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ABHANDLUNGEN. 

Aufgaben und Ziel verli:ebrswissenscbaftlicher Arbeit. 
Von Gustav Koenigs, 

Staatssekretär im Reichs- und Preußischen Verkehrsministerium, Berlin. 

Der Begriff der V erkehrswi~sensehaft als eines besonderen Zweiges der Staats- und 
Wirtschaftswissenschaften ist erst in der Nachkriegszeit entstanden, als die Folgen des 
unglücklichen Kriegsausgangs eine zusammenfassende wissenschaftliche Erforschung aller 
völkischen Lebensbedingungen erzwangen. Die Wissenschaft des 19. Jahrhunderts hat 
sich zwar auch schon mit der volkswirtschaftlichen, rechtlichen, technischen und geoc 
graphischen Behandlung von Verkehrsfragen befaßt. Es handelt sich hierbei aber zu
meist um besondere Untersuchungen über Teilfragen des Verkehrs und nur in Beziehung 
auf ein bestimmtes Verkehrsmittel, wie etwa die Geschichte und die Bedeutung des Eisen
bahnwesens. Wohl als Einziger hat in der damaligen Zeit, seinen Zeitgenossen in der um
fassenden und großzügigen Erkenntnis der wissenschaftlichen Zusammenhänge um ein 
Jahrhundert vorauseilend, Friedrieh Li s t die allgemeine Bedeutung des Verkehrs für 
das wirtschaftliche und kulturelle Staatsleben erfaßt. In seinen umfangreichen Schriften 
zum Verkehrswesen hat List eine tiefgründige staatswissenschaftliehe und s'taatsmänni
sehe Analyse des Begriffs "Verkehr" gegeben, die ohne Rücksicht auf ein bestimmtes 
Zeitalter Geltung besitzt und noch heute als Grundlage für den system~tischen Aufbau 
der Verkehrswissenschaft dienen kann. 

Das Werk Friedrich Lists ist an der Zersplitterung des damaligen Deutschland und 
der mangelnden staatspolitischen Einsicht seiner Zeitgenossen gescheitert. Auch sein 
"Nationales System der politischen Ökonomie" als der Lehre vom Staat mit allen seinen 
Beziehungen zu dem geistigen und wirtschaftlichen Leben des Volkes, in dem auch die 
Verkehrswissenschaft eine gebührende Stellung erhalten hatte, konnte gegenüber der im 
19. Jahrhundert herrschenden wissenschaftlichen Auffassung vom "freien Spiel der 
Kräfte" in der Wirtschaft und der menschlichen Gesellschaft nicht die Oberhand gewinnen. 

Wie bereits angedeutet, ist man sich erst nach dem Ende des Krieges der Bedeutung 
des Verkehrs für die Allgemeinheit bewußt geworden. Es war kein Zufall, daß sich gerade 
in Köln die Erkenntnis von der Notwendigkeit einer zusammenfassenden verkehrswissen
schaftlichen Forschung Bahn brach; sind doch gerade hier Industrie und Handel mit 
dem Verkehr in allen seinen Zweigen und Möglichkeiten von jeher aufs engste verflochten. 
Die Gründung des "Instituts für Verkehrslehre" in Köln am 25. April 1921 legt Zeugnis 
davon ab, mit welch zäher Tatkraft und Entschlossenheit die Gesellschaft zur Förderung 
des Instituts ihren Gedanken in die Tat umsetzte. Das Kölner Institut hatte sich die 
"Forschung und Lehre auf dem Gebiete des Verkehrswesens sowie die Nutzbarmachung 
der Ergebnisse von Forschung und Lehre für das deutsche Wirtschaftsleben" zum Ziele 
gesetzt. Die neugegründete "Zeitschrift für Verkehrswissenschaft" , derer' erstes Heft 
Ende Januar 1922 erschienen is~, sollte eines der Mittel zur Erreichung dieses Zieles sein. 
Eine weitere Hauptaufgabe sahen die an der Gründung des Instituts beteiligten Kreise 
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2 Gustav Koenigs: 

in dem Ausbau der verkehrswissenschaftlichen Vorlesungen an der Universität Köln so
wie der Schaffuncr eines Kolloquiums und eines Seminars für das Verkehrswesen. Auch 
diese Bestrebung~n waren von Erfolg gekrönt, denn bereits im Dezember 1~23 wurde 
durch Erlaß des Preußischen Ministers für Wissenschaft, Kunst und VolksbIldung das 
Institut für Verkehrswissenschaft in Köln als Universitätsinstitut un~ im M~rz 1924 die 
Verkehrswissenschaft" als wahlfreies Prüfungsfach anerkannt. DamIt war dIe Verkehrs

~issenschaft über den Rahmen eines Teilgebiets der Vorlesung "Spezielle Volksw~rt
schaftslehre (Volkswirtschaftspolitik) ", in der sie b!sher ein: etwas eng begr~nzte Henn
stätte gefunden hatte, hinausgewachsen und a:nthch als em bes~nder~r WI?sensc~afts-

1{ 'ig anerkannt. Das Institut für Verkehrs wIssenschaft und sem LeIter smd SeItdem 

b
z
, et bt gewesen den neuen Begriff der Verkehrswissenschaft mit Inhalt zu erfüllen und 
es re, . d M· h· . 1 

die Erörterung von Verkehrsfragen über den Tagesst:eIt ~r emung~~. maus l~. sac I-
r h-wissenschaftliche Bahnen zu. lenken. In der ReIhe semer regelmaßlgen Veroffent-

l~\ ngen in der Zeitschrift für Verkehrswissenschaft findet sich manch gehaltvolle Ab-
IC u . bl 

handlung die von diesem Bestreben Zeugms a egt. .. 

S ·td' m sind an mehreren Universitäten verkehrswissenschafthche Semmare er-
eI e . d I . 1 P . . ht t Institute gegründet oder Gesellschaften gebIldet wor en. n emze nen rovmzen 

~~be~ 'sich sogar die verschiedenartigen Hochschulen (Universität~n, Technis?he Ho?h-
h 1 und Wirtschaftshochschulen) zu verkehrswlssenschafthchen Arbeltsgemem-

:~h~f~:n zusammengeschlossen, um bestimmte Probleme zu lösen. Weit~re Hochsc~ulen 
lanen die Angliederung neuer oder der: A,:sbau ~~stehender verkehrswIssenscha~thcher 

PF hungsstellen und es ist an der ZClt, SICh daruber klar zu werden, welches dIe Auf-
orsc, "f 1· hAb· . k d· ß b nd welches das Ziel verkehrswlssenscha t IC er r eIt sem ann un "sem mu .. 

ga e / d verkehrswissenschaftliche Arbeit findet ihre natürliche Grenz~ darm, daß SIe 
nur rü~k~lickend Tatsachen und statistisch erfa?te Tatbestände beschreIben, ausw~rten 
d d t lIen niemals aber Rezepte zum praktischen Handeln geben kann. Der Elsen-o er ars e , . R . h . 

b 1 1 her die Fahrpläne für den Aufmarsch der Ghederungen zum eIC sparteltag 
a Iner, we c . ,. d . h L· h" d 

in Nürnberg aufzustellen hit, wird sich we~er bCl .1' rIe rIC 1st, noc m er neu~ren 

L"t t d "b r unterrichten können WIe er dIe ungeheuren Anforderungen emes 1 era ur aru e " , ", 
reibungslosen Massentransports von mehr als 1 MIlhon Menschen erfullen soll., Ebe.n~o 

, d n sl·ch die Leiter des Norddeutschen Lloyd oder der Hamburg-AmerIka-LmIe 
wemg wer e " . d d . Ab 

. Lebensbeschreibung des Wirkens von HemrIch Wlegan 0 er aus emer -
aus emer , .. d b l·t '. 
h dl 'Ober die Passage oder Frachtenpoole RIChthmen araus a zu el en vermogen, 

an ung u 'ff' B· A ft b 
b f" 1 he Fahrtgebiete und welche Art von SChI en SIe zum au m u rag ge en 

o , ur we c A h f" di E t h·d oder wie sie ihre Passagen und Frachten berechnen wollen. uc ur e.' n sc e.l ungen, 
welche der Rcichsverkehrsminister zum Ausgleich des W ettbewerbs zWI~chen ~lser:bahn 
und Binnenschiffahrt oder Eisenbahn und Kr.aftwagen zu tre~fer: ~~t, fmdet SICh m der 
verkehrswissenschaftlichen Literatur kaum em passendes "SImIle. . , 

Trotz der Beschränkung auf retrospektive ~eschr:ibu?gen hat ~lC v~rkehrswIss~n
schaftliche Forschung große Aufgaben, Sie hat emmal m wlrtschaftsh~storIschen StudIen 
die Einflüsse aufzuhellen, welche die großen Geistesströmungen des vOrIgen J,ahr~underts, 
die Zersplitterung Deutschlands in eine gro~e Zah~ von Ein~elstaat?n und die WIrtschaft
lichen, technischen und geographischen BedingtheIten auf dIe EntwICklu.ng des deu~schen 
Verkehrswesens. ausgeübt haben. Ist schon im einzelnen untersucht, ":le der BegrIff des 
Regals seit dem Preußischen Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 1m Personen- und 
Güterverkehr unter der Herrschaft des Liberalismus verloren gegangen und nur von der 
Post in seiner Reinheit bewahrt worden ist 1 Hat man sich schon darüber Rech,enschaft 
abgelegt, wie die Entwicklung der oberrheinischen und obere~bischen Häfen e~ne ganz 
andere gewesen wäre wenn seit der Reichsgründung schon eme Deutsche ReIChsbah~ 
und nicht badische ~nd sächsische Staatsbahnen bestanden hätten 1 Welchen AnteIl 
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hat der Rhein an der industriellen Entwicklung des Ruhrgebiets 1 Hat man nicht schon 
um die Wende der zwanziger und dreißiger Jahre des vorigen Jahrhunderts lebhaft um 
das Problem gestritten, ob es nicht richtiger ist, statt der Eisenbahnen einen Dampf
wagen zu konstruieren, welcher keine Schienen braucht, sondern die vorhandenen Land
straßen benutzen könnte 1 Deckt sich das von Friedrich List entworfene Eisenbahnnetz 
nicht zum 'reil mit dem heutigen Netz der Reichsautobahnen und läßt sich nicht aus der 
Geschichte erkcnnen, daß die Linien, in welchen heute Eisenbahnen, Straßen oder Reichs
autobahnen gehen, schon die uralten Wege des Mittelalters und der Völkerwanderung 
gewesen sind 1 Wie hat sich der überseehandel, der zu Beginn des vorigen Jahrhunderts 
für ganz Europa nahezu ausschließlich in London zusammengefaßt war, um die Mitte 
des Jahrhunderts nach Hamburg und Bremen verlagert und gegen Ende des vorigen 
und zu Beginn des neuen Jahrhunderts über die ganze Ostsee ausgebreitet 1 Sind wir 
uns SChOll in ausreichendem Maße klar geworden über die verkehrsgeographischen Be
dingungen des deutsehen Raumes und der sich daraus ergebenden Folgen für eine zweck
mäßige Siedlungspolitik 1 Haben wir bereits einwandfreie wissenschaftliche Unterlagen 
über den technischen und kostenmäßigen Aufwand beim Betrieb der einzelnen Ver kehrs
mittel, insbesondere über den Einfluß der Erhöhung der Geschwindigkeit auf die Selbst
kostengestaltung 1 

Wer die Gegenwart begreifen, wer die Entwicklungslinien verstehen will, von denen 
wir Lebenden doch immer nur einen Abschnitt bilden, muß sich über den wirtschafts
historischen Ablanf des Geschehens klar werden und bedarf dafür der verkehrswissen
schaftlichen Arbeiten, wie ich sie an einigen Problemen gezeigt habe. Es ist nicht nu~ 
der junge Eisenbahner, der junge Anwärter im Postdienst, der Ancrestellte, der in der 
Seeschiffahrt, in der Binnenschiffahrt, im Kraftfahrgewerbe, in der'" Spedition oder im 
Reiseverkehr vorwärtskommen will; es sind auch die gereiften Männer, die im Verkehrs
wesen tätig sind, welche dankbar dafür sein werden, solche verkehrswissenschaftlichen 
Arbeiten in ihren Ergebnissen lesen und studieren zu können. Die großen Entscheidungen 
in den verkehrspolitischen Fragen werden letzten Endes von der Intuition bedingt, Aber 
eine richtige Intuition ist noch niemals dadurch geschwächt worden, daß sich ihr ein 
gründliches historisches Wissen beigesellt hat. 

Die verkehrswissenschaftliche Forschung hat zweitens die große Aufgabe, Vergleiche 
zu ziehen zwischen den verkehrspolitischen Zielen und der Art ihrer Erfüllung, wie sie 
?ei uns in Deutschland erstrebt werden und wie man sie in Frankreich, England, Italien, 
m den Vereinigten Staaten von Amerika und anderen Ländern erstrebt. Wir können uns 
ausländische Vorbilder nicht zu eigen machen; denn wir müssen, wie jedes andere Land 
auch, unsere Verkehrspolitik nach den geographischen, wirtschaftlichen, technischen und 
fi~anziellen Gegebenheiten einrichten. Aber wir können von fremden Ländern lernen, 
SeI es, daß wir aus den Erfahrungen in anderen Ländern sehen, daß gewisse Maßnahmen 
nicht durchzuführen sind, sei es, daß wir Gedanken entlehnen, die wir auf unsere Ver
hältnisse zu übertragen vermögen. Wir können auf jeden Fall unser eigenes Denken an 
d~n ausländischen Versuchen schärfen und für einzelne Probleme Lösungen gewinnen, 
dIe wir bei der alleinigen Betrachtung unserer Verhältnisse vielleicht nicht gefunden 
haben würden. 

Die verkehrswissenschaftliche Arbeit bedeutet endlich gerade in der heutigen Zeit 
ein nicht zu unterschätzendes Bildungselement für unsere studierende Jugend. Es ist be
kannt, daß Eisenbahn und Post in dem letzten Viertel des vorigen Jahrhunderts und bis 
zum Weltkriege eine Entwicklung genommen haben, die gegenüber der kapitalistischen 
~ielsetzung der Privatwirtschaft eine diametral entgegengesetzte Richtung gegangen 
1st. Der Begriff des Sozialismus, wie wir ihn heute fassen, ist gar nicht besser und an
schaulicher begreiflich zu machen, als an dem Gegensatz der früheren deutschen Staats-

1* 
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bahnen und der Reichspost zu den kapitalistisch eingestellten Unternehmern der Privat
wirtschaft, und eine Vorlesung, welche den Studierenden in die Volleswirtschaftspolitik 
einführt, sollte sich nicht die dankbare Aufgabe entgehen lassen, an der Versehiedenartig
keit der Industrie- und Gewerbepolitik auf der einen und der Verkehrspolitik auf der 
anderen Seite aufzuzeigen, wie nicht allein das Gewinnstreben des kapitalistischen Unter
nehmers ein wirtschaftliches Agens gewesen ist, sondern auch die Pflichtauffassung des 
deutschen Beamten so große Unternehmungen wie Eisenbahn und Post zur höchsten 
wirtschaftlichen und technischen Blüte gebracht hat. 

Die Verkehrswissenschaft kann ebenso wenig wie irgend eine andere Wissenschaft 
ohne ständige Berührung mit der Praxis bleiben. Beide müssen sich ergiinzen und zu 
gemeinsamer Arbeit zusammenkommen. Die Deutsche Reichsbahn und die Deutsche 
Reichspost haben für ihr Verkehrsgebiet den Gedanken der Zusammenarbeit mit den 
Hochschulen bereits in Studienkonferenzen aufgenommen. Es ist darum mit großem 
Dank zu begrüßen, daß sich über diesen Rahmen hinaus auf einer breiteren Grundlage 
die Deutsche Reichsbahn, die Deutsche Reichspost und außerdem die sieben Reichs
verkehrsgruppen ohne Unterschied bereiterklärt haben, für allgemeine verkehrswissen
schaftliche 'Forschungen Geld bereitzustellen, und es ist ebenso dankbar anzuerkennen, 
daß sich die Hochschulen bereit gefunden haben, an der Ziclsetzung verkehrswissen
schaftlicher Arbeit teilzunehmen. In dem Verkehrswissenschaftlichen Forschungsrat beim 
Reichsverkehrsministerium, der weder ein wissenschaftlicher Verein, noch eine Behörde 
ist, treten Reichsbahn und Reichspost sowie die sieben Rcichsverkehrsgruppen und zwölf 
Hochschullehrer von den drci großen Gattungen der Hochschulen, Universitäten, 'fech
nischen Hochschulen und Wirtschaftshochschulen, zusammen und beraten gemeinsam 
die Forschungsaufträge, welche auf verkehrswissenschaftlichem Gebiet erteilt werden 
sollen, und vermitteln den Forschern, welche die Aufträge übernehmen, die Unterstützung 
durch Hilfskräfte, Material und Publikation verkehrswissenschaftlicher Abhandlungen. 
Möge sich auch die Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, die nunmehr in neuem Gewande 
erscheint, in den Dienst der großen Aufgabe verkehrswissenschaftlicher Arbeit stellen 
und an ihrer Stelle dazu bcitragen, die Erkenntnis von dem Wert verkehrs wissenschaft
licher Arbeit in der Verkehrspraxis zu verbreiten. 

C. Risch: Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn. 

Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt 
und Eisenbahn. 

Von Prof. Dr.-Ing. Curt Risch, Hannover l . 

Mit 3 Abbildungen. 
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Für di? Beförderung.:on Masse?gütern stehen uns in erster Linie zwei leistungsfähige 
Verkehrsmittel zur Verfugung: DIe Wasserstraßen und die Eisenbahn. Der 
I~:aftwage? ist fü:. gewi~se Verkehrsbeziehun.gen ebenfalls zur Beförderung von Massen
gutern geeIgnet; fur wOlte Entfernungen, bel welchen der Wettbewerb zwischen Eisen
?ah~en .und Wasserstraßen einsetzt, kommt er aber vorerst nicht in Frage. Ich scheide 
Ihn m dIeser Untersuchung aus, zumal die Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Kra ft
wagen und Eisen bahnen von mir bereits untersucht und die Ergebnisse in mei
nem Aufsatz "Reichsbahn und Spedition" in der "Verkehrstechnik" 1931 Heft 33 ver-
öffentlicht worden sind. ' 

Die Kunden der Verkehrsbetriebe sind bei der Möglichkeit der Benutzunrr mehrerer 
Verkehrsmittel vor die Frage gestellt, mit welchem Verkehrsmittel sieThre Güte~ befördern 
sollen. Dabei spielen die verschiedensten Erwägungen eine Rolle: Schnelligkeit Sicherheit 
Billigkeit der Beförderung und die Schonung des 'Gutes stehen an vorderster Stelle. Bei 
Massengütern sind die Frachtkosten vielfach ausschlaggebend. Dem Einfluß der anderen 
lfa~toren pf~egt ma.n häufig 'dadurch Rechnung zu tragen, daß das Verkehrsmittel mit 
ger.mgerwertlgen LeIstungen sei~le Frachtpreise billiger anbietet, um dadurch einen Aus
glelCh zu schaffen. Man rcchnet 1m Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Wasserstraßen 
't' A' " 1~ 20 0 / d . m~ emen;" .llfClZ von D- /0, .h. dre Wasserstraßen müssen um 15-20% billigcr 

sem als dre ~lsenbahnfrachten, wenn sich der Kunde für den Wasserweg entScheiden soll. 
Unter dleser Voraussetzung sollen die Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Eisen

bahnen "?-nd ~.asserstraßen ermittelt werden. Dabei soll unter "Grenzlänge" die
j~nige Mmdestlange verstanden werden, von der ab überhaupt erst der Wettbewerb 
emsetzt. 

Zur Durchführung der Rechnung ist es notwendig, daß die Frachtpreise beider Ver
kehrsmittel bekannt sind. Für den Eisenbahnweg kennen wir die Preise. Sie sind für 
den Güterverkehr als Regel- und Ausnahmetarife veröffentlicht. Diese Tarife sind für 
Massengüter fast ausnahmslos aus zwei Bestandteilen aufgebaut: 

1. ~us einer .. von de~ Beförd~.run?slän?e unabhängigen AbfertigungsgebührO'n 
m Pfg. fur 1 t, dw hauptsachhch em Entgeld darstellt für die Behandlung des 
Gutes auf dem Versand- und dem Empfangsbahnhof; 

2. aus einer Streckenfracht für die Ortsveränderung des Gutes vom Versand- zum 
Zielbahnhof. Sie wächst mit der Länge l des Beförderungsweges und kann durch 
das Produkt O'r . l ausgedrückt werden. Hierin ist l in km und O'r in Pfg. für 1 tkm 
anzusetzen. 

Die Gesamtfracht für die Beförderunrr der Menrreneinheit z. B. einer Tonne Gut, 
über einen Weg von l km beläuft sich de~nach auf: ' 

(1) 0' = O'n + O'r ·l Pfg. *. 
1 Bei. Aufstellung d~r übersichten und den' bildlichen Darstellungen haben mich die 

~erren ROlChsba?nbaumOlster Lern m e rho I d und cand. ing. R ü c ke I unterstützt wofür 
Ihnen auch an dIeser Stelle gedankt sei. ' 

* Wcnn Dr. oec.,. ~u ttner ~-? seinem Bueh "Die Selbstkosten der Verkehrsbetriebe bei 
schwankendem BeschaftIgungsgrad den Ursprung dicser Gleichung auf BI um zurückf"h t 
dann ist er .im Irr~um. Di~ Kostengleichung in Qbiger Form geht auf Launhard t zu:ü rk, 
B
S 

llu m hat SI~ aus cmer Ar?Clt von mir: "Die wichtigsten Tarifarten in ihren Beziehungen zu Je~ 
e bstkosten , Arch. f. EIsenbahnwesen (1922) S.1035, übernommen. 
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(J wird auch für Einheiten von 100 kg oder 10 tals Fra c h t s atz in den Eisen
bahntarifen bezeichnet. Hierin kann der Streckenfrachtsatz (Jr einen gleichbleibenden 
Wert oder einen mit wachsender Entfernung kleiner werdenden Wert annehmen. In 
letzterem Falle spricht man von S ta ff e I t ar i f e 11 mit sinkender Skala. Aber auch 
diese Staffeltarife pflegen so aufgebaut zu sein, daß (Jr innerhalb gewisser Entfernungs
längen k 0 n s t a n t bleibt und erst beim überschreiten einer solchen Länge, d. h. beim 
übergang von einer Entfernungsstufe zur nächsten kleiner wird. Abb. 1 zeigt den Auf
bau zweier solcher Staffeltarife, und zwar den Ausnahmetarif 6 B 1 für Kohlen und den 
Ausnahmetarif 5 B 1 für Steine. Man ersieht daraus, daß der Streckenfrachtsatz (Jr für 
Kohlen innerhaI b der Entfernungsstufen 0-100, 101-200, 201-500, 501-746, 
für Steine innerhalb der EntfernungsstufenO-50, 51-100,101-200,201-300,301-400, 
401-500, 501-600, 601-700, 701-800, 801-900 km konstant bleibt, sich aber von 
Stufe zu Stufe ändert und erst auf Entfernungen über 746 km beim Kohletarif und 

RN 
2fJ 
18 -

10 

1995 

Abf'erl(;u/J,ffS§'eMllren 
-- oß1 Koh~ }ourtferfisel1bohn B'I1'f 
---- .581 Slell1e flJ I'f . 
- -- KlW Kohle} our dem /(0110/ 7,J5 pr 
----KfV Sleil1t 1fl,951'f 

Abb.l. 

über 900 km beim 
Steinetarif unver
ändert bleibt. Der 
obere Teil der Abb.1 
zeigt den Verlauf der 
Gesamtfracht für 1 t 
Gut. 

Für die Frach
ten der Binnenwas
serstraßen liegen die 
Verhältnisse nicht so 
klar und übersicht
lich. Hier gibt es 
keine festen Tarife im 
Massengutverkehr, es 
richten sich vielmehr 
die Preise nach dem 
Gesetz von Angebot 
und Nachfrage in 
bezug auf Kahn

raum. Diese Frachten sind daher im allgemeinen starken Schwankungen unterworfen. 
übersicht I zeigt in Spalte 5 für einige Verkehrsbeziehungen die im ersten Halbjahr 1935 
gezahlten Durchschnittsfrachten nach den Veröffentlichungen des Statistischen J ahr
buches für das Deutsche Reich 1935. 

übersicht 1. Dur c hs c hni ttlie h e Schiff sf ra e h ten de s 1. HaI b ja h re s 1935. 

Bestimmungs- Weglänge Fracht für Frachtsatz 
Abgangshafen Güterart für 1 tkm hafen in km 1 tin RM Pfg. 

