 

schwindigkeiten der Schnellzüge 1914 und von 1927 bis 1932 in Deutschland, 

Frankreich nnd England", in "Die Reichsbahn", Heft 36, 7. Sept 1932, S.781. 

Die hii!r angegebenen �G�e�s�c�h�w�i�n�d�~�g�k�e�i�t�e�n� sind recht hoch. Sie schwanken im Fahr• 

plan 1932 für 12 französische Strecken im Durchschnitt aller Züge der jeweiligen 

Route zwischen rund 70 bLs über 96 km. 1m gleichen Zeitraum betragen die Durch• 

schnittsreiseg•eschwindigkeiten auf 17 deutschen Strecken im :Minimum 60, im 

1) Gezählt sind nur die Briefausgänge. Die Eingänge bleiben �u�n�b�e�r�ü�c�k�s�i�c�~�t�i�g�t�.� . 
2) Vollständige Zahlen für die Welt waren nicht zusammengestellt, vgl. dIe Anm. III 

Releve des Tableaux statistiques du Service postal international, 1917, S. 2. 
Zusammengestellt aus Statistique Generale du Service Postal, 1897, S. 16,1902, S_12/13, 

1907, S.16, 1912, S.16, 1922, S.l1, 1927, S.18/19, Bern. 
S) Die Untersuchung beschränkt sich auf europäische Verkehrszentren. 
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Maximum 80 km. Diese Feststellungen beziehen sich allerdings auf Verkehrsbe. 

ziehw1geu, bei denen keine Landesgrenzen überschritten werden und die im wesent_ 

lich’Jll unt.erwegs keine weiteren Hauptverkehrszentren berühren. Die Erhebungen, 

die dieser Arbeit zugrunde liegen, zeitigen dagegen viel ungünstigere Resultate. 

Wie bei Besprechung der einzelnen Verbindungen noch wiederholt belegt wird, 

dürfte die Fachwelt in Zukunft ihr Augenmerk hauptsächlich auf Verkürzung der 

Grenzaulenthalte und insbesondere auf Schaffung besserer Anschlüsse in den wich• 

tigeren Verkehrszentren zu legen haben, um auch im internationalen Eisenbahnver_ 

kehr zu der allgemeinen Verkehrsbeschleunigung entsprechenden Reisezeiten und 

höheren Reisegeschwindigkeiten zu gelangen. 

B. Reichs-Kursbuch-Unstimmigkeiten. 

Das Durcharbeiten des Rei,chs-Kursbuchs in allen seinen Teilen führte zur 

Feststellung von manchen Lücken und einer Reihe von Fehlern, die dazu angetan 

sind, da;:; Vertrauen in die Zuverlässigkeit und Vollständigkeit dieser umfassenden. 

Fahrplanzusammenstellung zu verringern. Man erhält den Eindruck, daß bei diesem 

Buch nicht sorgfältig genug Korrektur gelesen wird und daß nicht regelmäßig eine 

völlige Überarbeitung erfolgt. Die großen Schwierigkeiten der Zusammenfassung der 

Fahrpläne und Einordnung der Züge, namentlich in der Abteilung fremder Länder, 

will hier nicht verkannt sein. Die Schriftleitung des Kursbuchs sieht sich ja nur 

zu häufig genöti.gt, auf die Unzuverlässigkeit gesamt,er Fahrpläne ausländischer 

Staaten oder auf die Unsicherheit einzelner Anschlüsse durch fett gedruckte Zeilen 

auf jeder zutreffenden Fahrplanseite mit den \Vorten hinzuweisen "Zeiten stehen 

nicht endgültig fest" oder "Sommerfahrpläne liegen nicht vor". Jedoch in den ein›

zelnen Fahrplänen der ersten Ausgabe des Reichs-Kursbuchs vom 15. Mai 1931 für die 

gleiche Zugverbindung, nämlich den Orient-Expreß (ab Köln 2.30 Uhr über Wien›

Budapest), in Istanbul drei verschiedenen Ankunftszeiten anzuführen, sollte nicht 

vorkommen. Nach dem ungarischen Streckemfahrplan 396 "Szob-Budapest" ge• 

langt der Orientzug unter dem Vorbehalt, daß die Zeiten nicht endgültig feststehen, 

um 14.00 Uhr nach Istanbu!. Dem jugoslavischen Fahrplan 689, dem bulgarischen 

690 und dem türkischen 692 zufolge wird Istanbul schon um 12.00 Uhr erreicht. 

Der Fahrplan 756 "Luxuszüge, 11., Orient-(Ostende- Wien• )Expreß", besagt, daß 

man noch um zwei weitere Slunden früher, nämlich bereits um 10.05 Uhr, in Istan›

bul ankommt. Aus den Anschlußzeilen der Züge zwischen Budapest und Sofia er• 

gibt sich aber schon, daß die letzte Ankunftszeit unmöglich richtig sein kann. Im 

Sommerkursbuch 1932 gibt der Plan 756, 11., wieder eine falsche Zeit für Istanbul 

an. Erst in der jetzt vorliegenden Winterausgabe des Kursbuchs vom 2. Oktober 

1932 ist man bei der Fahrplanzusammenstellung der Luxuszüge (756) dahinterge• 

kommen, daß Orient-(Ostende- Wien.)Expreß und Simplon- Orieut•Expreß ab Bel›

grad identisch sind und so für beide Verbindungen sich in Istanbul die gleiche An• 

kunftszeit ergibt. 

Der dem Reichs-Kursbuch beigefügte große Plan der Hauptverkehrslinien von 

Europa ist in dem Gebiet der Randstaaten, Polens und Rußlands verbesserungsbe›

dürftig, da wichtige Orte, namentlich Grenzstationen, in ihm nicht verzeichnet sind. 

Umgekehrt finden Städte, welche die Karte enthält, in den zugehörigen Strecken• 

fahrplänen und im Ortsverzeichnis keine Erwähnung. Die Feststellung der Reise• 

�w�e�g�~� der Züge und der Anschlüsse wird hierdurch unnötig erschwert. - Die Fahr›

pläTle weisen in der Angabe der Entfernungen in Kilometern Lücken auf, so bei›

spielsweise bei der Strecke Chiasso- Mailand (533). - In dem Anzeigen von An• 

schlüssel< könnte das Kursbuch an manchen Stellen auch noch Besseres leisten. 
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Dem sorglichen Auseinanderhalten der verschiedenen Zeilen in den einzelnen 

Ländern ist das Reichs-Kursbuch nicht immer gewachsen. Im Strej:kenfahrplan 669 

der ersten Sommerausgabe 1931 ist für die Route Paris-Irun die W. E. Z. statt der 

W . E_ S. Z. angegeben. - Die ELnführung der osteuropäischen Sommerzeit in Ru• 

miinie!1 1932 ist dort möglicherweise glatter vonstatten gegangen wie ihre Berück• 

�s�i�c�h�t�i�~�u�n�g� im Reichs-Kursbuch. Während das Mitropa•Kursbuch in seiner Sommer• 

ausgabe vom Mai 1932 in der Einführung die O. E. S. Z. erläutert (zwei Stunden 

vor gegen M. E. Z.), gibt die gleiche Ausgabe des Reichs-Kursbuchs in ihrer Zeit. 

vergleichung (747) hierauf gar keinen Hinweis, sondern stellt am Kopf der rumä• 

nischen Fahrpläne (686) nur fest, daß in diesem Land die O. E. S. Z. gilt, worunter 

sich ein jeder vorstellen mag, was er will. Eine genaue Erklärung der osteurOlpäi›

schen Sommerzeit bringt nachträglich die Winterausgabe 1932/33 des Kursbuchs. 

In der Tabelle der schnellsten Reiseverbindungen zwischen Berlin und den bedeu• 

tendsten Orten Europas (755) des Kursbuchs vom 22. Mai 1932 wurde denn auch 

für die Route Berlin- Bukarest bei der Angabe der Beförderungsdauer der Zeit›

unterschied zwischen den differierenden Ortszeiten derart in Berechnung gezogen, 

daß bei sämtlichen Verbindungen eine ganze und bei der ersten angeführten Ver›

bindung sogar zwei Slunden zuviel als Reisezeit angegeben worden sind. 

Nach dem Kursbuchschlüssel und dem Inhaltsverzeichnis gewinnt der Leser 

auS dem Ortsverzeichnis den ersten Eindruck über Qualität und Quantität des 

Reichs-Kursbuchs. Neben den Hinweisen auf die einzelnen Fahrpläne sind bei den 

bedeutenderen Verkehrspunkten die wichtigeren Verbindungen mit den zugehörigen 

Fahrplänen einzeln aufgeführt und lirnks vom Ortsnamen die Entfernungen in Tarif›

kilometern angegeben. Bei Hamburg, Berlin und noch anderen Orten steht bei den 

Verbindungen in das Ausland vielfach an Stelle der Kilometer ein Strich, was im 

Hinblick auf eine schnelle Orientierung zu bedauern, im übrigen aber als besser 

zu bezeichnen ist, als wahllos Zahlen hinzusetzen, die man bei verschiedenen Ver›

bindungen von Köln nach dem Ausland in den letzten Jalll’gängen des Reichs-Kurs• 

buchs getreu immer wieder antreffen kann. Nach dem Kursbuch betragen die Ent• 

fernungen für die Strecken Köln- Bern 657 Tarifkilometer, für Köln- Genf jedoch 

mehr als das Doppelte, nämlich 1434 km. Nach Luzern sind es 644 km, nach Mai• 

land plötzlich 1272 km, nach Genua dagegen nur 803 km, doch nach Rom 1745 km! 

Übel’ die Abstellung von Mängeln und die Beseitigung von Fehlerquellen hinaus 

wäre ein Übereinstimmen der Streckenfahrpläne und der Fahrplannummern des 

Reichs•Kursbuchs mi.t den Aushang• und den Direktionsfahrplänen der Reichsbahn 

sehr zu begrüßen. Dem Wunsch auf alleinige Herausgabe des Reichs•Kursbuchs 

durch die Reichsbahn dürfte von manchen Seiten auch aus dem. Grunde beige›

pflichtet werden, weil mit der Verwendung des gleichen Satzes für alle deutschen 

Streckenpläne mit einer Verbilligung des Buches gerechnet werden kann. 

C. Erläuterung der Untersuchungsmethode. 

Ans Gründen der Vergleichbarkeit ist diese Abhandlung wie die Untersuchung 

der Verkehrsbeziehungen zwischen Köln und den deutschen Verkehrszentren vor›

nehmlich auf den Sommerfahrplan 1931 abgestellt worden. Um ihr jedoch auch 

einen aktuellen W ert zu geben, werden den Reisezeiten, den Reisegeschwindigkeiten 

und der Anzahl der Verbindungen 1m Sommer 1931 in zwei besonderen Tabellen: 

die Angaben des Sommerfahrplans 1932 gegenübergestellt. Ferner erfolgt bei der 

Erörterung der die Verkehrsbeziehungen Kölns zu außerdeutschen Verkehrsknoten• 

punkten im Sommer 1’931 darstellenden Tabellen jeweils ein Hinweis auf die Ande-

Zeitschr. f. Verkehrswissenschaft 10. Jahrg. Heft 8/4. 9 
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rungen der Fahrpläne im Jahre 1932. Sind zum Gegenstaud dieser Untersuchung 

die von Köln ausgehenden Verbindungen gemacht worden, so trlfft doch die 

hier gegebene Charakterisierung in de-r M ehrheit auch für die aus dem Aus_ 

land nach Köln laufenden Verbindlmgen zu. 

Bei der Aufzählung der verschiedenen Reiscmöglichkeiten zwischen Köln und 

einer bestimmten Zielstation werden des öfteren die gleichen Zugläufe in mehreren 

Ve.rbindungen angeführt. Zuweilen unterscheiden sich zwei Verbindungen unter. 

einander nur durch einen beschleunigteren Zug in einem Reiseabschnitt einer der 

Verbindungen. Handelt es sich so in dell Tabellen bei der Angabe der Zahl der 

Vel’bindW1gen zum Teil nur um Variationen zu einer oder zu mehreren Verbin›

dungen, dre als Hauptbindeglied.er zwischen zwei Orten hier Sta.rnmverbindungen 

genannt seien, so konnte auf diese Erschei.nung doch nicht grundsätzlich einge›

gangen werden, weil bei vielen Reisemöglichkeiten eine scharfe Tre.rmung zwischen 

Stammverbinclung und VerbiJldwlgsvariation sich als undurchführbar erwies. 

Die ErmittlWlgen wurden angestellt nach den Fahrplänen des Reichs-Kurs• 

buchs, Ausgabe Nr.1 vom 15. Mai 1931 une! Ausgabe Nr.1 vom 22. Mai 1932, lür 

die Hauptreisez•eit, wobei auch nur in einigen Sommermonaten verkehrende Saison›

züge Berücksichtigung fanden. Nur an bestimmten Wo chentagen gefahrene Luxus›

züge sind in den Tabellen als solche gekerulZeichn.et worden. Besonders wurde 

wiederum darauf geachtet, daß die angeführten Verbindungen wirklich praktischen 

Verkehrswert besaßen. Oberstes Kriterium für eli.e Zllsamm enstellwlg der Verbin›

dWlgen war die Schnelligkeit, der in zweiter Linie die Reiseannehmlichkeit und 

erst an letzter Stelle finanzielle Erwägungen folgten. Doch blieben teureren oder 

auch gar langsameren Verbindungen gegen übel’ solche Anschlüsse außerbalb dieser 

Betrachtung, die nächtlichen Zugwechsel zwischen zwei und vier Uhr erforderlen. 

I:lci gleicller Abfahrts• und Ankunftszeit auf der Abgangsstation und dem Ziel der 

Reise wurden ferner bei Reiseabschnitten, bei deren Zurücklegung die Wahl zwi• 

schen Luxuszügen, Verbindungen mit nur 1. und 2. Klasse oder Zügen mit 1. bis 
3. Klasse bestand, die billigsten Wle! daher meist langsameren Züge den Tabellen• 

berechmmgen zugrunde gelegt, weil di-e schnelleren Züge auf diesen Zwischen›

abschnitten der Reise nicht zu einer wesentlichen Verbessertmg der Gesamtver• 

bindung beizutragen vermochten. Die Tabellen enthalten schließlich nur die seImelI• 

sten Verbindungen aller Zuggattungen - also nach Möglichkeit geschieden in 

Luxuszllgverbindungen, Verbindungen mit nur 1. und 2. JGasse Wld Verbindungen, 

die stets dee 3. Klasse führen - für jede Tageszeit. Die Entfernungen sind nach 

den Kilometerangaben in den Fahrplänen. des Reichs-Kursbuchs berechnet worden. 

Da im Kursbuch dbe Kilometer für die Strecken zwischen den einzelnen Stadtbahn• 

hören in Wien und Budapest nicht angegebe.n sind, weisen über Wien und Buda›

pest hinausgehende Verbindungen, die durch direkte Züge, wie beispielsweise den 

Orient•Expreß, erstellt werden, in den Tabellen eine um ein bis zwei Kilometer 

zu niedrige Reisegeschwindigkeit auf. 

Zum Zwecke der Darstellbarkeit der Verbindungen in Tabellen sind einige Zeichen verwandt 
worden. 

D 146/D 126 

1755/1E 133 

Aachen Lüttich 

Durch einen Schrägstrich getrennte Zugnummern bedeutet eine durch 
Kurswagen hergestellte Reiseverbindung innerhalb Deutschlands. 

Durch zwei Schrägstriche getrennte Zugnummern bedeutet eine nur durch 
Umsteigen hergestellte Reiseverbindung innerhalb Deutschlands. 

Zweimal von Anfang bis Ende unterstrichene Stationen bedeutet eine 
Luxuszugverbindung 1. und 2. oder nur I. Klasse oder eine Zugverbindung 
mit nur 1. Klasse für den gesamten Reiseweg. 