1 2 3 4 5 6 

1 Kosel Stettin Kohlen 628 4,10 0,65 
2 Kosel Berlin 

" 
553 5,90 1,06 

3 Stettin Kosel Eisenerz 628 2,90 0,46 
4 Stettin Berlin Kohlen 172 2,15 1,25 
5 Hamburg Magdeburg Massengut 293 4,16 1,42 
6 Magdeburg Hamburg Salze 293 1,70 0,58 
7 Rhein-Ruhr- Mannheim Kohlen 355 1,95 0,55 

häfen 
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In Spalte 6 sind aus den Werten der Spalten 4 und 5 die Frachtsätze für 1 tkm 
berechnet. Man sicht daraus, wie außerordentlich verschieden die Werte für 1 tkm sind. 
Sie lassen sich auch nicht, wie die Eisenbahnfrachten, in Abfertigungsgebühr und 
Streckenfrachten zerlegen und nach einern ähnlichen Gesetz darstellen, das die Abhängig
keit der Frachten von der Länge des Wasserweges zum Ausdruck bringt. Man kann 
nicht einmal sagen, daß die Frachtsätze für 1 tkm mit wachsender Beförderungslänge 
abnehmen. 

Man kann also, will man eine Rechnung ganz allgemein durchführen,mit einern 
festen Frachtsatz von g Pfg.jtkm rechnen und muß bei einern zahlenmäßigen Vergleich 
mit den Eisenbahnfrachten den Zahlenwert von g einsetzen, der dem Wasserstraßen
gebiet entspricht. 

Für die Kanalschiffahrt fehlen Preisangaben im Statistischen Jahrbuch ganz. Es 
bestehen aber Richtlinien für die Preisbildung. Bekannt sind die staatlichen Abgaben 
und Schlepplöhne. Zu diesen rechnet man hinzu 6 Pfg. für den Tag und die Eichtonne 
des Kahnraumes. Man kann im Durchschnitt mit einer Tagesleistung von 30 km rechnen, 
das ergibt einen Satz von 0,2 Pfg. je tkm. Weiter ist zu berücksichtigen, daß die Trag
fähigkeit der Kähne nicht immer voll ausgenutzt werden kann. Dann müssen die auf 
Eichtonnen bezogenen Unkosten auf Gewichtstonnen Ladung umgelegt werden. Zu 
diesem Zweck soll mit einer durchschnittlichen Auslastung des Kahnraumes von 60 % 
der Tragfähigkeit gerechnet werden. Hiernach ergeben sich für Massengüter der Klassen V 
und VI in der Kanalschiffahrt die Werte der übersicht 11. 

übersichtI1. Kos ten der Kana lschiffahrt für Gü terklasse V und VI. 
Stand 1. 7. 1936. 

Von der Entfernung Von der Entfernung 
unabhängige Kosten in Pfg. abhängige Kostenin Pfg. 

je Eiehtonne je Gewichts- je Eichtonne je Gewichts-
tonne bei 60% tonne bei60% 
Ausnutzung und km Ausnutzung 

Kohle Steine Kohle Steine Kohle I Steine Kohle Steine 

1. Abgabe je Gewichtro-
tonne - - - - - - 0,500 0,280 

2a. Schlepplohn '" - - - - 0,11 0,11 0,183 0,183 
2b. Zuschläge für Kl. VI 

bzw. V. .... - - - - - 0,075 0,100 
2c. Zuschlag für Kohle - - - - - - 0,050 -
3. Schiffskosten - - - - 0,2 0,2 0,333 0,333 
4. Hafengeld 2.1,125 2.1,125 3,75 3,75 - - - --
5. Ufergeld . - - 3,60 7,20 - - -- -
6. Frachtpreis für Kl. VI - - 7,35 - - - 1,091 -- ------ ----- --
7. Frachtpreis für Kohlen - 7,35 - - - 1,066 -

---- --- --
8. Frachtpreis für Kl. V . - - - 10,95 - - - 0,896 

Die übersicht 11 läßt erkennen, daß man bei der Kanalschiffahrt wie beim Eisen
bahnverkehr mit einem Kostenbestandteil fa in Pfg. für 1 t rechnen kann, der unab
hängig von der Beförderungslänge ist, und mit einem Bestandteil fr . 1, in dem die Länge 
des Beförderungsweges zum Ausdruck kommt. fr gibt die Streckenfracht für 1 tkm in 

. Pfg. an. Die Gesamtfracht für den Kanalweg von 1 km wird dann 
(2) f = fa + fr . 1 • Pfg. 
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Für die Berechnung der Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und 
Wasserstraßen müssen also zwei Hauptfälle unterschieden werden: 

I. Berechnung der Wasserfrachten nach einem festen Einheitssatz von g Pfg.Jtkm. 
II. Berechnung der Wasserfrachten nach der Preisgleichung 

(2) f = fa + fr . l. 
Weiter sind zu unterscheiden: 

a) der u n g e b r 0 ehe ne Verkehr, bei dem das Gut vom Versandort bis zum Be
stimmungsort ohne Zwischen behandlung sowohl auf der Bahn als auch auf dem 

-Wasserwege befördert werden kann. Dieser Fall, der für die Eisenbahn der un
günstigste ist, soll in dieser Arbeit zunächst untersucht werden. 

b) Der gebrochene Verkehr. In diesem Falle kann das Gut nicht vollständig 
vom Versand- bis zum Bestimmungsort den Wasserweg benutzen, sondern es muß 
die Eisenbahn am Anfang oder am Ende des Beförderungsweges oder sowohl zu 
Beginn als auch zum Schluß des Verkehrsaktes eingeschaltet werden. 

c) In vielen Fällen werden sowohl bei der Benutzung der Eisenbahn als auch des 
Wasserweges die Güter zum Versandort mit Landfuhrwerk herangefahren und 
sie werden auch auf dem Bestimmungsort dem Empfänger zugerollt. 

Diese Kosten der An- und Abfuhr können, da sie in beiden Fällen die gleichen sind, 
bei der Untersuchung ausgeschaltet werden. Dagegen ist es notwendig, die Kosten für 
den Umschlag zwischen Landfuhrwerk und Schiff oder Bahn sowie zwischen Bahn 
und Schiff in Ansatz zu bringen, weil diese Umschlagskosten je nach den zur Verfügung 
stehenden Umschlagseinrichtungen verschieden groß sein werden. 

I. ßerechnung der GrenzHingen unter der Annahme, daß für die WasserfrachteIl 
ein fester Satz von g rfg.jtl{ID erhoben wird. 

Es bezeichnet: 
U e Pfg.Jt die Umschlagskosten zwischen Landfuhrwerk und Eisenbahn, 
ue' desgl. zwischen Eisenbahn und Landfuhrwerk, 
Uw desgl. zwischen Landfuhrwerk und Kahn, 
uw' desgl. zwischen Kahn und Landfuhrwerk, 
le km die Länge des Eisenbahnweges, 
lw km die Länge des Wasserweges. 

In Abb. 2 bedeutet der Linienzug in Doppelstrichen zwischen Dresden und Breslau 
dEm Eisenbahnweg von der Länge le km, der einfache starke Linienzug von Dresden 
über Magdeburg-Berlin nach Breslau den Wasserweg von der Länge lwkm. 

Es werden die Kosten der Beförderung auf der Eisenbahn für 1 t Gut von Dresden 
nach- Breslau: 

ke= Ue +O'a +O'r'le+ ue'; 
die Kosten der Beförderung auf der Wasserstraße für 1 t Gut von Dresden nach Breslau 
werden: 

kw = Uw + g . lw + uw'. 
Unter Berücksichtigung des Anreizes wird die Beförderung auf der Eisenbahn 

vorgezogen, wenn 

wird. 

(3) 

ue + ue' + O'n + O'r . le ;:;;: (uw + g . lw + uw ') (1 + s) 
(1 + e) (uw + uw') - (ue + Ue') + g' lw • (I + e) - 0',. 

~~ ------~--~--~--~----~--------~ 
O'r 
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Diese Gleichung hat nur einen Sinn, wenn der Zähler positiv wird, d. h. wenn 
(1 + s) (uw + uw') + g • lw (1 + s) > Ue + ue' + 0'& 

oder bei gegebenen festen Werten vor! u und g 

(
4) - 1 > u o '+ ue' + O'n - (I +c) . (w + u,v') 

W (I + e)' g 
Wird lw gleich dem Ausdruck 4, dann wird der Zähler der GI. (3) gleich Null, 

also auch le = O. Das bedeutet, daß der Wasserweg von vornherein um den Wert 
1 _ ue + uc' + O'n -(1 + e)' (uw + uw') 

(5) Wo - (I + e) • g 

länger sein kann als der 
Eisenbahnweg, bevor erst 
ein Wettbewerb mit der 
Eisenbahn in Frage 
kommt. Diese Länge soll 
als Grenzlänge be
zeichnet werden. 

Die GI. (5) läßt sich 
noch vereinfachen, wenn 
man für die Umschlags
kosten einschränkende 
Annahmen macht. Diese 
richten sich nach den vor
handenen Umschlagsein
richtungen. Beim Um
schlag von Hand wird die 
Umladung zwischen Bahn 
und Landfuhrwerk in der 
Regel billiger als zwischen 

o 
IIll/le 

o 
ülpzi./ 

Plllllell 
o 

Abb.2. 

Kahn und Landfuhrwerk. Bei Benutzung maschineller Einrichtungen 
gekehrt sein. Nehmen wir den letzten Fall an, dann kann 

Ue + ue' '" (1 + s) • (uw + uw') 
gesetzt werden und GI. (5) und (3) vereinfachen sich zu den Werten 

(6) 

(7) 

0' .. 
1 - -
Wo - (l + e) • g 

(I + e)' g'l - 0' 
1 _ IV" e-

O'r 

kann es Uffi-

Man erkennt, daß die Grenzlänge nur noch abhängig ist von der Abfertigungsgebühr 
der Bahn und den um den Anreiz erhöhten Preis für 1 tkm auf dem Wasserwege. 

Aus GI. (6) sind für Durchschnittswerte der übersicht I die Grenzlängen lw bo-
o 

Übe rsich t III. 

Schiffsfracht g 
Pfg./tkm 

0,46 (Steine) 

0,60} 
~:~g (Kohlen) 
1,40 

Grenzlängen 
lwo in km 

175 
123 
69 
58 
51 



10 

>1 ß 
Q) S ;a ..... "' 
~ 

~ 

s 
ß ~ 

b'" .t. 
:t!. eo 
eil .... 

P-1 
~ 
~ >1 
...... + S 

11 
0 ~ 

M 
....} 

~ ..... "' ß 
~ ß ß b'" .t. 
:t!. eil 
eil ~ 
~ 
10 ~ C'1 
,....;' + ß 

11 
0 

M 
...} 

Q) 

ß ;a ..... " 
~ ß ß ... :t!. 
.:e. b eil 
eil .... 
~ 

P-1 

~ >1 0 
,....;' + ß 

11 
0 
~ 

M ..... 

--- ß Q) .... '" ;a 

~ 
~ S 

b" ~ 
.t. ~ ~ 
P-1 
~ >1 
eS + S 

11 0 ~ 

M ....} 

.S I .... " s 
2 ~ 

w. 
ß ~ 

ß b" :t!. .:e. eil 
eil ~ ~ 
~ >1 ... 
eS + S 

11 0 ~ 
....} 

M 

>1 ß 

Sggggggggg 
............ C'1M ... l..'jt-O ...... 

'"1'M~aoMooooOOM'"1' 
C'1 ... ~ao'"1'OO>"'O> 

...... ~~ ~~ 10 00 

t- r:- 1- 1- r:- r:- ° 0 M 0 
"''"1''"1''"1''"1'~~''''''1-~~00 
M~ M' M M M~ M~ M C'1~ C'f,....;' 

C'1 ~~ C'1 C'1 C'1 C'1 C'1 <N ~~ ~ 1 
~Ol..'jOlOl..'j101001O 

............ ~~C'1M'"1'lOooS 

'"1'O ...... 'NMO ...... O>Ooo 
C'1 '"1' ~ 00 M 00 '"1' 10 r:-

....... r-IC-~""'i'tl-

r:- 1- r:- r:- r:- C'1 0> 0> 0 10 
'"1''"1''"1''"1''"1'M ...... oo'"1'oo 
M~M~MM~MM~M~C'iC'f ...... ~ 

0>0>0>0>0>0>0>0>0>0> 
~01001..'j1..'j101..'jOlO 

............ C'1C'1M'"1'lOooS 

M r:- l..'j C'1 ..... r:- 0> '"1' M 10 
..... M101-S~~g:g 

r:- t- 1- r:- r:- M r:- ~ 00 0 
... '"1' ... '"1''"1''"1'C'1 ...... ~~1 
M~MM~M~M~M~M~M~l:fC'i' 

0>0>0>0>0>0>0>0>0>0> 
t-,,""",<:Or-IC:OC:OC:OCOr-lCO 

............ C'1C'1M'"1'lOooS 

...... O>O>O>O>oooooor:-M 
...... C'1M101-0>~~ 

r:- r:- 1- r:- r:- r:- r:- r:- '"1' '"1' 
~'"1'~'"1'~"'~~~'"1'~-l!.C'1~q 
MMMMMMMMMM 

MMMMMMMMMM 
M r:- C'1 r:- C'1 C'1 C'1 C'1 1- ~~ 
........... C'1C'1M'"1'lO~oo::: 

...... 00r:-~1O~'"1''"1'1O~ 
..... C'1MlOoo ...... o>~ 

............ C'1 

qqqqq~~~~~ 
M M M M M C'1 C'1 1:1 1:1 ..... 

10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
00 C'1 r:- C'1 r:- 1- r:- r:- C'1 r:-
...... 1:1C'IMM'"1'1O~0> ...... ..... 

Sgggggggg§ 
........... C'1M'"1'l..'jr:- ...... 

Curt Riach: 

rechnet und in übersicht IIr zusammengestellt. 
Hierbei sind Ua = 84 Pfg./t bzw. 93 Pfg./t und 
8 = 15 <Ycl angenommen. 

Wir setzen lw = l..,. + x, wobei x andeuten . 0 

soll, daß derBeförderungsweg über die Grenzlänae 
lw hinausgehen muß, damit der W ettbewe~b o 
der Eisenbahn überhaupt in Frage kommt . 
900 
Km 
800 

700 
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-- sBt Kohle,oM. von.; brwft 
--- 5B! Sleine,oM von.; 
---- 58! Sleine,oM. vonft 
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JIIosserwe.; t"'o.:r 

Abb.3. 

Es wird dann 

I 
(1+ e)·g·{lw

o
+ x)-ua 

c <. ------------------~ l1
r

' 

(1 + e)g 'lw -uu. + (1 + e)' g' x 
o 

Ur 

Unter Berücksichtigung der GI. (6) vereinfacht 
sich der vorstehende Wert und es wird 
(8) lo:;;;:(1+e).g.X. 

ur 

In dieser Gleichung sind veränderlich g, x 
und O'r; X und O'r hängen aber insofern von
einander ab, als ganz bestimmten Längen x 
bestimmte Werte O'r zugeordnet werden müssen, 
nämlich diejenigen, die den Entfernungsstaffeln 
des Eisenbahntarifes für die Längen 10 ent
sprechen. Man erhält dann für Längen von 
x = 10, 50, 100, 150, 200 usw. km die in über
sicht IV zusammengestellten Werte von 1e be
zogen auf die Ausnahmetarife für Steine und 
Kohlen. 

auf der Abszissenachse 

In Abb.3 sind die Zahlenwerte der über
sicht IV bildlich dargestellt und zwar so, daß 

die Wasserwege, auf der Ordinatenachse die Eisenbahnwege 
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aufgetragen worden sind, bei welchen die Fra c h te n für bei d e V e rk ehr s
mi ttel unter den aufgeführten besonderen Bedingungen gleich groß sind. Jedem 
tonnenkilometrischen Frachtsatz auf den Wasserstraßen entspricht eine hyperbelähn
liche Kurve für den Eisenbahnweg. Der Verlauf der Linie wie auch die Zahlenreihen 
in der übersicht lassen klar erkennen, daß bei den angenommenen Wasserstraßentarifen 
der Eisenbahnweg in jedem Falle kürzer werden muß als der Wasserweg, damit die 
Eisenbahn überhaupt in Wettbewerb treten kann und zwar muß die Verkürzung des 
Eisenbahnweges um so größer sein, je niedriger die Wasserfrachten sind. Da bei einer 
Wasserstraßenfracht von 1,06 Pfg./tkm der Eisenbahnweg noch um rd. 50 % kürzer 
sein muß, um wettbewerbsfähig zu sein, beginnt bei den bestehenden Eisenbahn
kohlentarifen die Wettbewerbsfähigkeit mit den Wasserstraßen erst dann, wenn die 
Wasserstraßenfracht bei 1,40 Pfg./tkm liegt und sich die Beförderung über lange 
Wege erstreckt, weil sich erst dann praktisch nennenswerte Verkürzungen des Eisen
bahnweges gegenüber dem Wasserwege erzielen lassen. 

11. Berechnung der Grenzlängen unter der Annahme, daß die Wasserfrachten 
nach der I{ostengleiehung f = fa + fr 'lw erhoben werden. 

Unter entsprechender Anwendung des in Abschnitt I dargelegten Rechnungs
ganges ergeben sich für die auf Seite 8-10 errechneten GI. (3) bis (8) folgende Werte: 
(9) 1e ;;;:; (1 +e) (uw + uw') - (ue + ue') + (fu. + fr . lw)(1 +e) - ua 

ur 

ue+ ue' + ua -(uw + u w' + f • .) (1 +e) 
(10) lw :;:;: (1 + e) fr 

u~ + ue ' + (Ta - (uw + u w') (1 + E) -fa (1 + e) 
(11) lwo = fr (1 + 6) 

Nimmt man wieder 
U e + ue ' ,...., (1 + 8) • (uw + u w') 

an, dann wird 
Ull - fa (1 +e) 

(12) 1wo = fr (1 + t) , 

(fa + f r • lw) (1 + €) - ua 
(13) 1~ = , 

ur 
(1 + t)fr'x 

(14) 1e ;;;:; ----
ur 

Aus der GI. (12) ergeben sich- dann für die in der übersicht 11 errechneten Strecken
sätze für Wasserfrachten fr und mit den Werten e = 15 %, O'a = 84 bzw. 93 Pfg./t die in 
der übersicht V zusammengestellten Grenzlängell. Im übrigen gilt das unter I Gesagte 
auch für diesen Fall . 

übersicht V. 

Streckensatz des 
Wasserweges 
fr Pfg./tkm 

0,90 (Steine) 
1,07 (Kohlen) 

lw o 

in km 

78 
69 

Ebenso erhält man aus der GI. (14) die kostenmäßig den Wasserwegen ent
sprechenden Eisenbalmweglängen . 
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Die sich hieraus ergebende Abhängigkeit zwischen lwo + x und le ist ebenfalls in 
die Abb. 3 eingetragen. Es gilt wieder dasselbe wie zu I. Die Unregelmäßigkeit in der 
Kurve für fr = 0,90 ist dadurch zu erklären, daß die Streckensätze der Eisenbahn im 
Tarif5B 1 nicht ständig abnehmen mit zunehmender Entfernung, sondern vielmehr in der 
Stufe 201-300 km gegenüber der Stufe 101-200 km um 0,2 Pfg.Jtkm wieder zunehmen. 

übersieh t VI. 

fa = 10,95; fr = 0,90 Pfg./tkm fa = 7,35; fr = 1,07 Pfg./tkm 

x (Steine) (Kohlen) 

lw
o 
+ x 

I 
(Jr 

I 
le lw + x 

I 
(Jr 

I 
le 

0 

km km Pfg./tkm km km Pfg./tkm km 

10 88 3,03 3 79 3,47 3 
50 128 3,03 17 119 3,47 17 

100 178 3,03 34 169 3,47 35 
150 228 2,84 55 219 3,47 53 
200 278 2,56 81 269 3,47 71 
300 378 2,19 142 369 3,46 106 
400 478 2,03 20,1 469 3,26 151 
500 578 1,98 261 569 3,17 194 
750 828 1,84 422 819 2,68 307 

1000 1078 1,58 654 1069 2,16 569 

In der übersicht VII sind nun einige Verkehrs beziehungen zusammengestellt, bei 
denen die Verkürzung des Eisenbahnweges gegenüber dem Wasserweg tatsächlich dell 
Werten entspricht, die hier errechnet worden sind. Da mit der Fertigstellung des Mittel
land-Kanals bis Magdeburg in nächster Zeit gerechnet werden kann, ist die Kanalstrecke 
Hannover-Magdeburg in das Wasserstreckennetz mit einbezogen worden. Es ist eben
falls aus der übersicht zu ersehen, von welchem festen Satz g bzw. von welchem Strecken
satz fr ab dieser Wettbewerb der Eisenbahn in Frage kommt. Die g- und fr-Werte be
ziehen sich stets auf Kohle; nur die eingeklammerten Werte gelten für Steine. 

Ver kehrs beziehung 

Regensburg-Basel .. 
Stuttgart-Nürnberg. 

resden-Regens burg 
resden-Frankfurt/O. 
resden-Breslau ... 
assel-Frankfurt1M. 
assel-Nürnberg .... 
assel-Gießen ..... 
amm-Lübeek ..... 
annover-Ilarburg . 

D 
D 
D 
K 
K 
K 
H 
H 

I lw 
km 

835 
550 

1430 
505 
705 
660 

1055 
638 
681 I 
396 

le 
km 

455 
198 
195 
191 
278 
297 
350 
235 
377 
177 

übersieh t VII. 

I 
g 

I 
fr 

I 
'Wasserweg 

Pfg./tkm Pfg./tkm 

I 1,25 - Main, Rhein 
1,25 (0,9) Neekar, Rhein, Main 

0,60 (0,46) 1,07 (0,9) MitteIIand·Kanal, Rhein 
1,25 (0,9) EIbe, Berlin 
1,25 (0,9) EIbe, Bedin, Oder 
1,25 (0,9) MitteIIand·Kanal, Rhein 
1,06 1,07 (0,9) MitteIIand-Kanal, Rhein 
1,06 1,07 MitteIIand-KanaI. Rhein 
1,4 I - Ems, Nordsee, Ostsee 
1,4 - MitteIIand-Kanal, EIbe 

Die Übersichten IV und VI zeiger:{, daß im ungebrochenen Verkehr der Eisenbahn
weg wesentlich kürzer sein muß als der 'Wasserweg, wenn die Eisenbahn wettbewerbs
f~hig sein soll. Die Verhältnisse gestalten sich nun für die Eisenbahn günstiger, wenn 
em gebrochener Verkehr vorliegt, also die Eisenbahn auch bei Benutzung des Wasser
weges eingeschaltet werden muß. Dieser Verkehr soll in einem besonderen Aufsatz 
behandelt werden. 
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Weiter sei zum Schluß bemerkt, daß die vorliegende Untersuchung den Stand
punkt des Kau fm a n n s wiedergibt, der im allgemeinen nicht darnach fragt, ob 
die Preise der Verkehrsbetriebe auch v 0 1 k s wir t s c haft 1 ich gerechtfertigt sind. 
Eine solche Untersuchung müßte von den Selbstkosten der Verkehrsbetriebe, 
also hier der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn ausgehen. Die richtige Erfassung 
der Selbstkosten begegnet allerdings nicht unerheblichen Schwierigkeiten; die deutschen 
Reichsbahnen verfügen zwar über sehr gute statistische Kostenaufzeichnungen, aber 
für die Binnenschiffahrt sind die Unterlagen lückenhaft. Immerhin sollte eine Unter
suchung auf Grund der Selbstkosten versucht werden, weil sie von großem Wert für 
verkehrspolitische Entscheidungen auf dem Gebiete der Wasserstraßen politik sein kann. 

Zum Verkehrswesen Syriens. 
Von Prof. Dr.·lng., Dr. lng. eh. Otto Blum, Hannover. 

Mit 12 Abbildungen. 

Einleitung: So lange es eine Weltgeschichte gibt, haben Syrien und seine 
Verkehrswege eine große Rolle in der Politik gespielt. Es ist dies in der eigenartigen 
Lage Syriens begründet. Das an sich nicht große und wirtschaftlich nicht 
s t ar k e Land ist nämlich: 

1. infolge seiner Schwellenlage am äußersten Ostrand des Mittelländischen Meers 

P-Peluslum 
EK-OKonhra 
Is-Ismoilo o 100 2(1) 30(} lffJ() 5001rm. 

, ! ! ! !. _._-- pO/ilischetirenzen = Eisenbahnen 

Abb.l. Vorderasien, politische Grenzen und Eisenbahnen. 
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der Aus g a n g s raum für die Wege nach dem Zweistromland und dessen Hinterland 
(Iran, Indien); 

2. infolge seiner Zwischenlage zwischen Meer und Land und zwischen Abendland 
und Morgenland der Vermi ttl ungsraum zwischen See- und Landverkehr für große 
Teile Europas und dem Orient; 

3. infolge seiner Einpressung zwischen :Meer und Wüste, also infolge seines Charakters 
als La n den g e der große N ord-Südweg zwischen Kleinasien und Mesopotamien einer
seits und der Landenge von Suez und Ägypten andrerseits; 

4. infolge dieser Lage das "G la cis", auf dem seit undenklichen Zeiten Ägypten 
- heute der Suezkanal - verteidigt wird. 