�z�w�i�s�c�h�~� 1 Köln und den wichtigsten außerdeutschen Verkehrszentren. 111 

Emmerich-Utrecht Einmal von Anfang bis Ende unterstrichene Stationen bedeutet eine 
Verbindung mit nur 1. und 2. Klasse (innerhalb Deutschlands auch FFD›
und FD-Züge) für den gesamten Reiseweg. 

Cleve-Utrecht Nicht unterstrichene Stationen bedeutet eine Verbindung 1. bis 3., oder 
1. und 3., oder 2. und 3. Klasse für den gesamten Reiseweg. 

Brüssel-Paris 
= -

Halb unterstrichene Stationen bedeuten Endpunkt oder Ausgangsort 
einer Luxuszug. oder nur 1. und 2. Klasse Verbindung. 

In der Tabelle V, Köln- Marseille, besagt demnach z. B. der Reeseweg "L ü t›

�t�i�c�h�-�N�a�m�u�r�-�P�a�r�i�s�-�D�i�j�o�n�-�L�y�~�’�:� Von Köln bis Lüttich eine Zugver-

bindlUlg, die die 3. Klasse führt; von Lüttich über Namur bis Paris nur 1. und 

2. Klasse im Zug; von Paris über Dijon und Lyon bis Marseille eine Luxuszugver›

bindung oder ein Zug mit ausschließlic11 1. Klasse. Die Zugnummern sind nur 

innerhalb Deutschlands angegeben. Ober die Häuligkeit des Umsteigens im Auslane! 

konnten keine Angaben gemacht werden. Zwecks möglichst übersichtlicher Gestal›

tung der Tabellen sind die Ankunftszeiten in den ausländischen Verkehrszentren 

alle in mitteleuropäischer Zeit wiedergegeben. Innerhalb der einzelnen Tabellen 

sind die verschiedenen Verbindungen nach der Kürze der Reisezeit geordnet. Die 

Reisegeschwindigkeiten wurden nach maUlcmatischen Grundsätz•en abgerundet. 

D. Charakterisierung der Verbindungen. 

I. Köln-Amsterdam. 

Ab!. Ank. Zug-
in in nummern Reiseweg 

Köln Amsterd. 

1. D.Zugsverbindungen 

17°2 2J16 FFD 101 Emmerich- Arnheim-Utrecht 

6" 1116 D 107 Cleve-Nymwcgen-Arnheim-Utrecht 

12°7 16f>5 D 281 Emmerich- Arnheim- Utrecht 

17.8 2243 FD263 Emmerich-Arnheim-Vtrecht 

8" 1326 Dl73 Emmerich-Arnheim-Utrecht 

1535 20" D67 Cleve-Nymwcgen-Arnheim-Utrecht 

17•f> 2243 D163 Cleve-Nymwegen-Arnheim-Utrecht 

5" 10" D255 Neuß-Emmerich-Arnheim-Utrecht 

Durchschnitt aus D-Zugsverb. 

13u 1930 

825.) 1426 

1()35.) 16.6 

1358 2016 

2. Eilzugsverbindungen 

E 297 Cleve--Nymwegen-Arnbeim-Utrecht 

E 295 Cleve--Nymwegcn-Kesteren-Hilvers. 

1755jjE 133 M.-Gladbach- Venlo--Boxtel-Utrecht 

E 191 M.-Gladbach- Venlo-Boxtel-Utrecht 
-Hilversum 

16u 2323 E 43//611// Hamborn-Emmerich- Arnheim-
E 192 Utrecht 

Durchschnitt aus Eilzugsverb. 

.) Nur werktags. 

Entf. Anz. Reise• Reise• 
in der zeit geschw. 
km Verb. 

260 4" 61 

263 4" 57 

260 4" 54 

260 4" 53 

260 4" 53 

263 4" 53 

263 4" 53 

264 5" 51 

8 4" 54 

263 5" 45 

247 601 41 

260 6" 42 

267 6" 42 

262 6" 39 

5 6" 42 

9’ 
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ß. Köln-Brüssel. 

Ab!. Ank. Zug- Entf. Anz. Reise-Reise_ 

in in nummern Reiseweg in der zeit geschw. 
Köln Brüssel km Verb. 

1. D-Zugsverbindungen 

1030 14" L 176 225 3" 61 

5u *) 9" L 51 225 4u 54 

6" 1108 L 12 Aacliell Lütticn 225 433 49 

0" 538 D 168 Aachen LüttlCh 225 4" 48 
6" Ip5 D55 Aachcn-Lüttich 225 4" 48 
1852 2335 D 172 Aachen-Lüttich 225 4" 48 
1531 20" D 146 Aachen-Lüttich 225 5" 44 
9" 1458 Dl16 Aachen-Lüttich 225 5u 43 
1943 1" D24 Aachen- Lüttich 225 5" 40 

Durchschnitt aus D-Zugsverb. 9 4" 48 

2. Eilzugs verbindungen 

12111 1721 E 166 Aachen-Lüttich 225 5" 44 

Der noch nicht vierzig Kilometer betragende EnUernungsullterschied zwischen 

den Verbindungen Köln-Amsterdam und Köln- Brüssel sowi-.e die gleichgelagerle 

Bedeutung Amsterdams \lnd Brüssels als führende Handelsze.ntren ihrer Länder gibt 

Anlaß, die VerkehrsbeziehWlgen Kölns zu diesen Städten gemeinsam zu betrachten. 

Die nahezn gleiche Schienenlänge zwischen Köln- BrÜllsel IUld Köln-Frankfurl (M.) 

läßl es auch angebrachl erscheinen, diese innerdeulsche Verbindung (siehe Zlschr. 

f. Verkehrsw., 10. Jahrg., 1932, Hell 1, S.27) einmal ähnlich gearlelen zwischen›

staatlichen Verkehrsverhältnissen gegenüberzustellen.. 

Für Köln- Amsterdam ist bezei.chnend im Gegensatz zu �K�ö�l�n�~�B�r�ü�s�s�e�l� und 

Köln- Frankfurt das Fehlen einer Nachtverbindung, was durch die Nachtruhe im 

Personenverkehr Hollands und bei des wiederum durch die namentlich zur See 

hin zi.emlicb abgeschlossene Verkehrslage der Niederlande bedingt wird. Die letzte 

Abendverbindung nach Amstevdam, Köln ab 17.48 Uhr, und di.e erste Ankunfts›

möglichkeit am :Morgen, Amsterdam an 10.52 Uhr, werden aber ziemlich weitgehend 

den Wünschen der Geschäflsreisenden gerecht. Rechnel man die Eilzugsverbin›

dungen zu denen der D•Züge hinzu, so ist Amslerdam die ausländische Stadt, 

zu der von Köln aus die meisten Reisemöglichkeiten bestehen. Jedoch bietet nur 

der Eilzug E 297, 13.41 ab Köln, eine Bereicherung der D•Zugsverbindungen. Be›

merkenswert bei den nach Amsterdam ziemlich gerade und eben verlaufenden Eisen• 

bahnstrecken sind die im Vergleich zu den Verbindungen nach Frankfurt stark 

gedrücklen Reisegeschwindigkeilen, die sich im Fahrplan 1932 bei den Schnell• 

zügen nur um 1 km, bei den um einen Eilzug vermehrten Eilzugsverbindungen 

immerhin um 4 km im Durchschnitt gegenüber Sommer 1931 gehoben haben. Eine 

Gegenüberstellung der VerkehrsbeziehWlgen Köln-Brüssel und der Verbindungen 

Köln- Frankfurt erweist sich für Brüssel sowohl in bezug auf Anzahl der Reise• 

möglichkeiten als auch der Reisezeiten noch weit ungünstiger. Bei fast gleicher 

Entfernung betrug 1931 die durchschnillliche Reisezeit nach Brüssel eine volle 

Stunde mehr als nach Frankfurt. Eine einzige, nicht einmal direkte Eilzugsv61’›

bindung nach Brüssel muß als ein Anzeichen immer noch nicht rein sachlicher, 

unpolitischer zwischenstaatlicher Verkehrsbedienung gewertet werden. Ihre Reisezeit 

*) Wöchenllich nur 3 mal. 
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ist aber 1931 noch kürzer als die dreier D•Zugsverbindungen. Die umfangreichen 

˜nderungen im Sommerfahrplan 1932 und die BesseruIl!l der Durchschnillsreise›

geschwindigkeit um 5 km schoben die Personenzugsverbindungen Köln- Brüssel von 

ihrer �b�e�~� Berücksichligung der Entfernung besonders schlechten Slelle in der Rang›

stufe der unlersuchlen Verbindungen lediglich an den Schluß des ersten DrilleIs. 

m. Köln- London. 