Die Bedeutung Syriens ist im Ablauf der Weltgeschichte zu erkennen: an der 
Handelsmacht der Phönizier; an den Vorstößen der Assyrer und Babyionier einerseits, 
der Pharaonen andrerseits; an dem Marsch Alexanders des Großen; an der Bedeutung 
seiner Handelszentren für das römische Weltreich; auch an den Kreuzzügen, die man 
ja: nicht etwa nur als eine religiöse Bewegung ansehen darf; an dem Gegensatz zwischen 
England und Frankreich (Zug Napoleons gegen Akka, Ringen um den Suezkanal, Be
gründung der englischen Basis Cypern-Suez-Ägypten); schließlich an den Kämpfen 
im Weltkrieg, der Einrichtung der "Mandate" und dem heutigen Ausbau der militäri
schen Stellungen und der Verkehrswege. 

Es ist aber eigenartig, daß die Kenntnisse über dieses so wichtige Gebiet im all
gemeinen recht mäßig und zum Teil in geographischer und besonders in verkehrs
technischer Beziehung fa I s c h sind. 

Abb.l gibt einen überblick über die politische Gliederung und das Eisen
bahnnetz. In diesem sind einige Linien, die kurz vor der Vollendung stehen, so ein
getragen, als ob sie schon in Betrieb wären. 

Alle Zahlenangaben (über Höhen, Längen, Steigungen und namentlich über die Bevölkerung) 
sind mit einer gewissen Vorsicht aufzunehmen. 

Gleiches gilt von Begriffen wie "Steppe" und "Wüste"; denn hier gehen die Ansichten oft 
stark auseinander. Als "Wüste" bezeichnen wir nachstehend das "nicht anbaufähige Land". 

I. Die geographischen Grundlagen. 
A. Die ver ke hrsge 0 gra phisehe B edeu tung der S yri sehen "Landenge". 

Um sich zunächst die richtige Vorstellung von der verkehrsgeographischen Lage 
und Bedeutung Syriens zu machen, fasse man den K ü s t e n s t r e i f e n scharf ins 
Auge, der sich in rd. 700 km Länge in Richtung Nord-Süd am Ostrand des Mittel
meers hinzieht. Dieser Küstenstreifen ist nur in einer Breite von etwa 80km aus
reichend b e r e g n e t und daher wirtschaftlich wertvoll; dann schließt nach Osten zu 
wüstenartige Steppe an, die schnell in regelrechte Wüste übergeht; als Grenze 
mag man den Grad 36 annehmen. Wenn man nun beachtet, daß die Steppe und Wüste 
~em Ver k ehr ;yegen ihres Klimas, ihrer niedrigen Wirtschaftsstufe und ihrer räube
rIschen Bevölkerung große Schwierigkeiten bereitet und daß sie nach Norden 
bis über den Eu p h rat· vorstößt, so tritt uns dieser schmale Küstenstreifen als Land· 
e~ge und demgemäß als die einzige Land ver bind ung zwischen dem Süden 
(Agypten-Suez) und dem Norden (Kleinasien) und Osten (Mesopotamien, Mosulgebiet, 
~.rak) klar in die Erscheinung; man halte sich immer vor Augen, daß der Weg von 
Agypten nach Babyion (heute nach Bagdad), also der Weg zwischen den beiden auf 
künstlicher Bewässerung beruhenden "Groß-Oasen", seit der Zeit der 
P h ara 0 n e n bis zur Zeit der Eisenbahn immer im großen Bog e n weit nach 
N orden ausholen mußte, weil er sich im Fruchtland (auf dem Rand des Frucht-

--~---
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lands) halten mußte. Wenn wir heute mit der Eisenbahn von Kairo (über EI Kantara
Jaffa-Damaskus-Aleppo-Nisibin) nach Bagdad reisen, folgen wir so ungefähr den 
Spuren all' der Heere und Karawanen, die ehedem zwischen Ägypten und dem Euphrat 
gezogen sind. Dieser Weg ist gemäß Abb. 2 heute wie vor Jahrtausenden durch charak
teristische Städte-Reihen gekennzeichnet; die erste Reihe liegt vom Nildelta 

IIonitr 
o o 100 200 JOOkm 

l _. _ 1.. __ L __ - 3 

Übergrlflgsgebiel 

zwisclien SUS(J 

Wusle und J'leppe 

. (nocl! fronzosc/Jen Quellen) 

Wiisle Neflld 

Abb.2. Alte und neue Städte und Schlachtfelder in Vorderasien. 

ausgehend an der K ü s t e: Pclusium, Gaza, Ascalon, Akka, Tyrus, Sidon, Tripolis 
und führt dann durch die "Syrischen Tore" (+ 670 m hoch) über das Amanus-Gebirge 
nach dem oberen Euphrat; die zweite Reihe liegt im Landesinnern: Hebron, Jeru
salem, Caesarea, Damaskus, Baalbek, Homs, Hama, Aleppo; die Städte dieser zweiten 
Reihe waren in ihrer Bedeutung stark von der Politik und der Wasserbaukunst abhängig; 
verkehrsgeographisch zeigen sie meist die Lage an den die West-Ost- G e b i r g s p ä s se 
beherrschenden Stellen; einige sind gleichzeitig Ausgangspunkte für die in die Wüste 
auss~ra~lenden .K ara w a n e n weg e; die östlichste von ihnen war dereinst Palmyra, 
das m emer kIemen Oase gelegen, am rämisch-parthischen Wüstenhandel emporblühte, 
wahrscheinlich immer mit schwieriger Wasserversorgung zu kämpfen hatte, mit Ände
rung der politischen Verhältnisse schnell herabsank und heute nur noch 1500 Ein
wohner hat 1. 

1 Der Weg zwischen Ägypten und Mesopotamien führt aber an eine~ Stellc unmittelbar 
durch die Wüstc; denn zwischen dem Nildelta und Judäa gibt es keinen Fruchtland-Streifen; 
vielmchr stößt hier dic Arabische Wüste zwischen dem östlichsten Nilarm und Gaza bis ans Meer 
vor; schon die Eisenbahn Kairo-Ismailia führt streckenweise durch richtige Wüste, und auf 
der Strecke von EI Kantara nach Gaza mußte man die wenigen Oasen sorgfältig zu Eisenbahn
stationcn ausnutzen. In dieser Wüste waren ja auch im 'Weltkrieg die Kämpfe um dcn Suez
kanal so voll Strapazen und stillen Heldentums. Eine ausgezeichnete Darstellung über den 
Krieg in Palästina findet sich in der Zeitschrift "Wissen und Wehr" 1936 .. 



/ 

16 Otto Blum: 

B. Der Höhenaufbau Syriens (vgl. hierzu Abb. 3 und 9). 
Hat man sich die verkehrsgeographische Bedeutung als einer La n den g e - als 

eines zwischen Meer und Wüste eingeengten Nord-Süd-Korridors - klargemacht, so 
ist es notwendig, nun ein Bild von dem eigenartigen Höhenaufbau zu gewinnen. Auch 
von diesem hat man meist unrichtiue Vorstellungen; man unterschätzt nämlich meist 
die Höhen und die Steilheit ~nd man beachtet nicht genug, daß die Fluß

und Tal-Bildungen nicht 

________ ± 0 

Abb. 3. Höhenaufbau. 

s ell k re ch t auf die Küste 
führen, sondern daß die 
einzige g roß e 'l'albildullg 
parallel zur Küste ver
läuft. 

Syrien, Mesopotamien, 
Arabien (außer Oman) und 
die Sinai-Halbinsel gehören 
zu der großen ung e fa 1 te
te n Wüstentafel, also zn 
dem afrikanischen Typ 
Südwestasiens. Im Gegen
satz hierzu steht der asia
tische Typ, der das übrige 
Vorderasien beherrscht und 
damit das gefaltete Süd
west- Asien bildet. 

Während dieses in sei
nen Gebirgen von der Wes t 
-Ost- (und NW-SO-) 
IUchtung bestimmt wird, 
ist für Syrien di e Nord
Süd - Richtung maßgebend. 

Sie kommt in der Kü
stenlinie, den beiden großen 
Gebirgszügen und dem von 
diesen eingeschlossenen Sy
rischen Grabenbruch zum 
Ausdruck: 

a) Die Küste verläuft 
gestreckt von Nord nach Süd. 
Sie ist im nördlichen Teil 
gebirgig und weist hier eine 
Reihe brauchbarer Häfen 
auf; sie ist also günstig für 

den Seeverkehr, aber schwierig für das Eindringen des Querverkehrs in das Landesinne:e. 
Im südlichen Teil ist die Küste flacher; sie weist hier aber keinen guten Hafen auf, 1st 
also günstig für das Eindrinuen des Querverkehrs in das Landesinnere, aber schwierig 
für den Seeverkehr. Die Bed~utung der einzelnen Küstenlandschaften und ihrer ~tädte 
hängt von der sehr unterschiedlichen Fruchtbarkeit und den verkehrsgeographischen 
Einzelheiten ab. Im allgemeinen ist der nördliche 'l'eil höher zu bewerten als der süd
liche. Als günstigsten Teil kann man den Raum Haifa-Aldm bezeichnen, da hier der 
Karmel eine Bucht bildet und die einzige große West-Ost-Quersenke (Haifa-Affule-
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Samak-Dera) in das Innere führt und zwar in vergleichsweise ziemlich fruchtbare 
Gebiete. 

b) Von der Meeresküste aus steigt das erstc Gebirgsmassiv auf. Ganz im 
Norden wird es durch den Amanus gebildet, der aber geologisch schon zu dem ge
falteten Südwest-Asien gehört; sein Inittlerer Teil ist der Li ban 0 n; sein sUdlicher 
Teil bildet das Kernland Pa I äst i n a s. 

Diesem Gebirgsmassiv ist in seinem südlichen Teil bis hinauf nach Akka eine schmale 
K ü s t e n e ben e vorgelagert. Die Höhen des Gebirges steigen im Libanon bis zu 
:3066 m an; der Paß, den die Eisenbahn Beirut-Damaskus benutzt, liegt auf beinahe 
+ 1500 m (rd. 350111 höher als der Scheitelpunkt der Gotthardbahnl); in Palästina 
sind die Höhen niedriger, immerhin beachte man die Höhenlaue von Nazareth + :340 In 

Nabulus (Sichern) + 570 111, Jerusalem + 780 m und Hebro~l + 927111. ' 
c) Auf diese "Kü~tenkordillere" folgt nun der rd. 950 km (I) lange "Syrische 

Graben", also der tIefe Nord-SUd-Grabenbruch, der im Norden bei Antiochia 
beginnt und über das Tote Meer, das ~Wadi el Araba und den Meerbusen von Akaba 
in den Grabenbruch des Roten Meeres ausmündet. In dem Graben fließen im Norden 
der 0 r 0 n t e s (nach Norden), in der Mitte der zum Meer durchbrechende L e 0 n t e R 

und im Süden der. Jord.an (nach Süden). Der höchste Punkt des Grabens liegt 
auf der WasserscheIde ZWischen Orontes und Leontes nördlich von Baalbek auf etwa 
+ 1200m, der tiefste am Toten Meer auf -394m (unter dem Meeresspiegel). Der 
Graben müßte als dem Verkehr günstig bezeichnet werden, aber seine Verkehrs
be d e u tun g ist besonders in. sein~m südlichen Teil sehr ger i n g; er bildet die 
"Ausnahme von de~Regel":. er ~st nlCht der starke Träger des Längsverkehrs, 
sor~dern nur das. Hin der III s fu~ .den Q u e r verkehr. Aber sein nördlicher Teil, das 
zWl~chen dem Libanon und Antlhbanon liegende "Cölesyrien", d. h. das "hohle 
SYl'len" des Altertums, das heutige Tal el Beka ist fruchtbar· es ist rd. 120km 
lang, 8-14 km breit und liegt 1500-2200 m (I) tief einuesattelt z~ischen den beiden 
Gebirgskämmen. Es wird von der Eisenbahn Beirut-Da~askus O'ekreuzt von der bei 
Rejak die Bahn nach Baalbek-Aleppo (:330 km) abzweiIYt. D~r südli~he Teil des 
Grabens gehört v?n längstens Jeri?ho ab zur W üs t e; .er hat nur geringe wirtschaftliche 
~edeutung. (Gew~nnung von.!{ah. und B~'o!n, Toul'lsten-Verkehr); die Ränder des 
Grabens smd Iner sehr stell; dIe Luftlulle Jerusalem-'J'otes Meer beträut nur 
22 km (!) - man kann das Tote Meer von .Terusalem aus lieIYen sehen _. :ber der 
Höhenunterschied beträgt rd. 1200 m (von + 780 III auf rd. - 400 m)· das ist mehr als 
der Höhen~nterschied zwischen ~em Meer und ~em Gotthardtunnel (I). 

d) ÖstlIch folgt auf den SYl'lschen Gmben dIe Hoc h s c h 0 11 e, die zur Arabischen 
W\istentafel überleitet. Die Höhen liegen mindestens auf + 500 lll, sie erreichen aber in 
weIten Gebieten 1000 m, in einzelnen Gebirgsstöcken 1800 III und mehr· die für unsere 
!3etrachtung wichtigsten Gebirgszüge, der An ti li ban 0 n und der H ~ r mon gipfeln 
m Höhen von 2400-2750 m; der Paß, in dem die Bahn Beirut-Damaskus den Anti
libanon überschreitet, liegt + 1405 m hoch; Damaskus, die wichtigste Stadt des inneren 
Syriens, liegt auf + 690 m. 

.,D~ der ?anze Höhenaufbau von der Nord-Südrichtung beherrscht wird, muß er 
naturhch, wie schon angedeutet, dem West-Ost-Verkehr erhebliche Schwie
r i g k ~.i t e n bCl:eiten. I?em~emäß sind die. n at ü r I ich e ri Wes t - 0 s t - Q u e r wege (von 
der Kuste un~ Ihren Hafen m das Landesmnere) zu prüfen. An solchen sind vorhanden: 

1. Ganz 1m Norden gibt die Natur dem Verkehr die Chance, daß er beim Vordringen 
von der verkehrsgeographisch so günstig liegenden Bucht von Alexandrette in das 
Landesinnere nur ein enGebirgsriegel, nämlich den Amanus zu überwinden hat. Dies 
geschieht in den "Syrischen 'l'oren", die jedoch immerhin in einer Höhe VOll 

Zelt8chr. f. Verkehrswl8senschaft. 14. Jahrg. Heft 1 2 
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+ 670 m liegen und zwar bei einem Abstand von der Küste von nur etwa 10 km, so daß 
die Steigung also etwa 1: 15 beträgt. Hinter den Syrischen Toren gibt die Natt~r dem 
Verkehr die weitere Chance, daß grade an dieser Stelle der Eu phI' a t am weitesten 
nach Wes t e n ausholt und daß die Landschaft hier nicht steinige Wüste, sondern 
wellige Steppe ist. Der Sammelpunkt für den Verkehr ist Ale p po (+ 370 m, rd. 
200000 Einw.), das aber nicht unmittelbar am Euphrat, sondern an einem Nebenfluß 
halbwegs zur Küste liegt. Von Aleppo ab findet der Verkehr gute Verhältnisse s:)\:o~l 

nach Osten zum rlgrIS 
(nach Ninive), als auch 
llachSüdosten amEuphrat 
entlan()' nach Bagdad (Ba
bylon)~ der Euphrat ist 
hier sogar "schiffbar", ~ 
aber nur für Hammel
schläuche und viereckige 
Kastenschiffe. - Diesen 
uralten, geschichtlich so 
hochbedeutsamen Wegen 
folgt heute die Bagda~
bahn von Aleppo ab UI 
ItichturwMosul-Bagdad

1
. 

2. Weiter südlich 
durchbricht der Orontes 
den Gebirgsriegel; er h~t 
hier im Altertum dIe 
HauptstadtAntioehia ent
stehen lassen. Heute ist 
dieser Durchbruch noch 
nicht durch eineEisenbahn 
ausgenutzt; es ist dabei 
aber zu beachten, daß er 
im türkisch-französischen 
G l' e n z ge biet liegt, daß 
hier also das Interesse an 
Bahnbauten gedämpft ist. 

3. Erst rd. 300 km 
weniger als 3GGmm südlich erfolgt der nächste 

Durchbruch, das Tal des 
A bb. 4. Übersicht über die jährlichen Niedcrschlagmcngen. L e 0 n t es, in dessen 

Nähe das alte 'fyrus lag; 
aber ,au?h dicser Durchbruch ist von der Lokomotive noch nicht ausgenutzt. 

. ZWIschen den Durchbrüchen des Orontes und des I,eontes liegen dagegen - also 
n ~ e h t an Quertälern! - die beiden wichtigen Häfen l' l' i p 0 li sund Bei r u t mit den 
EIsenbahnen nach Horns und Damaskus. 

1 A~f die Bagdadbahn soll aber im Rahmen dieses Aufsatzes nicht eingegangen werden, 
obwohl SIe das Rückgrat für den Verkehr Nord-Syriens und ihr Bahnhof Aleppo so wicht!~ n:ls 
"\usqangspunkt der Bahn nach Süden (Damaskus usw.) ist. Die Bagdadbahn ist jetzt über N1Slbl? 
bls 'Iel.Kotschek (Tel Si uan) verlängert; ihre Fortsetzung nach Mosul und die Verbindung JI!-lt 
dem EIsc,nbahnnetz Iraks kann als gesichert gelten; hiermit wäre dann dcr durchgehende Sclll~
nBenweg Europa-Bagdad-Persischcr Golf gcschaffen, -aber mit Wechsel dcr Spurweite, dadlß 

ahnen Iraks Meterspur haben. 

1 
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4. Dann folgt bei Hai f a eine größere, durch regen Ackerbau ausgezeichnete 
'l'albildung; diese führt als Kison- und Jesreelebene nördlich des Karmel und südlich 
Von Nazareth über die nur + 183 m hoch licgende Wasserscheide von Affule nach 
dem Jordantal (- 247 m), in diesem aufwärts zum Sec Genezaretll (-208 m) und dann 
durch das Tal des Jarmuk, des größten Nebenflusses des Jordan weiter aufwärts nach 
.D era (+ 529 m) an der Hedschasbahn und hier mit zu dem fruchtbarsten Gebiet des 
Inneren Syrien. Hier erhalten nämlich die Westhänge des bis zu + 1850 m anstei
genden Hauran genügend Niederschläge, um das Quellgebiet des Jarmuk zu einem 
Gartenland, einer Groß-Oase in der Wüste, und damit zur Kornkammer Syriens zu 
machen. 

5. Dann bietet sich erst wieder nach einer Strecke von 150 km eine leidliche Quer
verbindung in der allgemeinen Richtung von Gaza zur Südspitze des Toten Meers, die 
aber (vorläufig) keine Bedeutung hat, da das ganze Gebiet Steppe und Wüste ist. 

C. Das Wirtschaftsleben Syriens (vgl. hierzu Abb.4 u. 5). 
Auch über die dritte für den Verkehr maßgebende Grundlage, nämlich das Wir t -

S?haftsleben, bestehen vielfach irrige Ansichten und zwar in dem Sinn, daß wir 
dIe wirtschaftliche Kr a ft meist übe l' schätzen. Die Grundlage des Wirtschafts
lebens bildet die Landwirtschaft und Viehzucht. Drei Momente lassen sie 
bedeutungsvoller erscheinen als sie sind: Wir hören in der Schule von Palästina als dem 
Land, da Milch und Honig fließt, und von den prachtvollen Zedern wäldern ; wir 
ken.nen die üppige Fruchtbarkeit einzelner Küstenstriche und einiger Oasen (Damaskus, 
,Jencho) mit ihren Oliven-, Orangen- und Obst-Hainen und schließen hiervon auf das 
g~n~e Land; und wir hören heute, daß es Staatsmänner gibt, die glauben, Palästina 
SeI elIl Siedlungsland für hunderttausende von neu einwandernden Bauern. 
,. In Wahrheit gibt das Land mehr Steine als Brot. Sieht man von gewissen 
~Inzelflächen (Küstenstrichen, Oasen, Cölesyrien, J esreel, Hauran) ab, so kann man 
charakterisieren: den Norden als ein ausgedehntes, felsiges, kahles Gebirgsland, den 
Osten als wüstenhafte Steppe, das eigentliche Palästina als eine wellige, steinige Steppe 
un~ den Süden (von der Linie Jerusalem-Jericho ab) als Felsenwüste; tatsächlich 
beglllnt z. B. die Wüste Juda schon bei Bethlehem (9 km von Jerusalem), und die Fahrt 
~Oll Jerusalem nach dem 'foten Meer führt zwar durch ein 'fal (das Kidrontal), dieses 
1st aber ein typisches Trockental der Felsenwüste, durch das gelegentlich wilde 
Sturzbäche tosen; landschaftlich ist es gewiß großartig, aber nur ebenso wie das 'fote 
M:e~r großartig als Majestät des 'rodes. Man braucht nicht zu bezweifeln, daß 
Synen früher einmal fruchtbarer gewesen ist; aber die schreckliche Entwaldung hat das 
Land in Verbindung mit dem durchlässigen Kalkboden weithin verkarstet. Es hat sich 
a~.ch !üer wie in so ~ielen Gebieten des Mittelmeers der Kampf zwischen de.~ boden
st~ndlgen Bauern, der das Wasser und den Wald schützt, und dcm nomadISIerenden 
Il.ll'ten abgespielt, der von seinen Ziegen und Schafen alles auffressen läßt und hier
nnt den vVald vernichtet; von "Wciden" ist in Bethlehem z. B. nichts mehr zu sehen, 
desgleichen auf dem Libanon kaum noch etwas von Zedern. 

. In Abb. 5 zeigt die gestrichelte Linie die ungefähre Grenze der "Wüste", d. h. des 
nIcht anbaufähigen Landes an; die Gebiete nördlich und westlich dieser Linie sind 
"anbaufähig", aber nur die dunkeln Flächen sind angebaut; von ihnen sind die Weizen
gebi~te besonders hervorgehoben. Wie gering die Kulturfläche ist, ergibt sich daraus, 
~aß In I!'ranzösiseh Syrien nur 13,5% des Landes angebaut ist, in Palästina dürfte die 
Zahl nicht viel höher sein. 
I Wenn nun auch die Fruchthaine mit ihren Oliven, Orangen, Zitronen, Nüssen, 
(astanien, Feigen, Bananen, Trauben, Tabak und Gewürzpflanzen noch so üppig sind, 
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so muß man doch beachten, daß sich der Ein h ci m i s c h e von all dem ni c h t 
ernähren kann sondern daß dies alles ausgeführt werden muß; es sind aber 
fast alles Gen u 13 ;nittel, die der Fremde (Europäer) gut entbehren kann und die außer
dem dem scharfen Wettbewerb der vielen anderen Länder unterliegen, die ebenfalls 
Südfrüchte erzeurren und für die Absatzmärkte günstiger liegen. - Ein deutscher Land
wirt der die Verhältnisse rrut kennt, hat sich dahin geäußert, daß eine stärkere Koloni-
,,,, sation ohne erhebliche 

@ lYeizengebiele 
---- (Jrenze der IViisle, 

d Ii. des nicl!l{ln6trll
fti/ilgen Lrmdes 

o 10 20 30m 
Ll_ L L I 'I 
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Abb. 5. Übersicht über die Kultur- und Wüstengebiete. 

Vergrößerung der Ge-
t r eid e an ba uflächen und 
ohne Rinderzuchtaus
sichtslos sci, daß aber 
grade hierfür die Grund
lagen fehlen. 

Auch die Bedeutung 
der In d u s tri e wird oft 
iiberschätzt. Das kunst
gewerbliche Schaffen, das 
einst mit dem Mittelpunkt 
Damaskus, im Metall-und 
Textilgewerbe Bedeuten
des geleistet hat, ist stark 
zurückgegangen, seitdem 
die Händler an dem aus 
Europa eingeführten bil
ligsten Kitsch mehr ver
dienen als an den Erzeug
nissen echten,altenHand
werks. Eine gewisse Be
deutung haben die Baum
woll-, Tabak- und Seifen
industrie und andere Ge
werbe, die sich auf der 
Verwertung landwirt
schaftlicher und tierischer 
Erzeugnisse aufbauen. 
Dagegen ist der Bergbau 
ganz wenig entwickelt, 
obwohl Erze an manchen 
Stellen festgestellt sind. 
In neuerer Zeit liest lllall 
allerdings Berichte VOll 

einem "fabelhaften imiu
striellen Aufschwung" Syriens, bzw. Palästinas; man muß aber auch da viel abziehen, 
denn es handelt sich bei diesen Kraftwerken, Wasserversorgungsanlagen, Zement
fabriken usw. ebenso wie beim Häuser- und Städtebau um Investierungen von a us
län disc hem Ka p i tal und zwar stark in s p e kula ti ver Absicht, ~ämlich in der Hoff
nung auf eine große Einwanderung, eine starke dauernde Besiedlu~lg ~nd ein el~tspre?heI~d 
kräftiges Wirtschaftsleben. Aber da dürfte viel Scheinblüte dabel sem. Allerdmgs smd ~a 
einige Städte in den letzten Jahren gewaltig emporgeschossen, besonders J affa-'reI A VlV 

und auch Jerusalein; aber ob das alles gesund ist, darf man wohl bezweifeln. 
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D. Die wichtigsten Tatsachen der politischen und Siedlungsgeo
graphie (vgl. Abb. 6 u. 7). 

Die geringe eigene Kraft einerseits und die bedeutungsvolle verkehrsgeographischc 
Lage andrerseits haben veranlaßt, daß Syrien nie "Subjekt", sondern immer "Objekt" 
der Weltgeschichte gewesen ist; - eine Erscheinung, die man immer wieder an klein e n 
aber wich ti gen Räumen beobachten kann. Auch zur Glanzzeit der sog. Phönizier 
waren diese politisch nicht mächtig und meist sogar nicht einmal vollständig frei. 

Die ständige Durchdringung durch andere Mächte hat aber doch kein solches 
Völker- und Religionsgemisch erzeugt wie in ähnlichen verkehrsgeographisch bedeutungs
vollen Häumen. Vielmehr sind die mohammedanischen Araber durchaus in 
der überhand und der Islam hat trotz gelegentlicher Rückschläge immer wieder die 
Oberhan.d gewonnen; zeitweilig lagen sogar die Hauptstädte lllohamedanischer Reiche 
in Syrien; so war Damaskus von G35-750 Hesidenz der Omaijaden, der bedeutendsten 
ara bischen li'ürsten. Damaskus und J erusalem sind auch heute noch he i li g e Städte 
des Islam, und die Omaijaden-Moschee in Damaskus (aus einer christlichen Basilika 
umgebaut) und .der "Felsendom" in Jerusalem gehören zu den größten Heiligtihnern 
der mohamedamschen 'vVelt. 

Neben den Arabern (also neben den 1110hamedanischen Semiten) haben immer 
ehr ist e n (West-, Süd- und Osteuropäer) der verschiedenen christlichen Religionen 
in Syrien gewohnt und zwar in den Küstenstädten, in J erusalem und in einzelnen 
Bauernkolonien; unter den letzteren sind die Gründungen der schwäbischen evange
lischen "Templer" bei J affa zu nenuen, die ihr Deutschtum trotz aller Anfeindungen 
wacker hochhalten. 

Die J u den sind in Syrien früher nicht so stark vertreten gewesen, wie man dies 
meist annimmt; ihre Zahl ist aber in Palästina von 1922 auf 1933 von 84 000 auf 230 000 
gestiegen. 

über .die heutige Bevölkerung gibt die (reichlich unzuverlässige) Statistik folgende 
Zahlen, dIe für 1931 galten und für Palästina um die jüdische Einwanderung zu er
höhen sind: 

Ein- Anteil der Religionen Siedlungsweise in % 
Staat Größe Ein- wohner in % 

inqkm wohne l' auf Städ-I Bau- INoma-
1 qkm Moll. I Uhr . I • Jud. tel' ern den 2 

Frallzös. Mandat 150000 2768000 18 60 18 O,{j 43 50 

I 
7 

Palästina 23000 1036000 45 7<! !l 17 1 54 38 8 
'l'ransjordanien . 42000 240000 5,7 85 15 - - 3 17 

Zum Vergleich seien noch für die Nachbarländer die für die drei ersten Spalten 
gültigen Zahlen angegeben: 

Asiatische Türkei 1 250000 qkm 
Irak 371 000 " 
Iran 1 647 000 

12000000 
2850000 

10 000 000 

Einwohner 

" 

10 Ejqkm 
8 
6 " 

" 
über die jüdische Einwanderung, die VOll Jahr zu Jahr sehr geschwankt hat, seien 

folgende Zahlen angegeben: 

1 Die Zahl ist jetzt auf 30% gestiegen. 
2 Die Nomaden (Beduinen) sind sämtlich Araber, also mohamedanisch. 
3 In 'rransjordanien sind 43% der Bevölkerung, die in Städten und Oasen wohnen, seßhaft 

40% sind Halbnomaden, 17% Beduinen. ' 
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1925 . . . . 34000 I 1932 9600 
1926 . . . . 13000 1933 30000 
1927 . . . . 3000 I 1934 42000 

1935 ... 75000 
Die meisten Juden stammen aus Osteuropa, 1935 z. B. 45% allein aus Polen, da

gegen nur. 13% ~us Deutschl.and. Ungewöhnlich groß ist auch die Einwanderung aus 
Nord~merIka. Die Zahl der Jährlich "heimlich" einwandernden Juden wird auf 15000 
geschatzt (! ?). 

D.ie soziale Stellung, der Bildungsgrad, die kulturelle und politische Einstellung 
der. Emwanderer und auch der schon lange ansässigen Juden ist auIlerordentlich ver
schIeden. 

Die Zahl der ~üdisehen lan~wirt~chaftlichen Siedlungen beträgt mehr als 100 mit 
z.us. ?twa 30 O~O Emwohnern. Dle meisten Juden wohnen aber in den Städten, nament
hch 1Il Tel AVlv: 75000 (1933) und in Jerusalem: 52000 (neben je 18000 Christen und 

1J5000 

75000 

,,50 
1911 J1 J.1 J5 

Abb.6. Gliederung der Bevölkerun<f 
Palästinas 1931-1935. b 

Abb. 7. Wachstum von Tel Aviv. 

Mohamedanern). Seit 1925 besteht in Jerusalem eine hebräische Universität; - daK 
"intellektuelle Proletariat" dürfte sehr groIl sein. 
, .. Aus der Zusammens!ellung. ergibt sich auch, daß in Syrien eine starke Ver
stad.te:ung vorhanden. Ist. Dieses übel hat Syrien mit dem ganzen Mittelmeerraulll 
?eme~~, m dem es so we.mg Dörfer und Einzelhöfe gibt, in dem dagegen auch die Bauern 
l~ St~dte.n ,,:olmen: Die Ursachen dieser ungesunden Verstädterung sind: Die Klein
ral~mlgkeIt dieser. vlClen !nseln und Halbinseln, kleinen Ebenen und schmalen Küsten
strl?he, . durch ~le so :lCle kleine Stadtstaaten entstanden sind, ferner das Schutz
bedurfms gegenuber Femden und Seerä~bern, das die Wohnungen hinter Festungs
~auern zusamme~preßte, und vor allem dIe Wasserarmut, d. h. die Armut an re<felmäßig 
fh~ßendem, ~usrelChendem und leidlich gesundem Wasser. In gewissen Teilgebieten 
spI~lt au?h dIe Versumpfung der Niederungen und der Großgrundbesitz eine Rolle. In 
SYrIe~ mussen Zusammenballungen nicht nur an der Küste (an den guten Häfen) sondern 
a,:c~ Im.I~~enland entstehen, nämlich in den Oasen. ,Vi.ele Städte" sind abe; ähnlich 
wie m Slzlhen Bau t" dt" 1 S' dl d'" , t".. ' " erns a e, a so le ungen, le zwar vom technischen Standpunkt, 
~.adtlsch, .. vo~: wi:tscha~tlic~en Standpunkt aber landwirtschaftlich sind. Während 
1 leIse "Stadte meist ldem smd, sind die wichtigsten Städte die die durch ihre V e r-
{e 11" s lage ausgezeichnet sind. Zu nennen sind: ' 

1. Städte in Französisch-Syrien: 
a) An der Küste: 
Alexandrette, nur 15000 E., trotz seiner guten Lage. 
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Antakia, das frühere Antiochia, am Orontes etwa 25 km landeinwärts gelegen, 30000 K 
Ladikij e (Latakia) 20000 E. ' 
Tripolis ('rarabulus) 35000 E., Ausgangspunkt der Eiscnbahn nach Homs, Endpunkt der 

französischen öl-Leitung von Mosul. 
. Beiru t (Beyrouth), 162000 E., davon 88000 Christen, Haupt~tadt des Mandats; Sitz 

zwc~er Universitäten (!), einer amerikanischen und einer französischen; lmlturel!es Zentrum 
~YrJens, Mittelpunkt der jung-arabischen Bewegung (das geistige Zentrum des sYrIschen Islam 
h~gt aber in Damaskus); berÜhmt durch sein schönes Klima und die nahen Sommerfrischen des 
~Ibanon; prachtvoll aufgebaut an den steilen, aber fruchtbaren Gebirgshängen; bisher der wich· 
tlgste Hafen zwischen Smyrna und Port Said, jetzt aber durch das schnell aufblühende Haifa 
hedroht; Ausganrrspunkt fÜr die Eisenbahn nach Rejak und von da nach Homs-Aleppo-Bag
dadbahn und n~ch Damaskus-Hedschasbahn; Flugstation der Linien Athen-Bagdad und 
Istanbul-Beirut. 

Saida (Sidon), 15000 Kund Sur (Tyrus), ohne Bedeutung. 
b) Im Landesinnern: 

Aleppo (Haleb), 200000 E., Anschluß der Nord-Südbahll an die Bagdadbalm, großes 
H
n

l1!ldclszentrum, in künstlich bewässerter Steppe gelegen; Flugstation der Linie Istanbul-
euut. 

Homs, 50000 E., Eisenbahnlmotenpunkt. 
Baalbek, 5000 E., ohne Bedeutung. 
Palmyra, nur 1500 E., ohne Bedeutung, s. o. 
Damaskus, 250-300000 E., davon 80% Mohamedaner, die strenggläubig sind und als 

"f~natiseh" gelten; ob mit Recht, bleibe dahingestellt; Hauptstadt der Republik Syrien, infolge 
kemer Verkehrslage wirtschaftlicher Mittelpunkt Syriens; die einst berühmte Waffenschmiede-

unst und das Textilkunstgewerbe sind, wie oben erwähnt, stark zurückgegangen l
• 

2. Städte in Palästina: 
a) An der Küste: 
Akka, 8000 E., ohne große Bedeutung. 
Haifa, 58000 E. (22000 Mohamedaner, 22000 Juden, 14000 Christen); an der durch den 

t~armel gebildeten gut geschützten Bucht gelegen; wichtigster Hafen von Palästina, in treff
I~her Lage zu dem oben erwähnten einzigen großen ·West-Ost-Querweg; Ausgangspunkt der 
E~senbahn nach Nablus, Dera, Damaskus, Maan; Endpunkt der englischen ölleitung von Mosul; 
Wichtiger maritimer Stützpunkt Englands, Mittelpunkt der englischen Basis Cypcrn-Haifa
tlexandria; daher als Hafen gut ausgebaut; in schneller Entwicklung begriffen und wahrschein
ICh berufen, Beirut zu überflügeln. 

Jaffa, 52000 E. (25000 Mohamedaner, 18000 Christen, 7000 .Juden); schlechter Hafen 
------------

1 Es verlohnt sich, die Lage von Damaskus kurz zu skizzieren: Aus der Gesamtlage 
Von Mittel-Syrien zu Nord-Arabien ergibt sich, daß irgendwo am Osthang des Antiliban0I?- ein 
~rkehrspunkt vorhanden sein muß, von dem der von Westen kommende Verkehr nach Ober

Wmdung der Gebirge nun in die zwar nicht ebene, aber nur wellige auf etwa + 700 m liegende 
H?chfläche der Steppe und Wüste ausstrahlen muß. Dieser Punkt kann nur am östlichen Aus
t~Itt .cincs Quertales liegen, das mit Cölesyrien durch einen Paß verbunden ist; die Stelle wird 
a BO 1Il der Senke zwischen dem Herrnon und dem Antilibanon zu suchen sein. Außerdem muß 
aber in diesem so wasserarmen Land noch die wichtigc Bedingung erfüllt sein, daß genügend 
Wass?r vorhanden ist. Beide Bedingungen werden nun durch den Fluß Barada erfüllt. D!esel' 
entsprmgt nämlich (nicht wcit von Baalbek) an dem Wes thang des Antilibanon, der vom MIttel
meer her reichlich Regen erhält. Der Barada fließt dann aber nicht wie der Leontes und Jordan 
!Iach Süden ab, sondern er durchbricht das Gebirge nach (Süd-)Osten. Dessen Osthang 
Ist a?cr, da er keine Niederschläge erhält, regelrechte Felsenwüste. Wo aber der Barada aus dem 
Gebirge auf seinen sehr flachen Schuttkegel austritt, wird er seit undenklichen Zeiten vom Men
Schen gefaßt und zur Bewässerung ausgenutzt. So entsteht eine Oase, etwa 15 km breit und 
~von W nach 0) 25 I~m lang, .bis das wenige übrig ge~liebene Wasse~ a:m ~an~ d~r Wüste in 
lachen Seen verschwmdet. Diese Oase ist außerordentheh fruchtbar, SIe Ist em Clnziger Garten; 
~ßer. allen Südfrüchten gedeihen hier viele unsrer Obst sorten und NÜ~se.' f?rner Ge~üse und 

etrelde. Wo aber das Wasser nicht hinkommt, ist Wüste; und genau wie m Agypten bildet der 
oberste Bewässerungsgraben die scharfe Grenze zwischen der gelbcn, toten Wüste und dem üppi
~n, grünen Garten. In dieser Oase liegt die eigentliche Stadt Damaskus, alt berühmt durch 
1 ren Gewerbefleiß und ihre prachtvollen Bauten, für den Araber ein Abglanz des Paradieses. -
Was eine große Oase und cine Oasenstadt cigentlich bedeutet, kann man sich kaum irgendwo so 
gut klar machen, wie in Damaskus. 

: , 
: :1 
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(Landen der Fahrgäste bei Westwind oft nicht möglich); jedoch Hafen für Jerusalem Umschlag 
der "Jaffa-Orangen". ' 

Tel Aviv, mit .laffa unmittelbar zusammenhän"end' 1909 "e11ründet· 75000E "rößten
t~ils Ost juden. Geschäftssprache Hebräisch. Die spn~n"h~fte Zu~a}lme de: nevölker'~I~" ergibt 
SICh aus folgenden Zahlen!' ". " 

1911 . . . 550 11923 . . . 16500 11933. .. 75000 
1919 ... 2860 1927 ... 37000 1935 ... 135000 
1922 . . . 5500 I!)31... 46000 

Stä~te?aulich "ameriJmnisch" in übelster Form, - "einfach scheußlich"; wirtschaftlich 
wahrschemhch viel Schein blüte. , 
, Ga~a, 18000 E.; altberiihmt, aber heute ohne Bedeutung; Oasenstadt, 'Eisenbahn- und 

], lugstatlOn. 
b) Im Landesinnern: 
N!Lblus 16000 E., Endstation der Eisenbahn von Haifa. 
Lydda 11 000 E., Eisenb!Lhnknotenpunkt, neuer FIU'lhafen für Jaffa und .lerusalem, 

militäriseh von Bedeutung. " 
J erusalem, \JlOOO I~., davon 52000 Juden, 18000 Christen, 18000 Mohamedaner' Haupt

stadt des Mandats; für Christen, Mohamedaner und .J uden heili 11' die alten Stadtteile ori~lItalisch 
und harmonisch; die neuen Vororte stark amerikanisch, also aus"dem l{,ahmen fallend' die heili"ell 
Stä~.ten der ~hristcnl.lCit nach den Bauten und besonders dem Treiben in diesen reellt gemischte 
~efühle auslosend; ~IC Bm~te~ der Mohamedaner dagegen Bewunderung abnötigend; wirtschaft
hche Bedeutung gerIng; dlC Stadt lebt hauptsächlich von der Fremdenindustrie und den vom 
Ausland unterhaltenen Kirehen, Klöstern, Sehulen und vVohltäticr]witsanstalten' daher hat sich 
das Versiegen des russischen Geld- und Pilgerstroms sehr fühlbar gemacht. ' 

Indem wir nachstehelId bei der Skizzierung der BevölkerunO' nur Araber Christen 
nnd Juden erwähnt haben, haben wir kleinere Volks teile (Drus~n, Tseherke~sen usw.) 
lIieht ~rwähnt;. da~ ist ~ucl~ l~nbedenldieh, weil sie keine wesentliche Rolle spielen. Da
gegen 1st es wlChtlg, nut Cllllgen Worten auf die Unterschiede zwischen Türken und 
Ara bern einzugehen. Allerdings wohnen in Syrien (fast) keine Türken; wir müssen sie 
aber erwähnen; denn da Syrien (Arabien und Mesopotamien) bis zum Weltkrieg unter 
Türkischer Herrschaft gestanden haben, so sehen hier viele auch heute noch eine Ein
heit, d~e ~ber t~tsächli?h. nicht vorhanden if,t. Die Türken (üsmanen) und Araber 
haben völlnseh Illchts Imtemander zu tun; die Araber sind Semiten, die Üsmanen da
gegen ein Mischvolk mit starkem indoO'ermanischem und schwachem mOlwolisehen Ein-b b 

schlag, das man heute als "europäisch" bezeichnet und zwar mit Recht, denn die heutige 
Türkei gehört zu Europa und nicht zu Asien. Auch die türkische und die arabische 
Sprache (und Schrift) haben nichts miteinander gemein; die arabische, Sprache stand aber 
früher in der 'l'ürkei als Sprache des Korans und der Dichter in Ehren. Eine Einheit be
~tand allerdings in der Religion, aber sie war recht locker, da der Araber streng gläubig 
Ist, der Türke dagegen freier denkt. Die Herrschaft des Sultan über die Araber war immer 
schwach und bedroht; sie war für beide kein Segen; es fehlten auch die wirtschaftlichen 
und verkehrstechnischen Klammern, wobei man sich erinnern möge, daß die Entfernung 
von Istanhul nach Mekka rd. 2600 km beträgt! Heute ist die 'l'iirkei wieder erstarkt, 
weil sie geleitet von einer zielbewußten politischen Führung wieder zu einem na tionalell 
Bauernstaat geworden ist. 

II. Die V crlHlhrserschließung. 

A. Dic Eisenbahnen (vgl. hierzu Abb.8, 9 u. 10). 
Wenn man für irgendein Land das Verkehrsnetz, das vorhandene ~der das zu ver

b~.ssernde oder das erst zu schaffende, richtig erfassen will, so ist es immer richtig, zu
lll.achst die Erscheinungen der politischen GeooTaphie beiseite zu schieben und nur 
( 10 der I t·· 1" h " . ,cl, la .ur lC en und der Wirtschafts-Geographie zu beachten. Man hat dann 
Je enfalls dIe Chance z· . ht' .. l' h V 1 h I ]:'" , u Clnem nc Igen "natur IC en" erm rsnetz zu wmmen. inr 

b 
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Syrien würde man hierbei auf Grund der oben skizzierten geographischen Verhältnisse 
wohl zu der Erwägung kommen, daß an Hauptverkehrswegen, also an Eisenbahnen, fol-
gende Linien notwendig sind: 

1. West-üst-Linien: 
a) Eine Linie im Norden, also vom Golf von Alexandrette zum Euphrat und 

weiter nach Nordosten (Erserum) und nach Südosten (Mosul-Bagdad-Basra). 
b) Eine Linie in der Mi tte, am besten wohl von Haifa (oder von der Mündung des 

Leontes aus~) bis zum Rand der Wüste, damit von hier dann die Karawanenwege aus
strahlen können; ob hierbei der Zielpunkt Damaskus oder ein weiter südlich gelegener 
Punkt sein müßte, bleibe dahingestellt. 

c) Eine Linie im Süden; von welchem Hafen sie ausgehen müßte, ist zweifelhaft, 
~lenn gute Häfen gibt es hier nicht; zweifelhaft ist auch, ob J erusalem ein lohnendes Ziel 
Ist, oder ob man (von Gaza ausgehend) das Tote Meer südlich umfahren sollte. 

Auf jeden Fall ist für alle West-üst-Linien klar, daß ihre Bedeutung von Nord nach 
Süd abnimmt, daß dagegen die Geländeschwierigkeiten zunehmen. 

2. Nord - Süd-Linien. 
. Da Syrien die Landenge, der "Korridor" zwischen Kleinasien und Mesopotamien 

elllerseits und Agypten andererseits ist, ist jedenfalls eine durchgehende Hauptlinie aus 
dem Raum Aleppo nach Kairo erforderlich. üb für diese rd. 1000 km lange Bahn die 
Pührung an der Küste entlang oder im Landesinnern zweckmäßiger sein würde, kann 
nicht einheitlich erltschieden werden. Im nördlichen Teil ist nämlich der Bau an der 
Rüste wegen deren starker Gliederung teuer, und bei der Fülle guter Häfen wäre der 
Wettbewerb der Küstenschiffahrt zu fürchten; beim Bau im Landesinnern würde man 
dagegen neue Gebiete erschließen und zwar die fruchtbarsten wohl dann, wenn man durch 
Cölesyrien gehen würde. Im südlichen Teil, von etwa Haifa ab wäre dagegen der Bau an 
der Küste vorzuziehen, denn sie ist hier flach, fruchtbar und hafenarm. Es würde dann 
noch das Verbindungsstück vom oberen Jordan oder untern Leontes nachJIaifa ~est
zulegen sein; aber das ist nicht schwierig. Es würden außerdem noch die Fragen zu.lb~en 
bleiben, wie mall Jerusalem und besonders Damaskus anschließen soll; wahrschemhch 
Würde man hier zu Stichbahnen greifen müssen. 

Die Verkehrserschließung Syriens konnte aber leider, wie in so manchem andern 
Land, nicht nach den natürlichen Gegebenheiten erfolgen, sondern sie wurde von der 
Politik beherrscht. In der maßgebenden Zeit (1840) war Syrien in türkischem Be
sitz. Die 'l'ürkei war aber zuerst überhaupt nicht verkehrsfreundlich und später, als sie 
die ,Abnei<Tung O'eO'en die Eisenbahn überwunden hatte, war sie nicht Herr im Haus; 
die Eisenb~hnp(:litik Vorderasiens stand dann nämlich unter dem Zeiche~ der politischen 
Ohnmacht des "Kranken Manns am Bosporus" und der Bifersucht ZWIschen England 
und Rußland; es geschah in Vorderasien nichts, was England oder Rnßl~nd unbequem 
War; was aber geschah, geschah nicht des Landes wege~, sondern zum ~ ort~ü von ~remden. 

Da Syrien von der Eisenbahnpolitik Rußlands lllcht betroffen WIrd, 1st zunachs~ auf 
die Rnglands einzugehen. Sobald man in England die allgemeine Bedeutung der ElSen
~ahn für den durchgehenden Verkehr auf weite Entfern~lllgen erkannt. hatte, wurde man 
s10h auch über die Bedeutung einer durchgehenden Verbmdung vom MIttelmeer zum Per
sischen Golf klar und begann schon um 1840 die Trasse einer "Bagdad bahn" zu erkun
den, die etwa von Alexandrette ausO'ehen und dann dem Euphrat oder Tigris folgen 
sollte wobei man erwoo' den Schiene~we{)' streckenweise durch die Fluß-Dampfschiffahrt 

, 0" b • 

zu ersetzen; _ der Tigris ist zwischen Bagdad u~d Basr~ gut schIffbar, der Euphra.t aber 
nur sehr beschränkt; aus diesem Grund folgt dw heutige, von Basra aus vorgetnebene 

• 
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. ---- Eisellbahll,lIormalspurig 

-~-~~ Eisellcahll, Spur 1050mm 

Abb.8. Palästina, Höhenstufen und Eisenbahnen. 
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Abb. 9 abis 9 d Die Längenprofile der drei wichtig,ten West-Ost Bahnen 

und (zum Vergleich) das der Gotthardbahn. 
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Eisenbahn dem Euphrat. Zur Sicherung des Ausgangsraullls ließ sich England vor
sichtshalber 1878 Cypern von der Türkei abtreten. Inzwischen war aber der von Eng
land ursprünglich bekämpft~ Snezkanal 18G9 eröffnet worden, so daß es England für 
besser hielt, 1875 die Mehrheit der Suezkanalaktien zu kaufen und 1882 Agypten zu be
;;etzen; Es hatte dann also kein Interesse mehr an seiner" Bagdadbahn", und der Gedanke 
dieser Bahn nahm erst 1899 feste Gestalt an, Ilun aber nicht als englisches, sondern als 
deutsch-türkisches Unternehmen. 

Inzwischen hatte auch Frankreich in Syrien wirtschaftlich Fuß gefaßt, und es 
wurde daher VOll einer französischen Gesellschaft zunächst die Bahn Beirut-Damas
kus gehaut und 1895 eröffnet. 