Ab!. Ank. Zug. Entf. Anz. Reise- Reise-
in in nummem Reiseweg in der zeit geschw. 

Köln London km Verb. 

10" 21" L 176 538 10" 49 
51 ..... ) 164.Z L51 538 U 28 47 

9" 21" D 150 LüttIch Meoheln Dover 532 12°5 44 
6" 19°0 L12 Brüssel-LilIe-Calais-Dover 569 12" 46 

1852 7" D 172 Brüssel Ostende-Dover 538 1263 42 
0" 164.Z D168 Brüssel-Ostende-Dover 538 1548 34 

Durchschnitt aus D.Zugsverb. 6 1238 44 

Die Reisemöglichkeiten von Köln nach der größten Stadt Europas können nur 

recht ungünstig genannl werden. Dem Kaoo.l isl nicht allein die Schuld dafür 

beizulegen, daß die Verbindungen von Köln nach Lond"n über Ostende bei un›

gefähr übereinstimmender Entfernung mit den Verbindungen Köln-Basel im Durch›

schnitt 1932 eine um vier Stunden höhere Reisezeit als von Köln zu der schweizeri›

schen Grenzstadt erfordern. Denn die 1932 vorgenommenen Verbesserungen des 

Fahrplans nach Brüssel haben nicht gleichzeitig zu einer BeschleunigWlg der Ver›

bindungen nach London geführt, sondenl sich zum Teil gegensätzlich ausgewirkt. 

Namentlich aber der Ausfall der schnellsten Verbindung 3. Klasse über blecheIn 

lrug 1932 zu der beachllichen Verschlechlerung der durchscbniltlichen Reisege›

schwindigkeil gegenüber 1931 bei. Der Rheingoldzug und der Fernschnellzug Mün›

chen-Holland verbessern nicht die Verkehrsbeziehungen von Köln aus nach Eng›

land. Bei Berücksichtigung Ilur der schlWllslen Verbindungen Köln-London zu 

jeder Tageszeit ergeben sich 1931 als Kanalübergänge lediglich Oslende-und 

Calais-Dover, 1932 Oslende- Dover und Vlissingen-Harwicb. Ein Vergleich 

mit den Verbindungen Köln- Slockholm/Oslo machl besonders die Rückständigkeit 

der Verbindtmgen Köln-London deutlich. Bei nahezu dreimal so weiten Entfern›

nungen und bei einer gleichlangen Schiffahrtsslrecke (Oslende-Dover = Saßnilz›
l’rälleborg) sind die Durchschniltsgeschwindigkeilen nach den skandinavischen 

Hauptstädlen 1931 um 4 km, 1932 sogar um 8 km und die besle Reisegeschwindig›

keil 1932 nach Stockhohn um 2 km höher als die belreffenden Reisegeschwindig›

keilen nach London. Dabei hnndelt es sich bei der schnellslen Verbindung nach 

Schweden um Züge mit slels 1. bis 3. Klasse, während die beste Verbindung nach 

London zwischen Köln und Ostende ein Luxuszug vermittelt. Die wegen ihrer An• 

schlüsse aus Süddeulschland, Oslerreich und dem Balkan sehr benulzle Nachlver›

bindung D 168 nach London, 1932/33 Köln ab 1.00 Uhr, weisl mil 34 km die Slwlde 

die niedrigste Reisegeschwindigkeit allel’ untersuchten Verbindungen auf. Bei BeS’›

serung eines Anschlusses in LilIe um noch nicht eillrC halbe StUllde hätte im Som›

mer 1932 mil D 168 von Brüssel über Lille- Boulogne London bereits um rund 

zwei Stunden früher erreicht werden können als über Ostende. 

*) Wöchentlich nur 3 mal. 
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IV. Köln-Paris. 

Ab!. Ank. Zug• E.ntf. Anz. Reise-Reise �. 
in in nummern Reiseweg 10 der zeit geschw. 

Köln Paris km Verb. 

6" 14°5 L 12 Lüttich-Namur-St. Quentin 493 7" 66 

1531 2310 D 146/D 126 Aachen Lütticn Namur �~�Q�u�e�n�t�i�n� 493 7" 64 

8"’ 170r; D 182 Lüttich-Namur-St. Quentin 493 8" 55 
. lOSo 1930 L 176 Lüttich-Brüssel-St. Quenthl. 536 900 60 

0" 1118 D 168 Lüttich-Brnssel St. Quentin 536 102<1 52 
1943 6" D24 Lüttich-Namur-St. Quentin 493 lIoO 45 
8"’ 1915. DI82 Lüttich-Namur-St. Quentin 493 11 07 44 
9" 2214 D1l6 Lüttich-Brüssel-St. Quentin 536 1229 43 

Durchschnitt aus D-Zugsverb. 8 9" 54 

Den in Frankreich namentlich vor IWld zehn Jahren betonten lebhaften Be›

ziehungen zwischen dem Rheinland und den französischen Ost-Departements sowie 

der Weltstadt an der Seine entsprachen 1931 die Personenzugsverbindungen von 

Köln nach Paris durchaus nicht. Der Sommerfahrplan 1932 brachte gegenüber 1931 

eine BeschleunigWlg der über Lüttich- Namur laufenden Luxuszug-und nur 1. 

und 2. Klasse Verbindungen, während die die 3. Klasse führenden Züge im 

Durchschnitt ihre Reisez•eiten noch etwas verlängerten. Im Reichs-Kursbuch nicht 

immer, im Fahrplan der Reichsbabndir,ektion Köln überhaupt nicht, finden die Ver›

bindungen von Köln über Brüssel nach Paris die �g�e�b�ü�h�~�C�’�n�d�e� Hervorhebung. Da›

bei kommen drei Verbindungen praktisch in Frage. Die Nachtverbindung über 

Brüssel (D 168) brauchte sogar 1932 bei einer nahezu einstündigen übergangszeit 

in der belgischen Hauptstadt vom Ballllhof Nord zum Bahnhof Midi 56 Minuten 

an Reisezeit weniger als die direkte Nachtverbindung von Köln über Namur 

nach Paris. 

Ab!. Ank. 
in in 

Köln Marseille 

Zug›
nummern 

V. Köln- Marseille. 

Reiseweg 

Entf.Anz. Reise-Reise›
in der zeit geschw. 
km Verb. 