Die Beirut-Damaskus-Bahn hat mit großen Gcländesehwierigkeiten zu kämpfen. Sie 
klettert steil den Libanon bis zu einer Höhe von -I- 1487 m hinauf, und zwar als "Bahn mit ge
mischtem Betrieb" mit höchsten Steigungen von 25%0 in den Heibungs- und 70%0 in den 
Zl1hnstrecken, mit einem kleimtcn .Halbmesser von 100 m und mit zwei Spitzkehren. Die Spur
weite beträgt 1050 mm; - dieses merkwürdige Maß soll darauf zurückzuführen sein, daß Meter
spur beabsichtigt war, daß aber bei der Lochung der eisernen Schwellen ein Versehen vorgekommen 
~ein soll. Die Bahn steigt vom Libanon nach Cölesyrien bis auf -I- 890 m herab und überwindet 
den Antiliballon auf cincr Höhe von + 140ii m, um dann (im Tal des Barada) nach Damaskus 

Abb. 10. Sclmce-Galerie auf dem Libanon (Eisenb:1hn 
Beirut-Damaskus ). 

bis auf + 687 m herabzusteigen. 
Die Bahn·ist allen Verkehrsansprü
chen gewachsen; die :B'ahrzeit Bei
rut----Damaslms beträgt aber (bei 
146 km Gesamtlänge und zusammen 
32 km Zahnstrecken) rd. 7 Stunden, 
so daß sie vom Kraftwagen, der nur 
112 km zurückzulegen hat und hier
für etwa 3 Stunden braucht, im 
Verkehr der zahlungskräftigen Hei
senden geschlagen wird. Die Bahn 
hat mit Schnee und Steinschlägen 
zu kämpfen; der Schnee bleibt bis 
Anfang April liegen; zithlreiehc 
Sclmeegalerieen sind not\~endig ge
worden; vgl. Abb. 10. WIe kalt es 
dort im .. sonnigen Süden" sein Imnll, 
zeigt z. ß., daß man dort Ende März 
Kamelkarawanen über Schneefelder 
ziehend sehen kaIUl. 

Die Beirut-Damaskusbahn 
hat in Rejak durch die Jl orlllalspurige Bahn üher Baalbek-Homs Anschluß nach Alcppo 
zur Bagdadbahn und in Damaskus Anschluß an die Hedsehasbahn, deren Spurweite 
ebenfalls 1050 Hlm heträgt. Normalspurige Verbindung besteht ferner zwischen Tripolis 
und Homs. . 

Bbenfalls von einer französischen Gesellschaft wurde die Eisenbahn Jaffa
.J erusalem gebaut UJ1d 1892 eröffnet. Mit einer Gesamtlänge von 87 km führt sie zu
erst durch die Ebene über Lydda (Ludd, 20 km), Knotenpunkt nach Haifa und Kairo, 
und beginnt erst hei km 39 und bei etwa +- HO m Höhe stark zu steigen, um mit künst
lichen Längenentwicklungen von zusammen etwa 20 km Länge (!) Jerusalem, die "hoch
gebaute Stadt", auf +- 750 m zu erreichen_ --- Die Straße ist nur 63 km lang, hat aber 
Steigungen bis zu 190%0 (1 : 5,3). 

Die Bahn Jaffa-Jerusalem hatte ursprünglich Meterspur, wurde im Krieg von den Türken 
auf 1050 mm und dann von dcn Engländern ::tuf Normalspur um<febaut, die sie seither behalten 
hat, obwohl Meterspur reichlich genügen würde (s_ u.). Die BahI~ macht den Eindruck, daß sie 
von Anfang an "billig und schlecht" trassiert worden ist. Die Bahn ist Ilach dem vVeltkrieg der 
fmnzösisehen Gesellschaft VOll England abgekauft worden. 

I. 
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vVährend so Fremde in Syrien Stichbahnen bauten, konnte die T iir kei zunächst 
nur den Bau der Hedsehasbahn durchsetzen. Sie ist nicht auf wirtschaftliche, sondern 
auf politisch-religiöse Erwägungen zurückzuführen; sie sollte das Kernland Anatolien 
(und die Hauptstadt Konstantinopel) mit dem fernen Arabien, dem heiligen Mekka und 
einem Hafen am Roten Meer verbinden. Sie ist nich t durch fremdes Kapital finanziert 
worden, sondern aus Spenden der Gläubigen aus der ganzenmohamedanischen Welt; sie 
gehört auch heute noch nominell einer frommen Stiftung. Die Bauleitung lag in den 
Händen des Deutschen Meissner Pascha. Die Bahn führte von Damaskus durch das 
Tntnsjordanland über Amman (heute Hauptstadt von Tntnsjordanien, 12000 Ein
wohner) bis Medina, das 1910 erreicht wurde; sie hat aber Mekka und das Rote Meer 
nie erreicht! Im Weltkrieg wurde sie vielfach zerstört und dann zwischen Medina und 
Maan "gestohlen"; - sie ist daher heute nur bis Maan in Betrieb. Die Gesamtlänge be
trug früher etwa 1350 km; heute sind nur rd. 450 km in Betrieb, davon entsprechend 
den Mandatgrenzen der nördliche Teil unter französischer, der südliche unter el1O"lischel' 
Verwaltung; bis vor kurzer Zeit wurde der Betrieb noch 113 km über Maan hil1~uS bis 
Mudawara (Grenze mit Hedschas) durchgeführt. 

Von der Hedsehasbahn wurde schon 1903 die Zweiglinie Dera-Samakh-Affule
(Nazareth) nach Haifa gebaut. Diese Bahn erreicht von allen Bahnen der Welt den 
tiefsten Punkt, nämlich - 247111 unter dem Meeresspiegel; die Wasserscheide bei 
Affule liegt auf nur +- 183 m; im .Jarmuktal sind aber starke Steigungen zu überwinden. 
- Später kamen hier noch die Zweiglinien Haifa-Aldm (18 km) und teilweise erst im 
Krieg die Linie Affule-Nablus mit Ahzweig nach: Tullmrm hinzu, wobei im Raum 
Nablus die Linienführung dieser Kriegsbahnen in dem schwierigen Gelände viel zu wün-
schen übrig läßt. Alle diese Bahnen haben 1050 mm Spur. . . 

Während die Engländer sich nach Sicherung des Suezkanals und li.gyptens in der 
Eisenbahn-Entwicklung Syriens zurückhielten und den Bau der Bagdadbahn zu hinter
treiben suchten, gingen sie im Weltkrieg mit dem Eisenbahnbau UlUSO nachdrücklicher 
vor und zwar von der Basis Agypten aus, denn Syrien ist das Glacis für die Vertei
digung des Suezkanals. Sie trieben aus dem ägyptischen Eisenhahnnetz von EI Kantara 
aus die Eisenbahnspitze an der Küste entlang vor, wobei sie den Suezlmnal iiberbrüekten; 
die Brücke wurde nach dem Krieg wieder abgerissen, so daß man jetzt den Kanal mittels 
Fähre überschreitet_ Diese Kriegshahn erhielt Normalspur und wurde über Rafa 
(heutige Grenzstation) - Ludd (Knotenpunkt fiir J affa und J erusalem) - 'rulkarm (Kno
tenpunkt für Nahlus) nach Haifa geführt; Streckenlängen und Fahrzeiten: Kairo
Jerusalem 564 km 15 Stunden, Schlafwagen; Kantara-Rafa 203 km; Rafa-Ludd 
101 km; Ludd-.-Haifa 112 km; Jerusalem-Haifa 179 km, 4 Stunden. 

Die Eisenbahnen der englischen Mandatgehiete Palästina und 'l'ransjordanien unter
stehen zwar einer einhei tlichen englischen Verwal tung. Aber sie können nich tals 
ein einhei tliclles Netz betrieben werden, denn sie haben verschiedene Spur
weiten und in der S!,reeke von Haifa nach 'rransjordanien liegt die französische 
Strecke Samakh-Nasslb. 

Der Zustand der Bahnen im französischen Mandatgebiet ist ordentlich, im englischen 
Gebiet aber schlecht. Das ist keine unfreundliche Kritik gegenüber unsern englischen 
Kollegen, denn diese sind an den Mängeln nicht schuldig; der schlechte Zustand wird 
vielmehr von der Verwaltung offen zugegeben 1. Außer der Hedschasbahn sind die 
Linien schlecht trassiert, was für die im Krieg gehauten Linien in gewissem Grad zu 
entschuldigen ist; die Steigungen sind stark, die Kurven eng. Der Oherbau ist zu 
schwach; die hölzernen, nicht getränkten Schwellen halten nur acht Jahre; Stahl-

1 Vgl. Railway Gazette 1932, S. 42. 
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schwellen würden zwar' dreI'frI' 1, t >' b f" f I 1 '" 
, ' "C d so euer sem, a er un ·ma so ang halten, DJe Bruckell. 

namentlIch dIe 1m Krieu geba t . d } } d' lf ' , 
(J ff Cl ' u en, Sin zu se nvac 1 un V\C ach aus mlnderwertl<ren 
oto en erbaut· sie leiderl st, J t, 1 b'·R " f'" db 
, ,,' ar c un er (en er egengussen geahrhch anschwellen en 
~tu~zbachen. Der Lokomo~iv~ und Wagenpark ist veraltet; die Lokomotiven leiden 
sehl unter ~lem schlechten SpeIsewasser. Man hofft jetzt, daß der Zustand sich bessert, 
nachdem dlC neuen W 'rk ,t"tt . H 'f . B ' , , c s a en In al a In ctneb O"enommen smd. 
. A~er trotz dle,ser Mängel sind die Bahnen, wenigst~ns im Güterverkehr, den Bedürf

Illssen nn . allgememen gewachsen, denn die Verlcehrsmengen sind entsprechend den ge
samte~ wI~tschaftlichen Grundlagen recht gering. Es ist daher verständlich, daß Eng
land SICh bIsher offensichtlich noch nicht hat entschließen können große Mittel für die 
Verb~ssenmg der Trassen aufzuwenden; man beschränkt sich ansdheinend auf die not
w~ndI?en Verbesserungen der BahnhofanlaO"en und baut außerdem Anschlußuleise (von 
teIlweIse recht "roL'er' L:' ,) h' } fbl· Sb" b') ange nac wlrtsc la t ICh wertvollen 'tellen' ferner sollen großere 
Aufwendun<Ten für den L 1 t' d W '. d' , b ., , ~ 0 corno IV- un agenpark gemacht werden. Uns schemt \Cse 
~Irtschaftspohtlk l'lehtrg zu sein, denn abuesehen davon daß die Bahnen den Bedürf
~llssen gewaehsen sind, sind die politische~ Verhältnisse 'noch reichlich unklar, und es 
Ist daher noch I'aum Ir" I' } 'tt d" . '" b ,,' lOg IC 1, wel ragen e Entschlusse zu fassen. HIerbeI mußte ne eu 
andern schwIenO"en lhaO"e ,1 d' d (J • 11" " N b b n auc 1 le er ,") purwel te <Te c art werden' Agypten hat 01'-

~1alspur; Irak Meterspur, Palästina ein Durcheinand~r von Normal~pur und 1050 mlIl 
'Jpur' hIer zu Haren V h"lt . I ' " er a Illssen zn kommen, ist also schwiericr; es ist aber lehrreic 1, 
daß der LeIter der elllI"} E' 1 h . b • g sc Jen 'Isen Ja nverwaltunO" slCh gegen dIe Normalspur aUS-
gespr~chen ~~at; da die Schmalspur vollständig ausrei~ht. - über den Zustand der Eisen-
bahn III Palastma wird v IF 1 ' . } , . " . . on "m lelmlSC Ien und ]1 remden VIel "gemeckert" ,und es wer-
der,I d~bel ~~t Kntlken la';lt, die allgemein eisenbahnfeindlich sind und die Eisenbahn für 
derartwe Lander ,tllcrern 'I f" . . b . 'b e n ur ungeeIgnet erklären. Vor solchen Verallgememerungen 
sollte man slCh hüten E 't . ht' I ß d I 1 h' 1'" d 11 " . . S IS l'lC Ig, (a er Craftwaaenver {C r m Pa astma un a -
aememln SYrIen el'II' I' ,1 t' f' I

" 
b . d G b, e ~ a I v gro Je .olle spIelt, aber das hegt nur daran, daß er e-

samtverkehr so schwach 1st und daß man einerseits in die Eisenbahn (vorläufiO") noch keine 
großen Kapitalien hineinstecken darf und daß man sich andrerseits mit den h~hen Kosten 
~es, Kra~twagens abfinden kann. Der Eisenbahnfachmann hat das Empfinden, daß 
, yne!.1 em besonders günstiges Feld für den Trie bwagen sein müßte, und zwar nicht 
nur fur den Personen-, sondern auch für den Eilcrutverkehr (namentlich für den Verkehr 
von Früchten) 1\1 I" t d d b . . an conn e ann eu Fahrplan, der jetzt auf vielen Strecken zugegebellCr-
~~aßen (ll1f01ge des schwachen Bestandes an Lokomotiven und Wagen) schlecht ist, ver

Ichten und außerdem trotz der starken Steigungen größere Geschwindigkeiten erzielen. 

B. Die anderen Verkehrsmittel. 
, Bezüglich der Seeschiffahrt ist an die Bedeutuno' des Suezlcanals nur kurz ZU 

dermne~n.' denn sie ist allgemein bekannt; die O"eopolitis~he Stellung dieser Lebensader 
es Bl'ltlschen Weltr . h "b } b , A . elC s u ersc lattet alle großen Verkehrs fragen defl vorderen OrIentS. 

B
Udch auf dIe Seeh.äfen braucht nur kurz eingegancren zu werden. über die Güte und 
e eutuncr d H"f d" b r h b er a en, Ie unmIttelbar an der Küste Syriens liecren sind die erforder-

~c en Ar~gab~n schon gemacht. Neben ihnen spielen im Süd~este; Alexandria und 

A
ort Sald dIe entscheidende Rolle; zu ihnen wird vielleicht später noch Aka ba als 
usgangspunkt PI' nes l' 1,' lAb' . t 