14°6 1210 D 68/D 168/IWiesbaden-Mainz-Darmstadt-Karls-1272 22°4 58 
D 86//D 46 

6" 5" L 12 1355 2323 58 

8" 7" D 182 1355 2327 58 

IO’’’ 10°° L 176 1398 2330 60 

20" 22°0 D 174/D4 1263 2517 50 
Genf-Lyon 

8" 10°° D 182 Lüttich-Namur-Paris-Dijon-Lyon 1355 2552 52 
I" 4" D 54//D 2// Neuwied-Koblenz-Wiesbaden-

EllO Frankfurt-Heidelberg-Karlsruhe-
Straßburg-Belfort-Bourg-Lyon 1290 2654 48 

Durchschnitt aus D-Zugsverb. 7 2421 55 

Nach der Reiseroute Köln-Bukarest weisen die differiererulsten Reisewege 

die Verbindungen von Köln nach Marseille auf. Der kürzeste Eisenbahnweg geht 

über Euskirchen-Tri.er-Diedenhofen-Metz-Dijon-Lyon nach Südfrankreich. Im 

zwischen Köln und den wichtigsten außerdeutschen Verkehrszentren. 115 

�\�\�~�r�g�l�e�i�c�.�h� zu Reisemöglichkeiten über Paris und über Basel ergeben sich, rein zeit›

lich gesehen, hier zum Teil vorteilhaftere Fahrplanzusammenstellungen, die aber 

wegen häufigen Zugwechsels unter teilweiser Benutzung von Personenzügen prak›

tisch nicht in Frage kommen. Daß hinter Trier die Schienenwege nach Frankreich 

und Luxemburg wie versperrt erscheinen - auf diesen Strecken verkehrten 1931 

bis auf einen Schnellzug Berlin- Luxemburg, der aber weiter nach Südwesten 

keine Anschlüsse v,ermittelte, nur Personenzüge - ist unter anderem zurückzu›

führen auf die von ihrem lnberessen• wie von natio.nalwirtschaftlichem Stand›

punkt berechtigten Bestrebungen der Reichsbahn, die Herstellung von deutschen 

Zügen ’Wettbewerb ber,eitenden Verbindungen auf ausländischen Schienensträngen 

zu unterbinden. Trifft für den V,erkehr Rheinland- Basel nur die Möglichkeit des 

Konkurrierens ausländischer Bahnen zu, so ist der Wettbewerb für die Verbin›

dungen Köln-Marseille eine Tatsache, der bei der schnellsten Reisemöglicbkeit 

bei Kehl oder auch schon vor Weißenburg, bei der zweit-bis viertschnellsten �V�e�r�~� 

bindung bereits hinter Aachen und im günstigsten und zugleich einzigen Fall erst 

in Basel einsetzt. Bei wieder lebhafterem Fremdenverkehr für das Rhein-Ruhrgebiet. 

und Norddeutschland eine Verbindung nach Südfrankreicb über den kürzesten �R�e�i�s�e�~� 

weg Trier- DiJedenhofen, gegebenenfalls auch über Trier-Luxemburg, zu schaffen, 

dürfte bei der scharfen Konkurrenz der Verbindungen über Aachen- Paris auch 

für die Reichsbahn durchaus lohnend sein. Dabei ,veisen noch die Zugläufe über 

Paris in der Seinestadt und zum Teil auch in Brüssel mehrstündige Aufenthalte 

auf. Überhaupt muß hervorgehoben werden, daß die Anschlüsse in Paris von �\�V�e�s�t�~� 

deutschland, ferner von Brüssel und VOll Holland, von gewöhnlichen Schnellzügen 

wie auch von den Luxuszügen, im vielen Fällen noch sehr verbesserungsfähig sind. 

Bei dell heute in Betracht kommenden Reisewegen nach :Marseille besitzen die Ver›

bindungen eine gute Durchschnittsreisegeschwindigkeit. Im Sommerfahrplan 193L 

wie 1932 lief bei zugleich kürzester Entfernung die schnellste Verbindung mit einem 

praktischen Reisewert nach Marseille von Köln (ab mit E 112 14.07 UhT) über 

Mainz-\Vorms-Weillenburg. Für den Reisenden war aber trotzdem das Ge›

gebene die Benutzung von D 68 .(Köln ab 14.06 Uhr), weil dieser Zug durchlau• 

fende ’Vagen nach Darmstadt besaß, wo direkte Kurs\vagen über Kehl nach Mar›

seille erreicht wurden. Beachtenswert ist, daß diese schnellste VerbindWlg nach 

Frankreichs größtem Hafenplatz stets die 3. Klasse führt. Der Nordexpreß könnte 

als V,ermittler von Köln nach Marseille aus dem Felde geschlagen werden, wenn 

statt D 54 (Köln ab 1.42 Uhr) D 120//D 132 (Köln ah 6.50 Uhr) den Anschluß in 

Straßburg vermitteln könnte. der 1931 wie 1932 an noch nicht viertelstündiger 

Anschlußdifferenz in Saarbrücken scheiterte. 

Besondere Merkmale der Verbindungen von \Vestdeutschland nach Spanien 

und Portugal sind die langen Aufenthalte in Paris und namentlich in Irun. Gleich 

der Reiehsbahn, die in letzter Zeit mit jedem Fahrplanwechsel ihren FD-Zugsver. 

kehr zusammenschrumpfen ließ, hat sich auch Frankreich, auf dem europäischen 

Kontinent das klassische Land der Luxuszüge, durch das starke Nachlassen des 

interna.tionalen Reiseverkehrs genötigt gesehen, seinen hochwertigen Personenzugs .. 

verkehr einzuschränken. So fiel 1932 im Verkehr über die Pyrenäen der �P�y�r�e�n�e�e�s�~� 

Cöte-d’Argent aus, wodurch, verbunden mit noch einigen anderen �V�e�r�k�e�h�r�s�v�e�r�~� 

schlechterungen
J 
die durchschnittlichem Reisezeiten nach Lissabon um eine volle 

nach Madrid um mehr als eineinhalb Stunden sich erhöhten. Nach LissabOill weist 

die Tabelle für 1931 keine einzige Verbindung mit stets 3. Klasse auf. über Paris 

könnte im besten Fall bis Vilar Formoso in Spanitm, wo nächtliches Umsteigen 

erforderlich wäre, die 3. Klasse benutzt werden. Von dort ab müßte man sich eines 
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VI. Köln- Madrid. 

Abi. Ank. Zug• 
in in nummern Reiseweg 

Köln Madrid 

Entf. Anz. Reise-Reise_ 
in der zeit ge&Jhw. 
km Verb. 

10" 2135 L 176 Lüttich-BrüsseI-Paris-Orleans-

Irun-Burgos-A vila 1991 35°5 57 

808 2p5 D 182 Lüttich-Namur-Paris-OrIeans-

Irun-Burgos-A vila 1948 3727 52 

1943 1015 D24 Lüttich- Namur-Paris-OrIeans-

�I�r�u�n�-�B�u�r�~�o�8�-�A�v�i�l�a�.� 1948 38" 51 

1531 10°0 D 146/D 126 Aachen-Lüttich- Namur-Paris-

OrIeans-Irun-Burgos-Avila 1948 4229 46 

808 800 D 182 Lüttich-Namur-Paris-Orleans-
Irun-Burgos-Avila 1948 4762 41 

Durchschnitt aus D-Zugsverb. 5 4017 49 

Abi. Ank. Zug. 
in in nummern 

Köln Lissabon 

1943 1938 D24 

10" 1541> L 176 

8" 154.5 D182 

VII. Köln-Lissabon. 

Reiseweg 

Lüttich-Namur-Paris- OrIeans›

Irun-Burgos-Salamanca-Vilar 

Entt. Anz. �R�e�i�s�e�~� Reise. 
in der zeit geschw. 
km Verb. 

Formoso 2394 50 

Lüttich-Brüssel-Paris-OrIeans›

Irun-Burgos-Avila-Madrid-

Plasencia 2656 
Lüttich-Namur-Paris-Orleans-

Irun- Burgos-Avila-Madrid-

Plasencia 2613 55" 

50 

Durchschnitt aus D-Zugsverb. 3 5216 

47 

49 

Luxuszuges oder bei Hinnahme einer um nochmals sechs Stunden verlängerten 

Reisezeit eines Zuges mit nur 1. und 2. Klasse bedienen. Da derartigen Verbin›

dung-en kein praktischer Reisewert zukommt, brauchten sie in der Tabelle nicht 

näher berücksichtigt zu werden. Durchgehend in Jer 3. Klasse konnte man 1931 

bei dafür annehmbarer Reisezeit Lissabon und zugleich Madrid von Köln aus über 

Basel- Genf- Lyon- Barcelona- Saragossa erreichen. Da jedoch diese Reiseroute 

nach Madrid um 350 km, nach Lissabon sogar um 570 km länger als der kürzeste 

in Betracht komm ende Schienenweg ist und die Tarifsätze in Deutschland und in 

der Schweiz beträchtlich höher als in Belgien und in Frankreich liegen, bereiteten 

dieser Reisemöglichkeit nach Spanien und Portugal hochwertigere Verbindungen 

über Paris erfolgreich Wettbewerb. 

VIII. Köln- Basel. 

(Siehe Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 10. Jahrg., 1932, Heft I, S. 28.) 
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IX. Köln-Mailand. 

Ab!. Ank. Zug- Entf. Anz. Reise-Reise-

in in nummern Reiseweg in der zeit geschw. 
Köln Malland km Verb. 

20" 1350 D 174/D4 Basel-Luzern-Chiasso 895 17°7 52 

12" 5" DI64 Basel- Luzern-Chiasso 917 1738 52 

20" 1435 D 174/D 4 Basel-Luzern-Chiasso 895 1762 50 

1" 20°5 D54/1FD 192 Frankfurt-Basel-Luzern- Chiasso 934 1823 51 

0" 20°5 D308 Basel-Luzern-Chiasso 915 19011 46 

I" 22" D64/1D 2 Basel-Luzern-Chiasso 935 20" 45 
14°6 11" D 68/D 168 Basel-Olten- Bern-Lausanne---

/ID86 Sitten- Brig-Domodossola. 1061 2pll 50 

Durchschnitt der Reiseverb. 7 1858 49 

X. Köln-Rom. 

Ab!. Ank. Zug- Entf. Anz. Reise-Reise-

in in nummern Reiseweg in der zeit geschw. 
Köln Rom km Verb. 

12" 184:; D 164 Basel-Chiasso-l\failand- Genua-

Pisa-Livorno 1569 30" 51 

1" 8" D 54//FD 192 Frankfurt-Basel-Chiasso-Mailand-

Fidenza- Fornovo-Pisa-Livorno 1553 30’" 50 

121& 1910 DI64 Basel-Chiasso-Mailand-Genua-
Pisa-Livorno 1569 30" 51 

6&0*) 1425 D 120/ID 80 MÜllchen-Kufstein-Innsbruck-
Trient-Verona--:.. Bologna- Florenz-

3p5 Orte 1650 52 

0" 8" D308 Bascl-Chiasso-Mailand- Fidenza-

Fornovo-Pisa- Livorno 1539 320& 48 

14°6 2250 D 68/D 168 Basel- Olten- Bern- Thun- Brig-

/lD86 DomodossoIa-Maila.nd-Parma-

Bologna-Florenz- Orte 1599 3244- 49 

0" 9" D308 Basel-Chiasso-Mailand- Genua-
Pisa-Livorno 1567 3316 47 

2()" 6" D 174/D 4 Basel-Chiasso-Mailand-Genua-
Pisa-Livorno 1547 3347 46 

1" 1225 D 54IID 2 Basel-Chiasso-Mailand- Panna-
Bologna-Florenz-Orte 1600 34u 46 

Durchschnitt der Reiseverb. 9 3216 49 

So zahlreich auch die VerbindW1gen vom Rhein-Ruhrgebiet nach Italien, be›

sonders in der 3. Klasse sind, lassen doch die Reisezeiten sehr zu wünschen übrig 

und mangelt es gleichfalls an durchgehenden Verbindungen mit nur 1. und 2. Klasse. 

Nach Mailand und Rom vermitteln der Rheingoldzug, FFD 102, der Gotthard›

Pllllman•Expreß Basel- Mailand, der Holland- München FD 264 wie schließlich 

der in der Geschwindigkeit einem Fernschnellzug ähnelnde schnellste Nachtzug 

*) Erst ab 15. Sept. 
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�D�o�r�t�m�w�:�~�-�~�{�ü�n�c�h�.�e�n�J� D �~�6�4�,� von Köln aus keine oder schlechtere Verbindungen 

als gewohnhche Schnellzuge. Im Sommer 1931 benötigte der schnellste Zugl f 

Köln- Rom 30.30 Stunden gegenüber 24.23 des Hiviera- Neapcl•Expreß im �W�i�n�~�~� .. 

fahrplan 1931/32. Der Sommerfahrplan 1932 brachte für Westdeutschland im Ver. 

kehr ":It Haben eme Reihe von Verbesserungen. Von Köln nach Mailand e. 

�s�t�.�~�n�d� eine Tagesverbindwlg über �B�i�n�g�e�r�b�l�’�ü�c�k�-�L�a�n�d�a�u�-�K�a�r�l�s�r�u�b�e�-�B�a�s�e�l�-�B�C�l�n�~� 
Lotschberg- Domodossola, von der der Taschenfahrplan der Kölner Heichsbahn. 

d,rekllQn selbst ,m Wmterfahrplan 1932/33 noch keine Notiz genommen hat. Der 

Ull Anschluß an D 174 Holland- Rbeinland- Basel verkehrende Gotthard•Fern. 

schnellzug �s�c�h�u�~� In Madand �u�n�m�i�t�t�~�l�b�a�r�e�n� Übergang zu dem Fenlschnellzug 28 nach 

�~�O�n�t�J� wodurch Inl Sommer 1932 dle kürzeste Reisezeit für die Strecke Köln- Ro 

s,eh auf 26.47 Stunden belief. Dieser schnellste Zuglauf nach Rom blieb 1932 �d�~� 
Benulzern des Amtlichen Kölnel’ Taschenfahrplans verschlossen; erst im \Vinter. 

fahrplan 1982/33 der Heichsbahndirektion Köln lu.nd diese Verbindung, allerdings 

n?ch mit emem I!’ehler behaftet, Aufnahme. Eine weitere Verbesserung der Ver›

�b�~�n�d�u�n�g�e�n� mi.t Rom , .zugleich . �d�U�1�’�C�~�l� Erweiterung der Basis der betreffenden Züge 

�e�l�l�1�~� Hebung ihrer �:�V�l�r�t�s�c�h�a�f�~�h�~�h�k�C�I�t�,� könnte-. eine ZusammcnJegwlg des Rheingold• 

�F�e�r�n�s�c�~�n�e�l�l�z�u�g�.�e�s� mit dem RIVlel’a- Neapel•Expreß bringen. Bei ungefähr gleichen 

�F�~�.�h�r�?�C�l�t�e�r�:�-zWischen Holland und Malmheim wäre für BeL’lin mit guten Anschluß• 

�m�o�g�~�l�c�h�k�e�I�t�e�n� von Hamburg, Ostpl’cußen und Schlesien folgender Fahrplan denkbar: 

Berhn ab gegen 7.00, Mannheim ab gegen 15.00. Mailand ail gegen 1.00, Hom an 

gegen 11.00 Ubr. Die Anschlüsse nach Italien würde.n allerdings auch dem Pull• 

�~�a�n�z�u�g� "Edelweiß" zugute kommeil. Grenzfälle von Verhi.ndungen mit noch prak• 

tJschem Verkehrswert stellen die Heisemöglichkeiten mit D 68/D 168, Köln ab 

�1�~�.�0�6� Uhr, nach Maliand übel’ Bern- Lausanne - im Sommer 1932 ist diese Ver›

bmdung um mehr als eine Stwlde beschleu.nigt worden - und nach Rom über 
Bern- Thun dar. . 

. Die �V�e�~�b�i�n�d�u�n�g�e�l�l� des �~�h�e�i�l�~�l�a�n�d�:�s� mit den Hauptstädten der ehemaligen Oster›

rClch•Unganschen Monarchie, Imt \\I"len, Prag und Budapest stimmen in so man›
chem üborein, daß sie hier gemeinsam ihre El’örterullO" �f�i�n�d�~�n�.� Hervorzuheben ist 

zunächst, daß sämlliehe Verbindungen nach •Wien, wenon auch der zeitlichen Rano. 

ordnung nach in anderer Folge, zugleich Reisemöglichkeiten von praktischem Ve;. 