( 
-' n (as nnere ra Iens strebenden Verkehrswecres hmzutre eIl 

,~. u} I~ Osten ist Basra der maßgebende Hafen; am Schatt el Arab 110 km land
~~~~~rts.lm Staat Irak gelegen, ist es für Schiffe bis 6000 RT erreichbar und mit etwa 
. B Emwohnern das große Eingangstor nach 1\1esopotamien und der Ziel punkt aller 
" ~g~adbahnen'" An der Nordspitze des Persischen Golfs haben außer Irak auch Iran 
un 'ngland Anteil, so daß Basra teilweise ausgeschaltet werden kann. 
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Die Binnenschiffa hr t ist in Syrien selbst bedeutungslos. Wichtig ist sie dagegen 
in Mesopotamien, richtiger gesagt: in dem unteren Mesopotamien, das in der Richtung 
NW -SO (von Samarra bis zum Meer) etwa 650 km lang ist und eine tief gelegene Allu
vialebene darstellt; - Bagdad liegt 530 km vorn Meer entfernt, aber nur + 40 m hoch. 
Gut schiffbar ist aber nur der Tigris, auf dem zwischen Bagdad und Basra regelmäßige 

~ampfschiffa~lrt hesteht,;,?u,f dem /)t i 
Euphrat und 111l oberen Ilgns ver- I---WegeerslerOro'/llI/lg ~ ti ,p 
kehren nur Barken und Floß- lI-------WegezweilerOro'/llI/lg ~ '" Hermon 
schläuche (s.o,). lll-----.sl?Oso/lobleroQds·- ~ !!rlls 

Di Landstraßen (vgl. /llIrrei/wel,emnrMrellege-" 

Ab e. . 1 . b 1'lJ/l6'ruPlle III sino' /lur die wicMgsle. 
b. 11) smd nn al gememen e- o'orgeslellt . ({I 

scheidener, als man aus den Be- 11/1 __ ---', 
richten von Journalisten und 'l'ou- Akkr!i>/-' __ ~_ 
risten herauslesen muß, die den lIolm:4 
Verkehr nur vom Standpunkt des r \ ,I} 
Personenkraftwagens beurteilen ) i 
und daher die Güte und Leistungs- JI I 
fähigkeit der Straßen ebenso über: i ... y 
schätzen, wie sie die Betriebskosten ;;. 
unterschätzen. DieEngländerteilCn \ 
in ihren Gebieten die Landstraßen 'ru/Ko. m 
in drei Gruppen; First class motor 
roads, Second class motor roads 
und principal seasonable roads. Von 
ihnen steht die erste Gruppe etwa 
Unsern älteren Nebenchausseen 
(8traßen zweiter Ordnung im 
Mittelgebirge) gleich; sie sind 
schmal, haben starke Steigungen 
und scharfe Krümmungen; ihr 
Unterbau ist schwaeh; da aber die 
Wichtigsten Straßen, wie etwa 
Reirut-Damaskus, Haifa-Naza
reth -'l'iberias, J affa -J erusal(hn 
-Totes Meer geteert sind, wird 
der Laie verleitet, ihre technische 
Anlage für besser zu halten, als sie 
ist. Der Omnibusverkehr ist auf f tf ~o 3f ~o 5f1 ~phn 
ihnen aber gut entwickelt; seine Abb. 11. Die für Kraftwagen fahrbar<'n Landstraßen 
regelmäßigen Verbindungen strah- (naeh der amtlichen englilehen Karte). 
len hauptsächlich aus drei Punkten, 
nämlich Jerusalem, Haifa und Beirut, aus; sie sind im Reichskursbuch unter 692a 
angegeben; hinzuweisen ist besonders auf den dichten "Nachbarschaftsverkehr" 
Zwischen Jerusalem und Jaffa und auf den Wüsten-Kraftwagen-Verkehr vo~ Jeru
salem und Damaskus nach BaO"dad' erwähnt sei auch die Kraftwagen-V erbmdung, 
durch die das noch fehlende Stück der' Bagdadbahn ('L'el Kotschek-Kirkuk) überbrückt 
wird, ferner die Verbindung von der Bagdadbahn nach 'reh~ran. - Der Güterverkehr 
wird auch auf den guten Landstraßen, z. B. zwischen Belrut und Damaskus, noch 
stark mittels Kamel-Karawanen durchgeführt (!). " . , 

In Abb. 11 sind die für Kraftwagen fahrbaren Straßen Palastmas nach der ofh-
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ziellen englischen Karte entsprechend der obigen Gruppeneinteilung dargcstellt; hierbei 
sind aber von den "Seasonable roads" uur einige wichtige Verbindungen dargestellt. 

Im Luftverkehr nimmt Syrien infolge seiner beherrschenden Stellung als Durch
gangsland eincn hohen Rang ein. Die von vVeRteuropa kommenden Linien sammeln sich 
in Athen und in Agypten (Alexandria und Kairo) und haben in Syrien Stationen in Beirut, 
Damaskus, Haifa, J affa, .T ernsalem und Gaza; sie führen von hier nach Bagdad und 
Basra und von da nach Iran, Indien und dem Fernen Osten weiter. Zur Zeit werden die 
Anlagen für das Militär-Flugwesen stark ausgebaut. 

Ver!;:ehrsanlagen besonderer Art sind die Ülleitungen zwischen dem Mosulgebiet 
und dem Mittelländischen Meer. Sie beginnen als Doppelleitung bei Kirkuk (östlich des 
'l'igris) und trennen sich nach rd. 200 km bei Haditha (westlich des Euphrat); von hier 
geht die GOO km lange französische Leitung nach 'l'ripolis, die 750 km lange englische 
Leitung nach Haifa; wie bewegt das Gelände ist, ergibt sich daraus, daß der höchste 
Punkt auf rd. + gOOm über, der tiefste auf rd. -270m unter dem Meeresspiegel 
liegt. Die Ülleitungen werden durch Flugzcuge in Verbindung mit Kamel-Kavallerie 
gesichert. 

C. Die fernere Verkehrserschließung. 
Die fernere Verkehrserschließung Syriens wird fast ausschließlich von politischen 

Ri.icksichten beherrscht sein; und da diese reichlich unklar sind, ist es schwer, bestimmte 
Vermutungen anzustellen. Hierbei stehen den beiden westeuropäischen Mächten, 
Ii'rankreich und England, die Staaten des "mohamedanischeIi Blocks" gegen
i.iber; von diesen sind die Türkei, Irak und Arabien unmittelbar, Iran (Persien) nur 
mittelbar beteiligt; eine Sonderstellung nimmt Agypten ein, weil es durch seine ver
kehrsgeographische Lage besonders wichtig ist. Die beiden westeuropäischen Mächte 
sind, was die Erschließung Syriens anbelangt, stark mari tim beeinHußt, denn sie müssen 
vom Meer aus über die Seehäfen in das Landesinnere vorstoßen, man kann sie daher auch 
als offensiv bezeichnen; die Staaten des mohamedanischen Blocks sind dagegen als 
kontinental und defensiv zu kennzeichnen, wobei unter "defensiv" u. a. auch zu 
verstehen ist, daß man das fremde Kapital und hiermit auch den Bau von Verkehrs
anlagen durch Fremde ablehnt. Indem die Staaten des mohamedanischen Blocks auch im 
Verkehrswesen den Einfluß der Fremden abzuschütteln suchen, bemühen sie sich, eine 
Verkehrspolitik zu treiben, die einerseits auf die wirtschaftlichen und militärischen Be
dürfnisse des eigenen Landes, andrerseits auf den Zusammenschluß der mohamedanischen 
Länder abgestellt ist. Diese Verkehrspolitik muß also kontinentale Züge zeigen; sie 
muß große durchgehende Linien im Landesinnern bevorzugen, die dem Zugriff eines 
über das Meer kommenden Feindes entzogen sind; sie darf dagegen Linien vom Meer 
aus nur insoweit dulden, als diese für den wirtschaftlichen Verkehr unbedingt notwendig 
sind. Diese Verkehrspolitik entspricht den nationalen Bedürfnissen von Völkern, die 
einerseits wirtschaftlich, technisch, industriell und militärisch noch schwach sind, die 
aber andrerseits dem Eindringling gegenüber stark sind, weil sie sich auf die lähmende 
Kraft des "großen Raumes" stützen können. In harmonischem Zusammenhang mit dem 
Denken im großen Raum steht bei diesen Völkern das Denken in langen Zeiten; diese 
Völker und Staaten können warten; das Wartenkönnen haben wir Europäer aber ver
lernt, und deswegen können wir auch so manches in der Verkehrspolitik des Orients 
nicht begreifen. 

Indem wir diese großen Gegensätze nur kurz andeuten, sei nun versucht, die verkehrs
politischen Richtlinien, denen die verschiedenen Staaten folgen, kurz anzudeuten: 

Die Türkei hat gewisse Interessen an der Vollendung der Bagdadbahn und an der 
Stärkung ihres Verkehrs durch die von Süden durch Syrien heranführende Eisenbahn 
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~eja~-l~?ms.--:'-leppo. Da aber die Volle~dung der Bagdadbahn sichergestellt ist und 
fur ~le TurkeI .dle g:oßen Aufgaben des ~lse~bahnbaus im I,;-nern Anatoliens liegen, 
so konnen v?n Ihr keme st.arken !~pulse fur dIe Verkehrser~chlIeßung Syriens ausgehen; 
- auf ArabIen und auf eme rehgIOse Vorherrschaft hat dIe Türkei bewußt verzichtet. 
sie ist also heute an dem Verkehr und an der Fortsetzung der Hedschasbahn nach Mekk~ 
~Rotes Meer nur noch wenig interessiert. 

Dem Königreich Irak sind die großen Richtlinien seiner Verkehrspolitik klar vor
gezeichnet: Unbedingt betont ist die große Längsachse von NO nach SW,' verkehrs
technisch getragen von der Sc~iffa~rt auf dem .Tigri~ und der Ei.senbahn Mosul-Bagdad 
--Basra. Der Anschluß an dIe beIden Meere 1st beI Basra erreIcht, bei Alexandrette in 
naher Aussicht. Die Olgebiete sind bereits an den Weltverkehr angeschlossen. Außerdem 
bildet Irak ein wichtiges Aufmarschgebiet für das Vortreiben des Verkehrs nach 
Iran; zunächst wird hier wohl der B~u ~iner Eisenbahn aus dem Raum Bagdad über 
Hamadan nach Teheran erfolg.en. Synen 1st demnach für das heutige Irak - im Gegen
satz zu dem alten Me~opotal;m~n -, abgesehen von der Bagdadbahn, von geringer Be
deutung; der Staat wud ledlghch Stellung zu nehmen haben, wenn eine fremde Macht 
(England) eine südliche Querbahn vom Mittel- oder dem Roten Meer zum Persischen 
Golf schaffen will (s. u.). . ' 

Ara.bien glied~rt siel; - nicht nur i~ engeren Rahmen unserer Untersuchungen, 
son~ern 1m allgemeI.nen verkehrsgeographischen und geopolitischen Rahmen- in zwei 
GebIete ganz verschIedener Bedeutung; die Grenze zwischen beiden verläuft südlich der 
Verbindungslinie Akaba-Basra. Der s~dlie.~e Teil (etwa 2500000 qkm groß, aber von 
nur e~wa 4000000 Menschen bewohnt) 1st. fur den Weltverkehr noch ziemlich belanglos 
und ~ur unsere Unter?uchungen u~wesenthch:. Der nördliche Teil ist dagegen wichtig als 
Verbmdungsraum ZWIschen dem MIttelmeer, Agypten und dem Suezkanal einerseits und 
dem Persis.chen .Golf ~ndrers.~its. Dieses <,iebiet ist ein Hochland, das größtenteils über 
+.?OO m hegt, m weiten .Flaehen aber .. bls ~u + 2000 m aufst~igt; da es fast durchweg 
Wuste oder arme Steppe 1st, kann es fur s~me Ver~ehrserschheßung nur geringe Mittel 
aufwenden. Von großer Bedeutung kann dIes GebIet aber werden, wenn England 'hier 
die mehrfach erwähnte Querbahn bauen sollte. Für diese kommen hauptsächlich die 
noch zu besprechenden 'Tracen Haifa-Bagdad und Akaba-Basra in Betracht. ' 

. Frankre~ch ha~ als Mandatsmacht ~ür die jetzt (bzw. in 3 Jahren) "freien" nord
synschen GebIete Iccme Veranlassung WeItere durchgehende Verkehrsverbindungen zu 
schaffen; d~?~ die Kü~tenschiffahrt, die Eü;enbahnen ~it ihre~ ;\nschluß an die (hier 
unter franzoslschem .Emfluß stehende) Bagdadbahn, dlC Autohmen und die Olleitung 
Mosul-Tripolis genügen den Verkehrsanspri.iehen. Frankreich ist aber darauf bedacht 
seinen Hafen Beirut zu stärken; denn diesem großen Handels- und Kulturzentrum wird 
durch den englischen Hafen Haifa der Verkehr in fühlbarer Weise entzogen'.' 

England ist zur Zeit praktisch gesprochen Herr über die Mandatgebiete Palästina 
und Tran~jordan~en; sein Einfluß in verkehrspolitischen Fragen ist bestimmend in Ägyp
ten, groß 1Il ArabIen und Irak, obwohl diese Staaten nominell selbständig sind. Die mili
tärischen Siche:ungen,. die sich England in Irak und Agypten ausbedungen hat, sind so 
stark, daß von Ihnen (1m Rahmen unserer Erörterungen) auch die VerkehrsentwicIdung 
behe~rscht w~rden wird; diese F.eststell.ung ist wicl~tig, weil.das Verkehrswesen Syriens, 
SOWeIt der Emfluß Englands reICht, mcht nach WIrtschaftlIchen Gesichtspunkten ent
wickelt werden kann, sondern nach politischen (militärischen) Rücksichten entwickelt 
werden muß. Hierbei sind zwei Probleme von ausschlaggebender Bedeutung: 

1. England muß hier die Lebensader seines Weltreichs, den Seeweg nach Indien 
an dessen gefährdetster Stelle, dem, Suezkanal, verteidigen; und ' 
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2. e~ muß .sich die Mö~lichkeit offe~ halten, hier einen Landweg nach Indien in 
Gestalt emer EIsenbahn zWIschen dem MIttelmeer und dem Persischen Golf zu schaffen. 

Zu 1. l?,ie erste Aufgabe ist die wichtigere und dringlichere. Abgesehen von den 
politischen Anderungen wird sie stark von den Fortschritten der 'rechnik, und zwar 
der Wa ffen- und der V cl' kehrs technik beherrscht. Durch diese ist nämlich in geopoli
tischer und verkehrsgeographischer Beziehung ein Umschwung eingetreten, der offen
sichtlich in seiner Bedeutung von vielen noch nicht erkannt ist: Bisher haben gewisse 
kleine Räume (sog. "Punkte") infolge ihrer hervorragenden Lage eine große Rolle ge
spielt, vgl. Gibraltar und Malta; heute sind derartige Stützpunkte aber - selbst bei 
stärkstem Ausbau - nicht mehr ausreichend; heute braucht man vielmehr den großen 
Raum. Diesen findet England nur im Gebiet Cypern -Palästina-Ägypten. Dieses 
muß daher von Engl~nd zu einem einhei tlichen Ver kehrsra um zusammengeschweißt 
werden. Da hierbei Agypten in seinen Häfen und Eisenbahnen gut ausgebaut und in der 
letzten Zeit noch wesentlich verbessert worden ist, während Palästina stark rückständig 
ist, wird man annehmen dürfen, daß in nächster Zeit zunächst die N ord-Süd-Klammer 
Cypern-Haifa-(Jaffa) -EI Kantara verbessert werden wird. Da der Hafen Haifa 
schon gut ausgebaut ist, kann man die Anlage eines leistungsfähigen Stützpunkts auf 
Cypern und die Verbesserung der Eisenbahn Haifa-Ludd-El Kantara als die wichtig
sten Aufgaben bezeichnen. Erst an zweiter Stelle stehen die Verbesserungen und die 
Verlängerungen der West-üst-Linien (Haifa-Samak und Jaffa-Jerusalem). 

Zu 2. Hiermit sind wir schon zu der zweiten Aufgabe gekommen, dem Bau einer 
Eisenbahn zum Persischen Golf. Da England in dieser Beziehung in Nordsyrien (trotz 
seiner vorgelagerten Insel Cypern und seines starken Einflusses im Olgebiet von Mosul) 
politisch zurückgedrängt ist, sich also auf die alte Bagdadbahn nicht mehr stützen kann, 
muß es einen weiter im Süden verlaufenden neuen Weg suchen. Hierbei ergibt sich ein 
~egensatz zwischen den natürlichen und den politischen geographischen Verhält
mssen. 

Da das zu durchfahrende Gebiet, also das Land zwischen der Küste und dem 
Euphrat (Syrien-Nordarabien) nach Süden zu immer breiter, höher und wüster wird, 
wird die Trasse durch die natürlichen Verhältnisse nach Norden gedrängt,undzwar 
ziemlich eindeutig in die Linie Haifa-Bagdad. Diese Linie würde etwa 900 km lang 
werden; ihr tiefster Punkt würde (in der schon vorhandenen, aber wesentlich zu ver
bessernden Bahn Haifa-Samak) auf 247 m unter dem Meeresspiegel liegen; von Samak 
aus müßte die Bahn in einem gewissen Abstand von dem französischen Mandatgebiet 
zu der Hochebene hinaufklettern, auf der die Höhen wahrscheinlich nicht viel über 
+ 1000 m betragen würden; die Trasse würde noch nicht in der regelrechten Wüste, 
sondern in einem übergangsgebiet zwischen Steppe und Wüste verlaufen. 

Dieser Linienführung widersprechen aber die politischen Verhältnisse: Im Üsten 
hat sich Irak (im Schutz des mohammedanischen Blocks) schon so selbständig gemacht, 
daß England wahrscheinlich den direkten Weg nach dem Persischen Golf, und zwar nach 
Koweit (also nicht einmal nach Basra) vorziehen wird. Und im Westen wird sich Eng
land lieber auf Ägypten und auf seine neuerdings stark ausgebaute militärische Stellung 
am Suezkanal stützen als auf das politisch aufgewühlte Palästina. Da außerdem die Küste 
zwischen Port Said und Haifa, wie oben erwähnt, ungünstig ist und der Syrische Graben 
ein Herabsteigen der Linie bis auf etwa - 300 m unter den Meeresspiegel erfordern würde, 
so scheint Aka ba (am Roten Meer gelegen und politisch zu Transjordanien gehörig) ein 
&ünstiger Ausgangspunkt zu sein. Es müßte in diesem Fall mit dem Eisenbahnnetz 
Ägyptens verbunden werden, was von der Bahn EI Kantara-Gaza oder unmittelbar von 
der Stadt Suez aus geschehen könnte. Die Luftlinie Akaba-Koweit ist aber 1300 km 
lang und die Linie müßte sicher weit über + 1000 m hinaufklettern, jedoch unter + 1500m 
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bleiben ud' .. ßt " 
n n Sl~. mu e, wenn sie mcht einen großen Bogen nach Norden macht auf bei-
S~het~ k~.Lan;e;egelrec.hte Wü~te durchqueren; - das ist aber wohl bei dem'heutiNen 

.an Über h~sln a ntechmk .zu lmsten. Schwierig wird auch die Frage der Spurw~ite 
sem. wo g~pten und die Bahn EI Kantara-Haifa Normalspur hat schei t 
Metherspur ~orz~~lChen zu sein, da sie in Frieden und Krieg allen Anforderung~n Ug~~ 
wac sen sem wurde. 

Für eine Bahn Haifa-Bagdad I d' II . V . 
ist (nach Railway Gazette Jan. 1932) r;eÄbb~el; J::::~~cl~t. S~:rr~~:~;~3~a~f:'bPsi:u~aS!: 

(k~ezareth ungefähr der vorhandenen Bahn, vermeidet da b ... 
ßebl~t und wendet sich daher ziemlich stark nach Süd t ~n. a f~~ das fran~osls~he Mandat. 
m RIChtung ONO auf Hit am Euphrat zu und von da ~ Bn , JI~ uD~t dann zlemhch gestreckt 
lang; ihre Bauzeit ist zu 5 Jahren veranschlagt. Di:~~ima:ß h' I~BGh~ würde r? ~lOO.km 
w~rden in dem Bericht als groß bezeichnet. die Temperat~~;r unh' del~deschwlCngkClten 
I~alte auf dem Wüsten.Hochplateau bis zu + 430 (im Schatten imeJ~r le e .etrag~? von -::- 7° 
~IS etwa + 1000 m erstiegen werden; besondere Schwierigkeit~n bcreit~:~t:rI'Äsf ~~ssen HOJhen 

an zu dem Hochplateau, der sieben Tunnel und z h V' d kt f d . u s wg vom or-
querung eines rd. 240 km breiten Gebiets, desse~ BOd!n uvo~ La~abW~k~~dg!~~:ert d~~~rch. 
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VERKEHRSARCHIV. 
Vorbemerkung: Zwecks Erzielung einer besseren Systcmati~ und grö~eren Ü?erBi~~ltlich

keit wird das seit 1923 der Zeitschrift für Verkehrswissenschaft .bmgegebene, 1m .InstItut.!ur yer
kehrswissenschaft bearbeitete Verkehrsarchiv in zwei Haupt~mle zerl.?gt: 1. eme ~albJahrlIehe 
Berichterstattung über Konjunkturentwieklung und wesentlIche V?randerungcn der ~eutscl~en 
Verkehrswirtschaft, 2. eine Auslands- und vVeltverkchrsrundscha.u, 111 der wechselnd eme Itmhe 
wichtigerer Entwicklungen und Tatbestände aus der VerkehrsWIrtsehaf.t fremder Staat~n o~er 
internationaler Art nachrichtenmäßig festgehalten werden. Die bisher 1m. v: erk~hrsarclllv m~t
angeführten Abhandlungen aus Zeitschriften werden fortan im LiteraturteI1m emem Absehmtt 
"Zeitschriftenschau" zusammengcfaßt. .., . h h V 

Die Berichterstattung über die deutsche VerkehrsWIrtschaft WIrd, WI~ bIS er, naE I e~-
kehrszweigen getrennt erfolgen. Innerhalb dieser werden fortan gleichmäßIg fo~gende rsc lel
nungenin Unterabschnitten berücksichtigt: 1. Verkehrsleistungen, 2. Verkehr~pr~Ise, 3. Verke.h~s
einrichtungen (Wege, Betriebsmittel, Betriebsmaßnahmen),J. Verl{ehrs~rganhaibod.und -80~~I:. 
Sofern bei einzelnen Verkehrszwcigen keine wesentlichen An~erungen IIlner a leser e I~ e 
erfolgt sind bzw. keine verwertbaren Nachrichten vorliegen, wll'd der ?etr.~f{~ld; ~n~rab~chmtt 
ausgelassen. Die Unterabschnitte werden zwecks leicht~re~ VerweIs~og !C 1 elt ure nume
riert. _ Die statistischen Angaben sind teils der vom StatIstIschen Rmchsa.~t he~ausgegebenen 
Zeitschrift "Wirtschaft und Statistik" entnommen, teils beruhen sie auf VeroffentlIchungen bzw. 
Mitteilungen der Iteichsbahn, Iteichsautobahnen, Iteichswasserstraße~verwaltÄng, J'uft~fi;nda, 
Iteichspost. Bezieher der Zeitschrift können die genaue Quelle bestImmter nga en N ~Z cl' 
Schriftleitung erfragen. . . 

Die deutsche Verkebrswirtschaft im ersten Halbjahr 1936.· 
Unter Mitwirkung von Prof. Dr. A. F. Napp-Zinn bearbeitet von 

Dipl •. Kaufmann H. Segschllcldcr. . 

Eisenbahnen. 

. 1:> 
1 Verkehrsleistun~en und Einnahmen der Deutschen ReichsJJahn. 

Wagengestellung 
Einnahmen aus 

Beförderte Güterverkehr Personenverkeh 
Gütermengen in 1000 Wagen 

Monat in Mill. t in Mill. RM in Mill. RM 

1935 1936 1935 1936 1935 1936 1935 1936 

Januar 28,8 33,2 2741 3050 175,9 192,0 62,0 67,2 

Februar 27,2 31,6 2577 2915 166,3 189,1 61,0 69,4 

März 32,4 36,4 3047 3343 191,7 217,7 71,7 73,6 

April 29,9 33,8 2870 3134 176,0 201,6 82,5 84,6 

Mai 34,2 36,6 3137 3315 186,4, 212,3 75,0 94,,9 

Juni 32,2 37,4 2959 3378 181,2 213,2 103,2 96,7 

r 

Im ersten Halbjahr 1936 belief sich der Güterv~rkehr. der Reichsbahn auf 
209,0 Mill. t gegen 184,7 Mill. t im ersten Halbjahr 1935. DIe StClgerung betrug ~Cl~n~ch 
13,2 vH. Während die Wagengestellung mit einer Steigerung von 1~,4 v!I WIe ubheh 
hinter der Giitervermehrung zuriickblieb, hielt der Einnahmezuwachs m Hohe von 13,8 
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vH mit der Mengensteigerung ungefähr gleichen Schritt. Die Verkehrsbelebung auf der 
Schiene war also im ganzen noch stärker als im Vorjahr. Die jeweiligen Zuwachsraten 
betrugen nämlich im ersten Halbjahr 1935 gegenüber dem ersten Halbjahr 1934 bei den 
Gütermengen 9,7, bei der Wagengestellung 3,5 und bei den Einnahmen 6,7 vH. Daß 
das Einnahmenniveau sich diesmal im Gegensatz zu früher relativ so giinstig entwickeln 
konnte, ist auf die Tariferhöhung vom 20. Januar 1936 zuriickzufiihren. 

Eine Differenzierung des Verkehrsaufkommens und seiner Entwicklung nach Güter~ 
arten spiegelt deutlich den Charakter der gegenwärtigen Konjunktur wider, die sich be
kanntlich als ausgesprochene industrielle Massengüterkonjunktur darstellt. Vom Auf
schwung erfaßt wurde nach wie vor gerade der industrielle Sektor des Güterkreises. 
So erforderte beispielsweise der Zementverkehr, dessen besonderer Aufschwung auf den 
fortschreitenden Ausbau der Reichsautobahnen zuriickzufiihren ist, zu seiner Abwicklung 
einen um 35 vH und der Kohlenverkehr einen um 10 vH vermehrten Laderaum. Auch 
die Beförderung von Eisen- und Stahl waren und anderen industriellen Massengütern 
stieg beträchtlich an. Im Gegensatz hierzu wies der Verkehr der Verbrauchsgüterpro
duktion, in erster Linie also landwirtschaftliche Erzeugnisse, Nahrungs- und Genuß
mittel, keine nennenswerte Steigerung bzw. in einigen Fällen, wie vor allem bei Brot
getreide und Mehl (minus 8 vH) und bei Zucker (minus 13 vH), sogar einen Rückgang 
auf. Auf diese Umschichtung der inneren Struktur des Güterverkehrs ist auch die unter
schiedliche Entwicklung von Wagenladungs- und Stückgutverkehr großenteils zurück
zufiihren. Die Zahl der im Wagenladungsverkehr gestellten Wagen zeigte seit 1933 eine 
.Zunahme um 50 vH, die des Stückgutverkehrs eine solche um nur 10 vH. . 

Welche günstigen Wirkungen der bisherige wirtschaftliche Aufschwung bereits ge
zeitigt hat, ergibt sich aus der Tatsache, daß der Güterumschlag gegenüber seinem 
tiefsten Stande im ersten Halbjahr 1932 bereits um nahezu 60 vH (59,2 vH) gestiegen 
jst und damit um nur noch knapp 10 vH (im ersten HalbjahrJ932 43,3 vH) unter dem 
konjunkturellen Hochstande der Vorkrisenzeit lag, wenn man als solchen das Durch
schnittsergebnis der ersten Halbjahre 1927-1929 zugrundelegt .. Auch der Personen
verkehr. ist mit fast unverminderter Stärke gewachsen. Seine Einnahmen stiegen in 
der Berichtszeit um 6,8 vH gegenüber 7,8 vH im. Vergleichszeitraum des Vorjahres. 
Zieht man auch hier den Durchschnitt der entsprechenden Periode 1927-1929 zum Ver
gleich heran, so sind die Personenverkehrseinnahmen, die mit 59,2 vH im ersten Halb
jahr 1933 ihren tiefsten Stand aufwiesen, wieder auf 73,7 vH angewachsen, während 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr, die auf 51,8 vH im ersten Halbjahr 1932 gefallen 