�~�e�h�r�s�w�e�d� nach �B�l�1�d�a�p�~�s�t� darstellen. Sodann vermittelt eine Verbindung nach Prag 

uber Bebra-Dresdc.n In Betrachl kommende Anschlüsse nach \-Vien und BudapesL 

XI. Kö)n- Prag. 

AbI. Ank. Zug- Entf. Anz. Reise-Reise• 
in in nummern Reiseweg in der zeit geschw. 

Köln Prag km Verb. 

23°*) 162-0 L 52/L 65 Frankfurt-Nürnberg Eger Pilsen 833 ]350 60 
]342- 6 12- D 18711D 1 Bebra Leipzig Dresden Tetschen 869 1630 53 

ID 52 
23°°**) ]530 D 37/D 137 Magdeburg-Leipzig-Dresden-

liD 62 Bodenbach 870 ]630 53 
�1�4�~� ]830 D 54IID 147 Frankfurt-Nürnberg-Eger-Pilsen 832 164S 50 

�2�2�~�z�*�*�)� 1547 D 189/D 89 Bebra- Weimar-Gera- Eger-Pilsen 888 17°5 52 

Durchschnitt der Reiseverb. 5 ]6°9 53 

*) Wöcbentlich nur 3 mal. 
**) An 15.30 Uhr Prag Masarrkbahnhof, an 15.47 Uhr Prag WilsonbahnhoC. 

zwischen Köln und den wichtigsten außerdeutschen Verkehrszentren. 119 

Abf. Ank. 

in in 

Köln Wien 

230*) 172S 

]215 640 

22
55 18°0 

142- 2050 

10" 640 

1816 15" 
]34! 13" 

XII. Köln- Wien. 

Zug• 
nummern Reiseweg 

Entr. Anz. Reise-Reise›
in der zeit geschw. 
km Verb. 

L 52 Frankfurt--Nürnberg-’Vels 975 

FD264fD ]58 Frankfurt-Würzburg-Nürnberg- Wels 974 

D 364/ID 13 :b"’rankfurt-Würzburg-München- Wels HOl 
D 54 Frankfurt-Niirnberg-Wels 974 

D 58jD 1ö8 Frankfurt-Nürnberg- Wels 974 
D 162/fD 35 Mainz-Stuttgart-München- Wels 1102 

14" 65 

]825 53 

]9°5 58 
19°8 51 
20H 48 
2119 52 

D 187/D I Bebra-Leipzig-Dresden-
liD 52 Tetschen-Prag 1220 __ �-�=�~�_�.�.�.�.�:�:�:�:�:�:�.�-�-23" 52 

Durchschnitt der Reiseverb. 7 192-9 54 

AbI. Ank. Zug• 
in in nummern 
Köln Budapest 

230*) 2256 L52 

2255*) 2340 D 364IID 13 

1215 1311! FD264jD 158 

1029 1312 D 58/D 158 
1816 21’5 D 16211D 35 
1" 620 D54 

�1�3�4�~� 1920 D 187/D 1 
liD 52 

Durchschnitt der Reiseverb. 

xm. Köln- Budapest. 

Reiseweg 

Nürnberg- Wien-Preßburg-Szob 

Miinchcn- Wien-Raab 

\ViirzblUg-Nürnberg-Wien-Raab 

Nürnberg-Wien-Raab 
MÜßchen- Wien-Raab 
Nürnberg- Wien-Raab 

Lei pzig- Prag-Wien-Ran b 

Entf. Anz. Reise• Reise›
in der zeit geschw. 
km Verb. 

1254 2026 61 

1370 2445 55 

1243 2451 50 

1243 2643 47 
1371 2739 50 
1243 2838 43 

1489 2938 50 

7 26°1 51 

Schließlich sind zwei Reisemöglichkeiten nach Prag bis Nürnberg identisch mit 

dem Orient•Expreß und mit D 54 nach Wien. Ober die Güte der Verbindungen 

nach \Vien haben sich in neuester Zeit folgende Abhandlungen geäußert: "Ergän• 

zende Anmerkungen zur zeitgemäßen Neugestaltung der Scluwllzugsverbindu’Ilgen 

von England. Holland und Belgien über Westdeutschland nach Wien und dem Süd• 

osten sowie nach München wld dem Süden", Untersuchung der Hessiscben In• 

dustrie. und Handelskammer zu Darmsladt, Sommer 1932 (in Maschinenschrift); 

"Verkehr zwischen ’Vest• und SüddeutschJand", Schiller, in "Wirtschaft und Ver›

kehr", 1932, NI’. 19, S.452. Beschränken sich die Ausführungen der Hessiscllen 

Industrie. und Handelskammer auf die VerbindWlgen mit 3. Klasse Köln- Wien 

und Köln-:München, so zeigen doch die wiedergeg-ebenen Beschlüsse des Sonder›

ausschusses des Fahrpla.nausschusses beim Deutschen Industrie- und Handelstag 

in seiner Sitzung in \Vürzburg im Juli 1932, wieweit die Verbesse.rungsbestrcbungen 

des ständigen Fahrplanausschusses gesteckt sind. Der wichtigste ̃nderWlgsvor• 

schlag ist der des Ausbaus der D 119/120 zu ganzjährigen Tagesverbindungen 

Köln- Wien und Köln- Prag nnter Aufrechterhaltung des durch die Pfalz nach 

:München verkehrenden Zug teils, wobei. hier die Erwartung ausgesprochen wird, daß 

man gleichfalls all den Anschlüssen nach Karlsruhe und Basel und der dadurch 

geschaffenen einzigen Tagesverbindung Köln- Mailand weiterhin festhält. Ein Ver• 

gleich der Verbindungen von Köln nach österreich, der Tschechoslowakei und Un›
garn mit von Köln nach anderen ausländischen Hauptstädten führenden Verhin• 

.) Wöchentlich nur 3 mal. 



120 Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten im Eisenbahn•Personen-Fernverkehr 

dungen läßt weniger den \VWlsch nach erhöhten Reisegeschwindigkeiten oder gar 

nach gründlicher Reform einzelner Zugläufe erstehen, wenn auch 1932 gegenüber 

1931 nach diesen Städten an der Donau Ilnd der Mo ldau sich die durchschnitt. 

lichen Heisegeschwindigkeiten von Köln aus nur geringfügig gebessert hatten. Viel›

mehr ergaben sich die zahlreichen Forderungen nach Verbesserungen hauptsächlich 

aus der für Köln und das Rheinland recht unglücklichen zeitlichen Lage einiger 

Verbindungen. Darüber hinaus kommt aber der Beschleunigung des Verkehrs zwi. 

sehen W estdeutschland und österreich als wichtigen Verkehrsgliedes zwischen den 

nordwest•europäischen Staaten und dem Balkan hei dem starken Wettbewerb 

ausländischer Bahnverwaltungen, die den Personenverkehr um Deutschland her›

umzuführen suchen, besondere Bedeutung zu. 

Den Reisemöglichkeiten nach Prag ist eigentümlich die weitgehende Gleich. 

zeitigkeit der einzelnen VerbindungeIL Zwischen 22.42 und 2.30 Uhr ab Köln und 

15.30 und 18.30 Uhr an Prag, also in einem Zeitraum von abgehend vier und in 

Prag ankommend drei Stunden hestehen fünf Verbindungen (wegen Benutzung VOn 

Personenzügen und mehrmaligen Umsteig,ens enthält die Tahene die Verbindung 

22.55-15.47 Uhr üher Frankfurt- Wfuzburg- Ansbach-Nürnberg-Eger-Pilsen 

nicht), während in den restlichen 21 Tagesstunden von Köln aus nur eine einzige 

Verbindung Prag erreicht. Die je nur dreimal wöchentlich verkehrenden Orient›

und Arlberg•Expreßzüge hahen eine solche Fahrplanlage, daß von Köln aus nach 

Budapest nur in der Nacht von Sonntag a.uf i)ilontag es an einer hochwertigen und 

schnellen Nacht•Tagverbindwlg fehlt. Trotz der Umständlichkeit des übergangs der 

Züge vom Wiener Westbahnhof zum Wiener Ostbahnhof dürfte es doch nicht er• 

forderlich sei.n, zwischen Ankunfts-und Abfahrtszeit auf heiden Bahnhöfen eine 

durchschnittliche Zeitspanne von zwei Stunden, bei D 54 1931 VOll rund drei uml 

1932 sogar von annähernd vier Stunden, beizubehalten. Eine beachtliche Verbesse• 

rung der Nacht-Tagverbindung mit 3. Klasse von Köln nach Budapest, zugleich 

eine Beschleunigung des Verkehrs nach München und Wien, würde die Führung 

VOll Kurswagen nach München in D 174/D 4, Köln ab 20.43 Uhr, mit Übergang 

in Karlsruhe auf D 35 mit sich bringen. Die Erfordernis des nächtlichen Umsteigens 

in Karlsruhe gegen zwei Uhr verhindert, daß Köln statt um 18.23 Uhr mit D 162 

erst um nahezu zweieiJnhalb Stunden später von den Reisenden verlassen wird. 

XIV. Köln- Belgrad. 

Ab!. Ank. Zug. Entf. Anz. Reise-Reise›
in der zeit geschw. 
km Verb. 

in in nummern 
Köln Belgrad 

Reiseweg 

230*) 9" L 52 �.�~�ü�r�n�b�e�r�g�-�W�i�e�n�-�B�u�d�a�p�e�s�t�-�:�M�a�r�i�a� 

Theresiopel 1616 30" 53 
22" 7" D 364/fD 13 MÜDchen- Salzburg-Villach-Agram-

Bosn. Brod 1678 325.. 51 
1215 212:; FD 264/1D 31 MÜDchen- Salzburg-Villach-Agram-

-- Bosn. Brod 1678 3310 51 

1029 22°5 D 58jD 158 Nürnberg-Wien-Budapest-Maria 
Theresiopel 1605 

D 370jjD 31 München-Salzburg-Villach-Agram-
Bosn.Brod 1679 

9" 21" 
3621 46 

D 54 Nfunberg-Wien- Budapest-Maria 
Theresiopel 1605 4022 40 --:.;....--

1 .. 2 18°" 

Durchschnitt der Reiseverb. 6 34<U1 48 

f,<) Wöchentlich nur 3 mal. 

zwischen Köln und den wichtigsten außerdeutschen Verkehrszentren. 
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Belgrad ist der Knotenpunkt für jegliehen Eisenbahn--Personenverkehr, der 

on Mitteleuropa nach Bulgarien, der Türkei und Griechenland führt. HIer ver• 

v. ligen sich bis auf die Schienenstränge nach Rumänien die wichtigen nord-süd›

�~�~�e�n� Verkehrswege über Wioo- Budapest und Laibach-Agram. Die schnellste 

�~�e�r�b�i�n�d�u�n�g� von Köln nach der jugoslavi.schen Hauptstadt mit stets 3. Klasse, �~�e�r� 
zeitlichen Lage nach für das Rheinland zugleICh dIe angenehmste aller Relsemog• 

licbkeitcn nach Belgrad, nimmt den gegenüber der Route WIen -Budapest etwas 

längeren Weg durch die Alpen über Salzburg-Vlllach- Agram .. Auch dIe �s�c�h�n�e�~�l�s�t�e� 

’fag_Nacht-Tagverbindung führt �~�b�e�r� �M�ü�n�~�h�e�.�n�-�L�a�l�b�a�c�h�.� �~�I�e� kurzere �~�t�r�e�c�k�e� �u�b�~�r� 

Wien- Budapest- MarLa ThereslOpel verhert außerordentlich an Welt durch dIe 

langen Aufenthalte in \Vi.e:n und �~� �B�~�d�a�p�e�s�t�.� �H�i�e�r�z�~� trägt �a�u�~�h� bel .das �F�e�h�l�e�~� 
. s direkten Übergangs vom Or"",t•Expreß zum Slmplon- Onent.Expreß. ZWI’ 
eme ß d’ L ,. . 
schen Budapest und Belgrad vermittelt den Anschlu leser uxuszuge etn ge-

wöhnlicher Schnellzug. Die Reisemöglichkeit Köln ab. 18.16 Uhr (oder auch 

20.43 Uhr) - Belgrad an 6.08 Uhr hat in der Tabelle keme Aufnahme gefunden, 

weil ihr durch die Verbindung 22.55-7.49 Uhr der praktische ReIsewert genom• 

men wird. Hingewiesen werden muß auf die Parallelität und \Vettbewerbsstellung 

der Verbindungen nach Belgrad : . 

Jahr über \Vieu-Budapcst über Laibach-Agram 

Köln ab Belgrad an Köln ab Belgrad an 

193/ 2" 9" 2255 7" 

1932 2" 7" 22’-’ 715 

193/ 10211 22°5 9" 212ä 

1932 1029 2po 9" 20" 

1931 1215 22°5 1215 2125 

1932 1215 2po 1215 20" 

Bei Benutzung des FD 264, Köln ab 12.15 Uhr, zu einer direkten. Reise nach 

Belgrad hat man die ’Vahl zwischen �d�e�~� �e�t�w�.�~�s� kürzeren Reiseweg �u�b�~�r� Wlcn›
Budapest bei FD•Zug Benutzung nur bIS Wurzburg und der �R�~�u�t�e� uber Salz• 
burg- Agram, wobei man sich des teureren �~�’�e�r�n�.�s�c�h�n�e�l�l�z�u�g�e�s� �b�l�~� Munchen bedIenen 

muß , dafür aber eine Stunde früher das Reiseziel Belgrad erreicht. .Das Jahr �~�~�3�2� 

bra(’.hle eine gewisse Beschleunigung der Verbindungen �n�~�c�h� �J�~�g�o�s�l�a�v�l�e�n�.� Am stark›
sten wirkte sich die VerbesscrWlg bei der durch den ünent-Expreß erstellten Ver›

bindung aus, deren Reisezeit sich gegenüber 1931 um eineinhalb Stunden ver-

kürzte. . 
Di’3 Reisemöglichkeiten von Köln nach Bukarest Welsen unter den untersuchten 

Verbindungen die am weitesten voneinander entfernt �l�a�u�f�~�d�e�n� �V�e�r�k�e�h�r�s�w�.�~�g�e� auf. 

Vier Stammverbindungen stellten 1931 die schnellsten Verbmdungen von Koln nach 

Bukarest zu jeder Tageszeit her. Zu diesen Reisemöglichkeiten traten Jedoch Je 

nach Benutzung von kürzeren Schienenwegen, von �a�n�d�~�r�e�n� �Z�u�g�k�l�~�s�e�n� oder �~�o�n� 

den im internationalen Reiseverkehr bevorzugteren weslhchen Zuglaufen noch InS›

gesamt zwölf Stammverbindungen und Variationen �h�i�n�z�~�.� Aus �d�i�~�s�e�r� Häufung von 

Beförderungsmöglichkeiten, die für die jeweilige Tageszeit nach �~�e�l�s�e�d�a�u�e�r�,� �~�e�q�u�e�~�›

lichkeit und Preis im direkten Durchgangsverkehr besten Verbmdungen emdeutIg 

zu bestimmen dürUe auch bei Zur-Verfügung-stehen von besseren Unterlagen als 

dem �R�e�i�c�h�s�-�K�~�r�s�b�u�c�h� noch seine Schwierigkeiten haben. Eine erhebliche �~�e�s�c�h�l�e�u�›
nigung haben die VerbindlUlgen im Sommerfahrplan 1932 erfahren. Hmzu trat 

durch lnanschlußbringung eines später von Berlm. abgehenden �S�c�h�~�e�l�l�z�u�g�e�s� ._In 

Kattowitz an die durch Polen weiter nach Rumäl1len laufende Verbmdung ellle 

fün((e Reisemöglichkeit ab Köln, die der Norclexpreß erstellte. Wie stark die Kon• 