waren, mit 76,6 vH noch etwas höher lagen. 

Im einzelnen ent:wickelte sich der G ü t e r ver k ehr wie folgt: Der J a n u a r 
.braehte den saisonüblichen Rückgang, der sich jedoch in verhältnismäßig engem Rahmen 
hielt, obwohl die Konkurrenz auf Land- und Wasserstraßen durch Eisbildung kaum be
hindert und daher den ganzen Monat über voll leistungsfähig war. Da die milde Witte
rung nur einen geringen Hausbrandbedarf aufkommen ließ, gingen insbesondere die 
Kohlenmengen zurück, desgleichen nach beendigter Zuckerrübenverarbeitung auch die 
Zuckerrüben- und Zuckertransporte. Dagegen nahmen infolge der bevorstehenden Land
bestellung die künstlichen Düngemittel sehr stark zu. Obwohl im F e b ru a r der 
Verkehr weiter zuriickging, war er doch erstmalig seit der Wirtschaftskrise größer als 
im Vergleiehsmonat 1929. Beteiligt an dem Rückgang waren vor allem die verminderten 
Kohlen-, Düngemittel-, Kartoffel- und Zuckertransporte. Der M ä r z wies eine beträcht
liche Zunahme auf, die absolut 15 und arbeitstäglich 11 vH ausmachte. Mit Beendigung 
des winterlichen Wetters setzten in verstärktem Maße die landwirtschaftlichen und 
auIlenbetrieblichen Arbeiten wieder ein, die die Transporte an künstlichen Diinrremitteln 
sowie Zement, letztere sogar um mehr als 100 vH, anschwellen ließen. Auch"'die Kar-
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toffelmengen nahmen sehr stark zu, während andererseits bei der Kohle, und zwar vor
nehmlich bei der Braunkohle, eine Abnahme zu verzeichnen war. Der A p r i I hatte 
durch die Osterfeiertage zwei Arbeitstage weniger. Infolgedessen ging der Verkehr zwar 
absolut zurück, arbeitstäglich jedoch stieg er um ein Geringes an. Die zu Ende gehende 
Düngeperiode ließ den Versand an künstlichen Düngemitteln stark absinken. Das traf 
gleichfalls auf Brotgetreide, Mehl und Zucker zu. Obwohl der Hausbrandbedarf aus 
jahreszeitlichen Gründen geringer war, hielten sich die Kohlentransporte infolge größerer 
Bezüge der Industrie auf ungefähr gleicher Höhe. Eine stärkere Belebung konnte wieder 
im Mai beobachtet werden. Sie war mit 8 vH sogar größer als in den vergangenen 
Jahren. Maßgebend hierfür waren die durch die Sommerpreise veranlaßten Kohlenbezüge, 
die sich um 12 vH steigerten, und die vermehrten Baustoff transporte. Dagegen ging 
der Versand landwirtschaftlicher Erzeugnisse weiter zurück. Der J uni brachte keine 
wesentlichen Veränderungen. Den gesteigerten Kohlen-, Düngemittel- und Baustoff
transporten stand eine abermalige Abnahme im Verkehr von landwirtschaftlichen Er
zeugnissen, insbesondere von Kartoffeln gegenüber. 

Der Per s 0 n e n ver k ehr ging im J a n u ar gegenüber dem den Weihnachts
verkehr aufweisenden Vormonat zurück. Der Wintersportverkehr fiel infolge mangeln
der Schneeverhältnisse fast ganz aus, der Wochenend- und Ausflugsverkehr war wegen 
des schlechten Wetters nur schwach. Nur der Berufsverkehr crfuhr in der zweiten 
Monatshälfte eine Belebung. Auch setzten Landhelfertransporte und Kinderverschik
kungen wieder ein. Der Fe b r u a r erreichte fast den Stand des Vormonats, obschon 
er zwei Kalendertage weniger zählte. Größere Veranstaltungen, wie die Grüne Woche, 
die Automobil-Ausstellung, die Leipziger I"rühjahrsmesse und vor allem die Olympischen 
Winterspiele - es wurden allein fast 490000 Personen in rund 1290 Zügen nach Garmisch
Partenkirchen befördert - belebten den Verkehr. Während der Landarbeiterverkehr 
erst gegen Ende des Monats wieder einsetzte, nahm der Berufsverkehr seit Monatsmitte 
wieder zu. Trotz der größeren Zahl der Arbeitstage stieg der Verkehr im M ä r z nur 
wenig an. Wie im Vormonat fiel der Sportverkehr aus. Auch der W ochenend- und Aus
flugsverkehr entwickelte sich nur mäßig. Dagegen war der Fernreiseverkehr durch die 
Leipziger Messe und den Osterferienanfang zeitweise günstig beeinflußt. Dasselbe traf, 
wenn auch in geringerem Ausmaß, auf den Berufsverkehr zu. In verstärkter Weise machte 
sich der Kraftwagenwettbewerb bemerkbar. An der geringen Verkehrssteigerung im 
'A p r i I war vor allem der Osterverkehr beteiligt, der im Fernreiseverkehr durch die ver
billigten Festtagsrückfahrkarten günstig beeinflußt wurde, während der Nahverkehr in
folge Schlechtwetterlage den Erwartungen nicht entsprach. Auch im Mai hatte der 
Personenverkehr unter der Ungunst der Witterung zu leiden. Der Ausflugsverkehr war 
den ganzen Monat über und besonders an den Pfingsttagen verhältnismäßig schwach, 
während sich der Pfingstfernreiseverkehr vom Tage der Ausgabe der Rückfahrkarten ab 
günstig bemerkbar machte. Infolge des Wiedereinsetzens der "Kraft-durch-Freude" 
l?ahrten nahm auch der Sonderzugverkehr zu. Günstig war die Entwicklung im J uni. 
Da der Pfingstrückverkehr sich in den ersten Tagen des Monats abwickelte, war der Reise
verkehr am Monatsanfang sehr lebhaft. Dasselbe war am Monatsende feststellbar, wo 
sich bereits der Ferienverkehr bemerkbar machte. Eine Reihe von Sonderveranstal
tungen, wie der Reichsfrontsoldaten- und Kriegsopfertag in Mainz, die DAF.-Kund-
p:ebung in Gotha, zahlreiche Gautage usw. trugen zur Verkehrsbelebung bei. . 

2. Verkehrspreise. Die Reichsbahn erhöhte mit Wirkung vom 20. Januar 1936 Ihre 
G ü t e r t a r i f e um 5 vH. Neben dem Normalgütertarif (mit Ausnahme des Expreß
gutverkehrs) erstreckte sich die Tariferhöhung grundsätzlich auch auf die Ausnahme
tarife. Um jedoch unnötige Härten zu vermeiden, wurde eine Reihe von Ausn~hmen 
gemacht. Aus sozialpolitischen Gründen blieben die wichtigsten Lebensmitteltanfe un-
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verändert, deren Erhöhung eine Verteuerung der Lebenshaltung gerade der minder
bemittelten Bevölkerung verursacht hätte. Zu diesen Gütern zählen: Hülsenfrüchte, 
Mühlenerzeugnisse, Kartoffeln, -Gemüse, Milch, Milcherzeugnisse (Butter usw.), Eier, 
Schlachtvieh, Fleisch- und Wurstwaren und Seefische. Aus demselben Grunde wurden 
die der Landwirtschaft dienenden Getreide-, Kraftfutter- und Düngemitteltarife nicht er
höht. Darüber hinaus wurden sowohl im Hinblick auf ihren übergeordneten Zweck wie 
mit Rücksicht auf die Eigenbelange der Reichsbahn selbst auch die Seehafen- und son
stigen Ein- und Ausfuhrtarife, die Unterstützungs-, Notstands- und Wettbewerbs tarife, 
soweit sie einer besonderen Berücksichtigung bedurften, nicht miterfaßt. Die Tarif
erhöhung wurde mit dem wachsenden Mißverhältnis zwischen den Leistungen und Ein
nahmen der Reichsbahn begründet. Zwar schloß die Betriebsrechnung für das Jahr 1935 
mit einem überschuß von 152,2 Mill. RM gegen nur 24 Mill. RM in 1934 ab. Doch mußten 
zur Gesamtdeckung der Verpflichtungen der Reichsbahn noch 75,7 Mill. RM aus anderen 
Quellen herangezogen werden. Die Tariferhöhung soll eine Mehreinnahme von 100 Mill. 
RM erbringen. - Die ursprünglich geplante organische Tarifreform wird nach einem Be
schluß der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn im Hinblick auf die unvermeid
bare zusätzliche Belastung weitester Kreise der Verfrachter nicht durchgeführt werden. 
Dagegen wird eine Vereinfachung des deutschen Eisenbahngütertarifs in der Form an
gestrebt, entbehrlich gewordene Ausnahmetarife und den 5 proz. Frachtzuschlag vom 
20. Januar 1936 in den Normaltarif einzuarbeiten. Die am 8. und 9. Juli 1936 in Ham
burg stattgefundene 184. Sitzung der Ständigen Tarifkommission hat sich mit Durch
führungsmaßnahmen im Rahmen der geplanten Reform beschäftigt und bereits die über
führung zahlreicher Ausnahmetarife in den Normaltarif beschlossen. Die Bildung einer 
neuen Klasse H mit der Nebenklasse H 10, die an die Stelle von Ausnahmetarifen im 
Regcltarif unter die derzeit niedrigste Klasse G mit einem Abstand von 20 vH treten soll, 
und einer 5 t-Nebenklasse zur Klasse G wurde vorläufig zurückgestellt. Bezüglich der 
Frachtbildung des Tiertarifs wurde u. a. die Bildung der gleichen Entfernungsstufen be
schlossen, wie sie bereits für den Gütertarif gelten. 

Als Ersatz für die seit der gesetzlichen Neuregelung des Wettbewerbs zwischen Eisen
bahn und Kraftwagen vom 1. April 1936 in :Fortfall gekommenen fallweisen Zuschüsse, 
die die Reichsbahn den Spediteuren bisher gewährte, wurde mit Wirkung vom gleichen 
Tage ein nel1er Sammelladungstarif (AT 24 B 9) eingeführt. Die Frachten sind bis 
200 km auf die Frachtsätze der Klasse B abgestellt, für die weiteren Entfernungen sind 
größere Ermäßigungen vorgesehen. Die Tarifvergünstigung ist an die Aufgabe einer 
Mindestmenge von monatlich 30 bzw. 90 t vom 1. April bis 30. Juni 1936 in der gleichen 
Verkehrsverbindung geknüpft. 

Im Verkehr mit dem Auslande sind zahlreiche Neuerungen und Ergänzungen sowohl 
über die trockene Grenze wie über die Seehäfen festzustellen. Bis zum 1. April 1936 
wurde der 5 proz. Frachtzuschlag der deutschen Tariferhöhung vom 20. Januar 1936 
in die meisten Direkten Tarife mit dem Auslande eingerechnet. Eine mehrmalige Erweite
rung erfuhr der Deutsch-österreichisclie Verbandsgütertarif. Die Zuschlagsfrachten, die 
an Stelle des Krisenzuschlags im österreichischen Lokalverkehr berechnet werden, sind 
ab 1. Juni 1936 auch für den Deutsch-österreichischen Gütertarif aufgestellt worden. 
Weitere Frachtermäßigungen wurden mit Gültigkeit vom 15. Februar 1936 im Rahmen 
des Deutsch-österreichischen Seehafentarifs durchgeführt. Am 13. Februar 1936 bzw. 
2. April 1936 wurde außerdem der Deutsch-österreichische Seehafen-Donauumschlags
tarif geändert. - Am 15. Juni 1936 trat der neue Deutsch-englische Fährboottarif in 
Kraft, der den Frachtgutwagenladungsverkehr zwischen Deutschland und England bei 
Benutzung der Fähre Zeebrügge-Harwich mit durchgerechneten Frachtsätzen in bel
gischen Franken regelt. - Anschließend an die Tariferhöhung vom 1. Januar 1936 in 
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Italien wurden im Deutsch-italienischen Giiterverkehr ab 11. Januar 1936 in den Tarifen 
Teil V Hefte A und B auf die sich ergebenden Frachten weitere Zuschläge erhoben. Die 
Auslobung Hamburg-Triest erfuhr mit Wirkung vom 2. März 1936 insofern eine Ein
schränkung, als sie Sendungen, bei denen eine Frachtdifferenz bis zu 10 RM (bisher 5 RM) 
zugunsten von 'l'riestfFiume besteht, ausschließt. - Im Deutsch-tschechoslowakischen 
Güterverkehr sind umgearbeitete Tarife in Kraft getreten, wobei die Abwertung der 
tschechoslowakischen Krone berücksichtigt worden ist. Mit Gültigkeit vom 13. Februar 
1936 wurden im Deutsch-tschechoslowakischen Seehafentarif Erweiterungen und Er
gänzungen durchgeführt. Eine zweimalige Einschränkung erfuhr am 20. Januar 1936 und 
L April 1936 die Reichsbahnauslobunggegen Gdingen für den Güterverkehr mit der 
Tschechoslowakei und hintergelegenen I"ändern (ausgenommen Österreich und Rumä
nien) einerseits und den deutschen Seehäfen andererseits. - Ein neuer direkter Deutsch
luxemburgischer Braunkohlentarif wurde am 1. Mai 1936 erstellt. - Am 9. Januar 1936 
wurde der Deutsch-polnisch-sowjetische Gütertarif durch Aufnahme neuer Stationen er
gänzt. - Der Deutsch-schweizerische Seehafentarif ist zum 1. März 1936 mit wichtigen 
A'nderungen und Ergänzungen neu erschienen. ---c Neue Artikeltarife weist der Deutsch
ungarische Seehafentarif auf, in die die Sätze des Ungarisch-adriatischen Seehafentarifs 
mit einem Zuschlag von 15 oder 20 vH übernommen worden sind. Der am 1. April 1936 
in Kraft getretene neue Deutsch-ungarische Donauumschlagstarif enthält nur mehr 
Artikeltarife. - Eine neue Auslobung im deutsch-rumänischen Verkehr erlangte am 
1. Januar 1936 Wirksamkeit, wonach für Güter, die zur Beförderung als Frachtgut zwi
schen Deutschland und Rumänien aUfgegeben werden und für die im Deutsch-rumäni
schen Gütertarif Einzeltarife nicht bestehen, nachträglich die billigste Fracht gewährt 
wird, die auf irgendeinem Eisenbahnweg zwischen Versand- und Empfangsstation zu er
reichen ist. 

Auf dem Gebiete des Per s 0 n e n ver k ehr s gewährte die Reichsbahn zu Ostern 
und Pfingsten wie in den Vorjahren Festtagsrückfahrkarten mit einer Ermäßigung von 
33lj3 vH. Die Fahrpreisermäßigung für Feriensonderzüge, die im Vorjahre auf Entfer
nungen bis 500 km 331/ 3 vH und über 500 km ,10 vH betragen hatte, wurde im Jahre 
1936 auf einheitlich 40 vH für alle Entfernungen festgesetzt. Im Verkehr von und nach 
Ostpreußen betrug die Ermäßigung 60 vII. Erstmalig erstreokte sich die Ermäßigung auch 
auf bis zu 100 km der Eisenbahnanfahrt bzw. -abfahrt zum Abgangs- bzw. vom Ankunfts
bahnhof des Sonderzuges. - Mit Wirkung vom l. Mai 1936 trat eine Erweiterung der 
Bestimmungen für Urlaubs- und Ostpreußenkarten ein. Es sind jetzt auf der Rückfahrt 
vier statt bisher drei Fahrtunterbrechungen und ein gegenüber dem Hinweg um die Hälfte 
längerer Rückweg gestattet. Desgleichen sind die Bestimmungen über Ausnutzung der 
Urlauberkarten. der Reichsbahn für Schiffsfahrten mit der. Köln-Düsseldorfer Rhein
dampfschiffahrtsgesellschaft neu geregelt worden. - Wichtigere Änderungen sind am 
L Mai 1936 in den Bestimmungen über die Fahrpreisermäßigung für Ausländer einge
treten, die sich auf die Gültigkeitsdauer, die Ermäßigung der I~'D-Zuschläge und die Aus
fertigungskosten erstrecken. 
, 3. Vorkohrscinrichtungcn. Ver k ehr s weg e. Die als vollspurige Hauptbahn er
baute zweigleisige Strecke von Scheune nach Altdamm (13,3 km) einschließlich der ein
gleisigen Hauptbahnabzweigung nach Stettin-Gb (6,3 km) ist am 15. Mai 1936 für den 
Güter- und Personenverkehr in Betrieb genommen worden. Am gleichen Tage fand auch 
die Eröffnung der als vollspurige Nebenbahn ausgebauten eingleisigen Strecke von 
Podejuch bis zur Einmündung in die Strecke Scheune-Altdamm (Block Abp) (2,4 km) 
und der Verbindungskurve von der Blockstelle Güstow nach Block Kosakenberg (1,9 km) 
als Anschluß an die bereits bestehende Nebenbahn nach Zabelsdorf statt. Ebenfalls 
wurde an diesem Tage die Strecke Kusel-Diedelkopf (2 km) als dritte Teilstrecke der im 
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Bau befindlichen vollspurigen Nebenbahn Türkismühle-Kusel eröffnet. Mit der am 
11. Juni 1936 ßtattgefundenen Inbetriebnahme der Strecke LeschnitzjSt. Annaberg
Groß-Strehlitz (20,5 km) ist der Bau der Bahnlinie Heydebreck-Groß-Strehlitz (30,5km), 
deren erstes Teilstück bis LeschnitzjSt. Annaberg (9,5 km) bereits am 1. Juli 1934 
dem Betrieb übergeben werden konnte, fertiggestellt. Im Interesse des ständig wach
senden Ausflugs-, Erholungs- und Wintersportverkehrs nach dem sächsischen Erzgebirge 
hat die Deutsche Reichsbahn den vollspurigen Ausbau der bisherigen Schmalspurbahn 
Heidenau-Altenberg (42 km) in Angriff genommen. Der Charakter der Strecke als Berg~ 
bahn mit kleinen Krümmungen und starken Steigungen machte die Anschaffung von 
Steilstrecken-Tenderlokomotiven mit fünf gekuppelten Achsen erforderlich. 

Neu e S c h n e 11 tri e b w a gen - Ver bin dun gen. Der Schnellverkehr der 
Deutschen Reichsbahn erfuhr am 15. Mai 1936, am Tage des Inkrafttretens des Sommer
fahrplans, wesentliche Erweiterungen. Neben den bereits bestehenden Schnelltriebwagen
Verbindungen Hamburg-Berlin, Köln-Essen-Berlin, ]'rankfurt (Main)-Erfurt-Ber
lin und Köln-Altona, deren Fahrpläne teilweise geändert wurden, traten folgende neue 
Verbindungen : München -Nürn berg-Leipzig-Berlin, Stuttgart-Nürn berg-Leipzig
Berlin, Köln-Wuppertal-Hagen-Hamm-Berlin, Beuthen (OS.)-Berlin sowie Berch
tesgaden-Stuttgart und München-Stuttgart. Die beidenletzteren Schnellfahrten werden 
mit elektrischen Oberleitungstriebwagen durchgeführt. Auf der Strecke Beuthen-Berlin 
.wurde erstmalig ein dreiteiliger Schnelltriebwagen eingesetzt, der außer der zweiten auch 
.die dritte Wagenklasse führt. Die Schnelltriebwagen München-Berlin und Stuttgart
.Berlin laufen zwischen Nürnberg und Berlin gekuppelt; dasselbe trifft auch auf den Wagen 
Köln-Wuppertal-Hagen-Berlinzu, der mit dem bereits bestehenden Wagenlauf 
Köln-Essen-Berlin ab Hamm vereinigt wird. Die Fahrpläne sind wieder so gelegt, daß 
Hin- und Rückfahrt an demselben Tage mit mehreren Stunden Aufenthalt am Ankunfts
punkte zurückgelegt werden kann. Der Zeitgewinn gegenüber dem bisher schnellsten 
Dampfzug beträgt auf der Strecke München-Berlin 1 Std.3 Min., Stuttgart-Berlin 
1 Std. 41 Min., Beuthen-Berlin 2 Std. 5 Min., Berchtesgaden-München 24 Min. und 
München-Stuttgart45 Min. Die bereits vorhandene Schnellfahrt Köln-Essen-Hamm
Berlin wurde um weitcre 14 Minutcn beschleunigt und auf der neuen Linie über Wupper
tal sogar um 21 Minuten. Der bisher über Duisburg-Oberhausen-WannejEickel-Mün
ster laufende Schnelltriebwagen Köln-Altona wird über Duisburg-Essen-Hanim
Münster. geleitet und zwar von Köln bis Hiunm vereinigt mit der Schnellfahrt Köln-

. Essen-Berlin. . 
Be s chI e uni gun gen im Da m p f zug b e tri e b. Neben dem Ausbau des 

Schnelltriebwagennetzes sind auch Neuerungen und Beschleunigungcn im Dampfzug
betrieb feststellbar. Mit dem Henschel-Wegmann-Stromlinien-Dampfzug der Deutschen 
Reichsbahn wurde am 15. Mai 1936 ein Pendel-Schnellverkehr zwischen Dresden und 
Berlin mit täglich zwei Fahrten in beiden Richtungen eingerichtet, der eine durchschnitt
liche Stundengeschwindigkeit von 120 km/h erreicht. Außerdem wurde auf der Strecke 
Berlin-Hamburg zur Beförderung der FD-Züge 23/24 die Borsig-Stromlinicnlokomotive 
eingesetzt, wodurch gleichfalls erhebliche Zeitersparnisse erzielt wurden .. 

Sc h n e 11 i g k e i t s r e kor d e bei der Re ich s b ahn. Am 17. Februar 
1936 stellte die Reichsbahn auf einer Versuchsfahrt zwischen Berlin und Hamburg mit 
dem später auf der Linie Beuthen-Berlin planmäßig eingesetzten dreiteiligen Schnell
triebwagen mit 200 kmlh einen bemerkenswerten Schnelligkeitsrekord auf, der bisher nur 
von reinen Versuchsfahrzeugen erreicht worden ist. Auf der gleichen Strecke wurden am 
25. Februar 1936 zwei nicht weniger beachtliche Rekordleistungen erzielt. Der später zwi
schen Dresden und Berlin planmäßig verkehrende Stromlinien-Dampfzug Henschel-Weg
mann konnte auf einer Probefahrt seine Geschwindigkeit bis auf 175 km/h und die eben-



42 Verkehrsarchiv. 

falls bald darauf auf der Strecke Berlin-Hamburg verwendete Borsig-Stromlinienloko
motive gar bis auf 190 km/h steigern. 

Dur c h g a n g s ver k ehr n ach 0 s t p r e u ß e n. Zwischen der deutschen und 
polnischen Regierung wurde über den Durchgangsverkehr nach Ostpreußen, der infolge 
von Transferschwierigkeiten seit dem 7. Februar 1936 einschneidende Einschränkungen 
erfahren hatte, zum Zwecke möglichster Devisenersparnis ein vorläufiges Abkommen ge
troffen, wonach ab 15. Mai 1936 der Personen- und Güterverkehr ausschließlich über die 
beiden kürzesten polnischen Durchgangsstrecken Gr. Boschpol-Marienburg und Fir
ehau-Marienburg geleitet wird. 

4. Vcrkchrsorganisation und -politik. I,' ü n fzig Ja h re D eu t s c her Eis e n -
ba h n - Ver k ehr s ver ban d. Der Deutsche Eisenbahn-Verkehrsverband, der im 
Jahre 1886 durch den Zusammenschluß der damaligen deutschen Staatseisenbahnen mit 
den in Deutschland bestehenden Privatbahnen "behufs Fortbildung der die Beförderung 
von Personen, Gütern, Vieh, Fahrzeugen und Leichen betreffenden Dienstzweige mit Aus
schluß derjenigen Gegenstände, die zum Geschäftsbereich der Ständigen Tarifkommission 
gehören, sowie zum Zwecke der Herstellung möglichster übereinstimmung in den Vor
schriften" gebildet wurde, konnte am 28. Februar 1936 auf sein fünfzigjähriges Bestehen 
zurückblicken. 

Ver B c h m e I z u n g der Zen t r a 1 ä m t erd e r R e ich s b ahn. Der Ver
waltungsrat der Deutschen Reichsbahn stimmte Ende März 1936 einem Vorschlag des 
Generaldirektors der Reichsbahn zu, wonach die vier Zentralämter für Maschinenbau, 
für Einkauf, für Bau- und Betriebstechnik und für Rechnungswesen in Berlin und das 
Zentralamt München zu ein e m Reichsbahn-Zentralamt unter Leitung eines Präsidenten 
verschmolzen werden. Die Vereinigung der vier Berliner Zentral ämter erfolgte sofort. 

Stadtschnellbahnen und Straßenbahnen. 
5. Verkchrsleistungcn. Der Ver k ehr der d e u t s c h e n S t ra ß e n -

b ahn e n mit Einschluß der städtischen Schnellbahnen stieg im ersten Halbjahr 1936 
nur wenig an. Die Zahl der beförderten Personen betrug 1450,3 Mill.; das bedeutet 
gegenüber dem ersten Halbjahr 1935, indem 1419,7 Mill. Personen die Straßenbahnen 
benutzten, eine Zunahme um 2,2 vH. Da sich auch in den entsprechenden Perioden der 
Vorjahre der Straßenbahnverkehr nur verhältnismäßig schwach belebt hatte (1935 gegen 
1934 plus 3,9; 1934 gegen 1933 plus 3,4 vH), lag die Personenbeförderungsleistung immer 
noch um mehr als ein Drittel (35,4 vH) unter dem Stande des ersten Halbjahres 1929 
(2243,6 Mill. Personen). In gleich vermindertem Grade stiegen auch die Einnahmen an, 
und zwar von 219,3 Mill. RM im ersten Halbjahr 1935 auf 223,7 Mill. RM im Berichtszeit
raum, das sind 2 vH, während sie sich in der entsprechenden Vorperiode etwas stärker, 
nämlich um 3,5 vH., verbessert hatten. 

6. Vcrkehrseinrichtungen. 0 bus b e tri e bin 0 I d e nb u r g. Mit Wir-
kung vom 'l. September 1936 hat die Stadt Oldenburg die Umstellung von drei Diesel
omnibuslinien, deren Länge 15 km beträgt, auf Oberleitungsomnibusbetrieb vorgesehen. 
Geplant ist der weitere Ausbau von Omnibuslinien mit rund 20 km Betriebslänge. 

o m n i bus b e tri e bin S chI e s w i g. In Schleswig wurde die städtische 
Straßenbahn am 27. Mai 1936 stillgelegt und durch einen Omnibusbetrieb ersetzt. 

Straßenverkehr. 
7. V crkehrslcistungen. Der Per s 0 n e n - K r a f t f a h r 1 i nie n ver k ehr. 

Der Personen-Linienverkehr in Deutschland bedient sich heute neben dem rund 
74000 km umfassenden Schicnenbahnnetz (Eisenbahnen und Straßenbahnen) eines mit 
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Kraftfahrzeugen betriebenen Liniennetzes, das sich in den letzten Jahren ständig ver
größert hat und bis Ende Juni 1936 auf nahezu 84000 km angewachsen ist. Hierbei darf 
jedoch nicht übersehen werden, daß im Kraftverkehr infolge der gemeinsamen Benutzung 
gleicher Wegstrecken durch mehrere Linien Doppelzählungen vorkommen. Der weitaus 

Nicht 
Verkehrseinrichtungen Heichspost Reichsbahn reichseigene Gesamtverkehr 

Ende Juni 1936 Unternehmen 
Verkehrsleistungen im Orts- Über- Orts- Über- Über- Über-

1. Halbjahr 1\)36 land- land- Orts- land- Orts- land- Zu-ver- ver- verkehr ver- verkehr ver- sammen kehr ver- kehr ver-
kehr kehr kehr kehr 

Zahl der Linien 49 2230 1 30 518 1671 568 3931 4499 
Länge der Linien (km) 199 48588 2 1226 3237 30720 3438 80534 83972 
Zahl d. Kraftomnibusse 63 3557 2 59 1706 2374 1771 5990 7761 

J!'ahrten in 1000 . 194 2471 6 40 5866 2689 6066 5200 11266 
Gefahrene Kraftwagen-

km in 1000 740 38750 15 1099 38 832[35 658 39587 75507 115094 
Fahrgäste in 1000 1807 29836 49 518 145953 40231 147809 70585 21839 4 

größte 'reil des Kraftfahrliniennetzes entfällt auf den überlandverkehr; auf den Orts
verkehr kommen nur rd. 3400 km. Das von der Reichspost betriebene Netz umfaßt allein 
rd. 48800 km, das sind fast sechs Zehntel (58,1 vH) der Gesamtlänge. Die Reichsbahn 
ist nur mit 1228 km beteiligt. Ihr Anteil wird sich jedoch in Zukunft mit der fortschreiten
den Errichtung von neuen Linien auf dem Reichsautobahnnetz mehr und mehr vergrößern. 
Der übrige Teil des Netzes in der Größe von rd. 34000 km wird von gegen 1000 Unter
nehmen bewirtschaftet, und zwar zum größten Teil auch Betrieben der öffentlichen Hand, 
insbesondere Kommunalbetrieben. (Die amtliche Statistik bezeichnet diese Unternehmen 
unzutreffend sämtlich als "privat".) Auf sie entfällt auch fast der gesamte Ortsverkehr. 

Das Personen-Kraftfahrliniennetz wurde Ende Juni mit insgesamt 7761 Kraft
omnibussen befahren, die eine Größe von durchschnittlich 28 Sitzplätzen pro Wagen auf
wiesen. Der Reichspost gehörten hiervon 3620, der Reichsbahn 61 und den übrigen Be
trieben 4080. Während also am Liniennetz die Reichspost den größten Anteil hatte, ver
fügen die nicht reichseigenen Unternehmungen über die größere Anzahl von Fahrzeugen. 
Dieses Verhältnis läßt auf eine weniger dichte Wagenfolge im Fahrplan der Reichspost 
schließen, was sich aus dem bei ihr weitaus iiberwiegenden Anteil des überlandverkehrs 
erklärt. 

Im ersten Halbjahr 1936 wurden auf insgesamt gegen 11,3 Mill. Fahrten rd. 218,4Mill. 
Personen befördert, und zwar 70,6 im überlandverkehr und 147,8 im Ortsverkehr. Berlin 
allein stellte davon 81,9 Mill. Personen. 

8. V crkehrsprcisc. R e ich s k r a f t w a gen t a r i f. Der Reichs- und Preußische 
Verkehrsminister genehmigte mit Wirkung vom 1. April 1936 den vom Reichs-Kraft
wagen-Betriebsverband in Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn aufgestellten 
Reichskraftwagentarif (RVkBl. B, Nr. 13, S. 71ff.). Da nicht die Selbstkosten, sondern 
übergeordnete volkswirtschaftliche Gesichtspunkte die Neuordnung maßgeblich bestim
men sollten, lehnt der 'rarif sich an das in diesem Sinne bewährte Tarifsystem der Reichs
bahn an. Er umfaßt die Klassen Abis D des Normaltarifs, wobei jedoch vorgesehen ist, 
daß auf Anordnung des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes im Einverständnis mit der 
Reichsbahn auch die niedriger tarifierten Klassen und die Ausnahmetarife der Reichs
bahn auf den Kraftwagen anwendbar sind. Eine bedeutende Reihe von Ausnahme
tarifen des deutschen Eisenbahngütertarifs findet auf Grund dieser Bestimmung bereits 
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im Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen sinngemäß Anwendung. Der Haus-Haus
verkehr wurde mit Zuschlägen belastet, die dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband zur 
Erfüllung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben zufließen sollen. Im Interesse der Aufreeht
erhaltung eines leistungsfähigen und vielseitigen Sammelgutverkehrs ist ferner ein Aus
nahmetarif für Sammelgut erstellt worden, der mit entsprechenden Anwendungsbedin
gungen auch für den Sammelgutverkehr der Eisenbahn gilt. Die im letzten Teil des 
Tarifs enthaltene Kraftverkehrsordnung (KVO.) bringt die {rachtrechtlichen Bestim
mungen des Güterfernverkehrs, die in Anlehnung an das Eisenbahnfraehtrecht unter 
Berücksichtigung der Eigenart des Kraftfahrzeugverkehrs entwickelt sind. 

9. V crIrchrscinrichtungcn. K r a f t f a h r z e u gei m D e u t s c h e n R e ich 
am 1. J u 1 i 1936. 

Kmftfahrzcugartcn 1935 1936 Zunahme 
in vH 

Lastkraftwagen 2'10'.1,258 270992 11,0 
Krafträder . . 1058656 1 184081 11,9 
Personenkraftwagen 795775 945085 18,8 
Kraftomnibusse . . 13952 15567 11,6 
Zugmaschinen .. 3ß 130 47428 31,3 
Sonderfahrzeuge . 9040 11438 26,5 

Kraftfahrzeuge insgesamt 2157811 24745!H . 14,9 

Die Entwicklung des Bestandes an Kraftfahrzeugen im Deutschen Reiche bewegte 
sich nach wie vor in aufsteigender Linie. Das Ausmaß der Fortschritte infolge der durch
greifenden den Kraftverkehr begünstigenden Regierungsmaßnahmen seit 1933 erhellt aus 
.der Tatsache, daß in den letzten vier Jahren eine Bestandszunahme um rd. drei Fünftel 
.stattgefunden hat. Sieht man von den Zugmaschinen, deren Bestandszahlen infolge Um
gestaltung und Erweiterung ihrer statistischen Erfassung nicht vergleichbar sind,. und 
den Sonderfahrzeugen, wie Feuerwehrwagen. Straßenreinigungsmaschinen u. dgl., deren 
Anteil am Gesamtbestand ohnehin nur 0,5 vH ausmacht, ab, dann weisen die Personen
kraftwagen mit 18,8 vH wiederum die stärkste Steigerung auf. Es folgen mit ungefähr 
gleichen Zuwachs quoten von 11-12 vH die Krafträder, Kraftomnibusse und Lastkraft
wagen. Sowohl unter den Personenwagen wie unter den Krafträdern haben sich die 
kleinen und kleinsten Fahrzeuge am stärksten vermehrt. Da die Einteilung nach Größen
klassen bei den Lastkraftwagen und Omnibussen geändert wurde, ist ein diesbezüglicher 
Vergleich hier nicht möglich. 

Re ich sau tob ahn e n. Die Arbeiten am· deutschen Reichsautobahnnetz 
schritten im ersten Halbjahr 1936 rüstig fort. Die Länge der zum Entwurf und zum Bau 
freigegebenen Strecken vergrößerte sich von 3,178 auf 3930 km und machte damit rd. 
56 vH des geplanten Grundnetzes aus. Neu in Bau genommen wurden MO km, womit 
die insgesamt in Bau befindlichen Strecken auf 1994 km d. h. auf 28,5 vH des Grund
netzes angewachsen waren. Nachdem bereits im Vorjahr die ersten Teilstrecken fertig
gestellt und eröffnet werden konnten, wurden im Laufe des Halbjahres folgende weitere 
Strecken dem Verkehr übergeben: Am 11. Januar 1936 gleichzeitig mit der Eröffnung 
der 320m langen und 68 m hohen Brücke über das Mangfalltal die Strecke Holzkirchen
Weyarn (7 km), die die unmittelbare Verlängerung der bereits im Vorjahr freigegebenen 
Strecke München-Holzkirchen darstellt; am 4. April 1936 die Strecke Berliner Ring
Joachimsthal (46 km) der Linie Berlin-Stettin;am 5. April 1936 die Strecke Lehrte
Braunschweig (32 km); am 25. April 1936 die Strecke Halle-Leipzig (26 km); am 
.2l. Mai 1936 die Strecke Dibbersen-Sittensen (27 km) der. Linie Hamburg-Bremen, 
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sowie die Strecke Köln-Düsseldorf (25 km); am 23. Mai 1936 die Strecke Weyarn
Rosenheim (33 km) der Linie München-deutsch-österreichische Landesgrenze und am 
19. Juni 1936 die Strecke Königsberg-Kobbelbude (16 km) der ostpreußischen Linie 
Königsberg-Elbing. Im ersten Halbjahr 1936 wurden also insgesamt 212 km Streck()n 
dem Verkehr übergeben. Einschließlich der im Vorjahr fertig gewordenen 108 km waren 
demnach Ende Juni 1936 bereits 320 km in Betrieb. Die Gesamtzahl der am Reichsauto
bahnbau Beschäftigten betrug einschließlich des Personals der Geschäftsstellen der Reichs
autobahn-Gcsellschaft im Juni 1936 129180. Die seit Baubeginn entstandenen Aus-
gaben haben eine Milliarde RM knapp überschritten. . 

Re ich s s t r a ß e n. Nach Mitteilungen des Generalinspektors für das deutsche 
Straßenwesen ist für den Ausbau der Reichsstraßen von 40 000 km Länge ein zehnjähriges 
Bauprogramm ausgearbeitet worden, für das der Reichsfinanzminister die Mittel bereits 
zugesagt hat. Ii'ür das Baujahr 1936 wurden für Arbeiten an Reichsstraßen 175,6 Mill. RM 
zur Verfügung gestellt, von denen bis Ende Juni 1936 insgesamt 39 Mill. RM = 20,2 v H 
verausgabt waren .. - Mit der Verlegung der Fernstraße 6 (Bremerhaven-Hannover-:
Halle-Dresden), die auf ihrer Strecke am Nordharz eine unübersichtliche Linienführung 
aufweist, wurde Ende April 1936 durch vollständigen Neubau des Teilabschnitts Bad 
Harzburg-Goslar begonnen. 

10. Vcrkchrsorganisation und-politik. Dur c h f ü h run g s ver 0 r d nun g zum 
Kr a f t ver k ehr s g e set z. Nach Erlaß der "Verordnung zur Durchführung des Ge
setzes über den Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen" seitens des Reichs- und Preu
ßischen Verkehrsministers am 27. März 1936 (RGBl. I, Nr. 32, S. 320 ff.) und Genehmi
gung des vom Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes im Einvernehmen mit der Deut
schen Reichsbahn aufgestellten Reichskraftwagentarifs (RVkBl.B Nr. 13, S. 71 ff.) ist 
das gesamte Gesetzgebungswerk über die Regelung des Verhältnisses zwischen Eisenbahn 
und Kraftwagen in Deutschland mit Wirkung vom 1. April 1936 in Kraft getreten. Die 
Durchführungsverordnung regelt alle wichtigen Einzelheiten des Antrags- und Genehmi
gungsverfahrens. Die einleitenden allgemeinen Vorschriften geben eine Reihe von grund
legenden Begriffsbestimmungen zum Gesetz durch Abgrenzung des genehmigungsfrcien 
Nah- und Werkverkehrs gegen den Fernverkehr. Dem Werkverkehr gleichgestellt wird 
auch die gemeinschaftliche Verwendung der Kraftfahrzeuge mehrerer Unternehmen, der 
sog. Konzernverkehr. Der Hauptteil der Verordnung befaßt sich mit der Anmeldungs
und Kennzeichnungspflicht der Kraftfahrzeuge, dem Verfahren und dem sachlichen In
halt der Genehmigung. Danach erstreckt sich die Prüfung auf die Zuverlässigkeit des 
Antragsstellers, sowie die Sicherheit und Leistungsfähigkeit seines Betriebes. Auch jede 
Vermehrung der zum Betrieb gehörigen Kraftfahrzeuge urid eine eventuelle übertragung 
der Genehmigung ist genehmigungspflichtig. Die Dauer der Genehmigung beträgt 
a'cht Jahre. Ferner sind in der Verordnung u. a. enthalten: Anweisungen für die Zu
sammensetzung eines unter dem Vorsitz eines Beauftragten des Reichsverkehrsministers 
stehenden Tarifbeirats, der sich aUs Vertretern aller, Wirtschaftszwcige zusammensetzt 
und bei der Tarifgestaltung mitzusprechen hat, des weiteren Rechtsmittel- und Straf
vorschriften und übergangsbestimmungen. 

. S atz u n gd e s R e ich s - K r a f t w a gen - B e tri e b s ver ban des. In 
Ausführung des Güterfernverkehrsgesetzes hat der Reichs- und Preußische Verkehrs
minister am 4. Mai 1936 die endgültige Satzung des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes 
erlassen (RVkBl. B. Nr. 17 S.205 ff.), die mit sofortiger Wirkung an die Stelle der bisher 
geltenden "Verordnung über den vorläufigen Aufbau des Reichs-Kraftwagen-Betriebs
verbandes" vom 21. September 1935 trat. Sie enthält die für den organisatorischen 
Aufbau des Verbandes notwendigen Bestimmungen über Mitgliedschaft, Geschäfts
führung und Finanzgebarung. 
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ßinnenschiffahrt. 

11. Verkehrsleistungen. Der G ü t e rum s chi a g der vr ich t i ger e n 
d e u t s ehe n Bin n e n h ä f e n (über 85 vH aller deutschen Binnenhäfen) erreichte 
im 1. Halbjahr 1936 folgende Mengen (in 1000 t): 

Zufuhr Abfuhr Gesamtumschlag 

Gesamt I 
davon 

Erz Gesamt I 
davon 
Kohle 1936 1935 

Januar 5504 1483 5408 3138 10 912 8556 
Februar. 4731 1251 4862 2690 9593 7535 
März. 5880 1423 5727 3100 11607 9715 
April . 5993 1419 5861 3055 11854 10298 
Mai 6623 1564 6305 3492 12928 11898 
.Tuni . 7019 1582 6294 3450 13313 11 043 

Gegenüber dem 1. Halbjahr 1935 zeigte sich in allen Wasserstraßengebieten eine 
starke Belebung. Eine winterliche Beeinträchtigung des Verkehrs erfolgte nur an der 
Oder. Der Gesamtumschlag der wichtigeren Häfen war mit insgesamt 70,2 Mill. t im 
1. Halbjahr 1936 gegen 59 Mill. t im 1. Halbjahr 1935 um 19 vH größer. 

Der Verkehr über die deutsch-niederländische Grenze bei Emmerich ergab in der 
Bergfahrt eine Steigerung von 17 vH, bei der Erzeinfuhr allein von 23 vH, in der Tal
fahrt eine Steigerung von 4 vH, bei der Kohleausfuhr allein von 5 vH. 

Der Umschlag in Duisburg-Huhrort erhöhte sich um 25 vH, der der übrigen Nieder
rheinhäfen (Köln einbegriffen) um 20 vH, der von Mannheim-Ludwigshafen um 12 vH. 
In den Häfen an den Hhein-Ems-Kanälen stieg der Umschlag um 16 vI!., in Hamburg 
um 24 vH, in Berlin um 11 vH. 

Rhein-Durchgangsverkehr über die deutsch-niederlä,ndische 
Grenze (inl000t). 

Zu Berg Zu Tal 
1936 I Steine u. Erz Kohle Getrcide Gcsamt Kohle Eisen Erden Gcsamt 

Januar. 845 151 171 1674 1591 157 124 2102 
Februar 744 158 150 1479 1474 189 152 2018 
März. 785 155 154 1583 1226 180 162 1808 
April. 822 145 126 1566 1239 180 225 1866 
Mai 992 160 155 1879 1243 194 277 1969 
Juni. 868 186 99 1812 1261 184 281 1998 

G ü t er ums chI a g be d e u te n der H ä f e n b z w. Ha f eng r u p p e n (in 1000 t).1) 

Duisburg- Übriger Mannheim- Karlsruhe 
Ruhrort Niederrhein Köln Ludwigs- und Kehl 

1936 (15) hafen 

Zu- Ab- Zu- Ab· Zu- I Ab- Zu- Ab· Zu- I Ab-
fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

Januar. 292 1263 1243 775 119 126 674 177 280 49 
Februar. 258 1035 1109 699 113 125 596 152 249 50 
März. 274 950 1204 754 109 154 622 156 208 59 
April. 338 963 1201 720 120 123 490 155 237 51 
Mai 313 1006 1311 779 122 158 559 168 332 58 
Juni. 336 1068 1333 794 120 158 704 173 368 59 

1) Die in Klammern beigefügten Zahlen bezeichnen die Zahl der Häfen. 

i, 
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Frankfurt Rhein.Ems· Ems·Weser· Bremen und 
und Um- Kanäle (20) Kanal (6) Emden Unterweser 

1936 gebung (4) (6) 

Zu- I Ab- Zu- Ab- Zu- Ab- Zu- Ab- Zu- Ab-
fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

Januar. 159 34 644 1259 161 112 194 175 235 53 
Februar. 159 33 560 1093 134 88 174 234 180 56 
März. 171 29 767 1228 162 104 261 276 208 56 
April. 166 25 676 1214 170 106 302 301 246 57 
Mai 241 30 775 1385 189 99 291 227 258 55 
.Juni . 235 29 775 1320 199 103 306 276 246 69 

Groß· Übrige Groß·Berlin Stettin und Kosel 
1936 

Hamburg EIbe (12) Swinemünde 

Zu- Ab- Zu- Ab- Zu- I Ab· Zu- Ab- Zu- Ab-
fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

Januar. 317 325 177 151 353 93 87 121 5 14 
:I!'ebruar 250 291 156 144 278 69 34 52 - 77 
März. 344 360 156 149 554 83 173 118 21 349 
April. 297 465 228 146 574 91 156 213 20 294 
Mai 331 472 200 166 635 102 141 197 39 269 
Juni. 366 425 206 162 673 87 144 233 29 222 

12. Verkehrspreise. Die Bin n e n s chi f f a h r t s fra eh t e n waren bei zu
meist günstigen Wasserständen am Hhein bis in den April, im östlichen Wasserstraßen
gebiet bis in den März leicht rückgängig. Hier zogen sie im April, dort seit Mai, im 
wesentlichen durch höhere Frachten für die stark angestiegenen Erztransporte von 
Rotterdam nach den Hhein-Ruhr-Häfen, etwas an. Im ganzen zeigten die Binnenschiff
fahrtsfrachten im 1. Halbjahr 1936 gegenüber dem gleichen Zeitraum 1935 keine stärker 
ins Gewicht fallenden Veränderungen. 

Die Frachtenindices (1913 = 100) entwickelten sich wie folgt: 

Rheingebiet .... 
EIbe-Odergebiet . • 
Alle Wasserstraßen 

I 1935 I 1936 1936 1936 1936 
Jahr Jan. Febr. März April 

.: I 85,2 112,4 
94,1 

89,2 
105,2 
94,2 

85,6 
103,6 
91,6 

81,6 
103,6 
89,2 

80,1 
104,1 
88,4 

80,4 
104,0 
88,6 

1936 
Juni 

81,4 
104,1 
89,5 

Im Januar 1936 kam eine Verständigung zwischen den deutschen Rhein-Reedereien 
und dem Schiffe~-Betriebsverband für den Hhein zustande, derzufolge die Heedereien durch 
langfristige Mietverträge die regelmäßige Beschäftigung eines Teiles der Einzelschiffer
Flotte sicherstellen. Die Bedeutung des freien Frachtenmarktes für die Preisbildung in 
der Hheinschiffahrt wird hierdurch eingeschränkt. 

13. Verkehrseinrichtungen. Die d e u t s ehe Bin n e n f lot t e setzte sich zu 
Anfang 1936, verglichen mit Anfang 1935, folgendermaßen zusammen: 

Schlepper Andere Schiffe mit Triebkraft Schleppkähne 
Jahr 

Zahl I PS I PS 
t Trag- t Trag-

Zahl fähigkeit Zahl fähigkeit 

1936 2297 
I 

513600 2902 I 
286400 443200 12515 5836300 

1935 2280 503700 2780 261200 395900 12666 5891400 

Gegen 1935 ist die Leistungsfähigkeit der Schlepper um 2 vH gestiegen, die der 
Schleppkähne, vornehmlich durch Abwrackungen im Gebiet der Märkischen Wasser-
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straßen, um 1 vH gesunken. Die sonstigen Schiffe mit Triebkraft, hauptsächlich Motor
kähne, setzten ihre Vermehrung (+ 12 vH), größtenteils durch Neubauten, namentlich 
am Rhein, kleinerenteilsdurch Motoreinbauten in bisherige Schleppkähne, fort. 

Das Schleppschiffahrtsmaterial verteilte sich Anfang 1936 wie folgt auf die ver
schiedenen Wasserstraßengebiete: 

Wasserstraßengebiet 

Rheingebiet . . . . . • • . • 
Nordwestdeutsche Wasserstraßen 
EIbegebiet • • . • . • . 
Märkische Wasserstraßen 
Odergebiet . • . . . . • . 
Ostpreußische Wasserstraßen 
Donaugebiet . 

Schlepper 

Zahl I PS 

507 
344 
600 
377 
371 

69 
29 

2297 

198000 
60600 

118900 
50600 
64200 
7800 

13500 
513600 

Schleppkähne 

Zahl 

2635 
1379 
2843 
2110 
2687 

639 
222 

12515 

t Trag
fähigkeit 

2098700 
579600 

1329700 
614800 
934700 
148200 
130600 

5836300 

, 14. Verkehrsorganisation und -politik. Rh ein s chi f f a h r t s akt e. In Ver
folg ihrer jahrelangen Bemühungen um dic Revision der Revidierten Rheinschiffahrtsakte 
("Mannheimer Akte") vorn 17. Oktober 1868 stellte die Zentr~l-Kommission für die Rhein
schiffahrt in ihrer Tagung in Straßburg vom 21. April bis 4. Mai 1936 den Entwurf einer 
Rheinschiffahrtsakte fertig. Da jedoch gewisse Meinungsverschiedenheiten die sofortige 
Zeichnung der neuen Akte unmöglich machten, wurde auf Vorschlag der deutschen und 
französischen Abordnung ein "Modus vivendi" unter dem 4. Mai 1936 vereinbart, dem
zufolge ein Teil der neuen Rheinschiffahrtsakte vom 1. Januar 1937 ab in Wirkung ge
setzt werden sollte. Dieser Modus vivendi wurde von den Vertretern Deutschlands, 
Belgiens, Frankreichs, Großbritanniens, Italiens und der Schweiz unterzeichnet bzw. 
paraphiert, indessen nicht durch die Niederlande wegen gewisser Meinungsverschieden
heiten mit Frankreich. Infolge der Nichtzeichnung des Modus vivendi durch die Nieder
lande entfiel die Möglichkeit einer Verständigung sämtlicher Uferstaaten über das künf
tige Rheinschiffahrtsregime auf den bisherigen Grundlagen. 

Seeschiffahrt. 
15. Verkehrsleistungen. Der Ver k ehr der w ich t i ger end e u t s ehe n 

See h ä f e n (Ostsee: Königsberg, Stettin, Saßnitz, Rostock, Lübeck, Kiel, Flensburg; 
Nordsee: Rendsburg, Hamburg, Cuxhaven, Bremen, Bremerhaven, Brake, Nordenharn, 
Wilhelmshaven, Emden) betrug1) (siehe folgende Tabelle): . 

Der Schiffsraumverkehr der wichtigeren deutschen Seehäfen ist Im ersten Halb
jahr 1936 gegenüber dem gleichen Vorjahrszeitraum um 11 vH gestiegen, der Güter
verkehr zwischen deutschen Häfen um 64 v H, der Güterempfang aus dem Ausland um 
15 vH, der Güterversand nach dem Ausland um 9 vH. Die außerordentlich starke 
Erhöhung des innerdeutschen Seeverkehrs ist in erster Linie eine Folge der Umlenkung 
des Verkehrs zwischen dem Reich und Ostpreußen vom Schienenweg auf den Seeweg, da 
der Eisenbahnverkehr durch den polnischen Korridor' in folge Differer:zen zwischen 
Deutschland und Polen bezüglich der Bezahlung der Leistungen der Polmschen Staats
bahnen seit dem 7. Februar 1936 scharf gedrosselt wurde. Hierdurch hat sich insbesondere 
der Verkehr von Königsberg einerseits, Stettin, Hamburg, Bremen andererseits gehoben. 

1) In der t-Statistik ist des feme~en der Umschlag enthalten von den kleinen Ostseehäfen 
Elbing, Stolpmünde, Rügenwalde, Kolberg, Stralsund, Wismar und den kleinen Nordseehäfen 
Husum und Brunsbüttel, während Cuxhaven fehlt. 
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Ostsee Nordsee Zusammen 
I. Halbjahr 1936 

1000 11000 t 1000 t 1000 11000 tl 1000 t 1000 1000t 1000t 
NRT Inland AusI. NRT Inland AusI. NRT Inland AusI. 

Januar 
Eingang 642 242 341 2526 220 1510 3168 462 1851 
Ausgang 653 147 331 2497 335 1058 3150 482 1389 

Februar. 
Eingang 685 251 280 2413 237 1474 3098 '188 1754 
Ausgang 661 238 220 2492 317 978 31,53 555 1198 

März. 
Eingang 859 496 322 2704 238 1625 3563 734 1947 
Ausgang 849 329 209 2550 413 926 3399 742 1135 

April . 
Eingang 810 456 367 2728 241 1756 3538 697 2123 
Ausgang 804 272 203 2669 464 867 3473 736 1070 

Mai 
Eingang 985 542 410 2765 228 1872 3750 770 2282 
Ausgang 960 308 189 2800 491 880 3760 799 1069 

Juni 
Eingang 1113 588 657 2899 216 1792 4012 804 2449 
Ausgang 1067 329 199 2877 477 8M 3944 806 1063 

In Hamburg wie Bremen zeigte der Verkehr im 1. Halbjahr 1936 gegenüber der 
gleichen Vorjahrszeit eine Steigerung, die im wesentlichen den innerdeutschen Verkehr 
und die Empfänge aus dem Ausland betraf. Letztere hoben sich in Hamburg um 9 vH, 
in Bremen um 8 vH, während der Auslandversand in Hamburg um 3 vH stieg, in Bre-

Hamburg Bremen 
I. 

Halb- Eingang Ausgang Eingang Ausgang 
jahr 

1000 1000t 1000 t 1000 11000 t 1000 t 1000 1000t 1000t 1000 1000t 1000t 1936 
NB:r Inland AusI. NRT Inland AusI. NRT Inland AusI. NRT Inland AusI. 

Jan. 1466 128 1025 1456 97 496 702 55 185 684 34 309 
Febr. 1459 125 1035 1526 128 459 631 64 150 689 40 308 
März 1582 125 1049 1510 143 453 683 73 154 666 49 240 

pril 1612 153 1237 1624 115 431 707 52 155 680 62 242 
Mai 1708 143 1257 1686 112 432 656 50 221 716 62 273 
A 

Juni 1686 137 1177 1667 113 395 754 41 186 787 68 258 

men um 4 vH sank. Sehr beträchtlich sind die Steigerungsprozentsätze im innerdeut
schen Verkehr, wobei indessen zu berücksichtigen bleibt, daß dieser gegenüber dem 
Auslandsverkehr nach wie vor an Umfang und insbesondere an Bedeutung weit zurück
steht. Harnburg verzeichnete gegenüber dem 1. Halbjahr 1935 eine Vermehrung des 
Inlandsempfangs und -versandes um 50 bzw. 30 vH. In Bremen hob sich der Inlands
versand sogar um 63 vH, während der Inlandsempfang allerdings um 11 vH zurück
ging. Der Verkehr an Schiffsraum (NRT) insgesamt stieg in Harnburg um 5, in Bremen 
um 8 vH. 

16. Verkehrspreise. Die Fra c h t e n im d cut s c h e n Sec ver k ehr zeigten 
in den ersten Monaten 1936 eine sinkende Tendenz, die beim europäischen Versand 
stärker in Erscheinung trat. Eine im Mai 1936 vorgenommene 10 proz. Erhöhung der 
'rariffrachten nach der Ostküste der USA wurde im Juni wieder rückgängig gemacht. 
Doch zogen im übrigen im Juni eine Reihe von Frachten wieder an. Die Hauptindices 
(1913 = 100) nahmen folgende Gestalt (siehe Tabelle S. 50 oben): 

Gegenüber dem ersten Halbjahr 1935, in dem der Gesamtindex sich zwischen 56,2 
und 58,8 bewegte, hielt sich der Gesamtindex im ersten Halbjahr 1936 um durchschnitt
lich etwa 11 vH höher. 
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1935 1936 1936 1936 1936 1936 1936 

Jahr Januar Februar März April Mai Juni 

Küstenverkehr . 79,0 86,0 86,0 86,0 84,5 85,1 8'1,4 

Europa Versand 59,4 63,6 59,8 57,9 57,5 57,5 61,5 

Empfang. 64,2 68,7 67,2 67,1 67,1 68,0 70,4 

" 67,6 70,5 69,7 69,6 69,6 70,7 70,3 
Außereuropa Vers. 53,7 52,5 52,9 

" Empf. 47,1 54,1 53,4 53,1 
63,2 63,3 65,2 

Gesamtindex . 60,5 ß5,6 63,9 63,3 

. . D . d t 1 e H a n dei s f lot t e umfaßte zU 
17. VcrkchrsCIIlnchtullgCll. 1 e .e u s.c 1 ,. 00 BRT b 2137800 NR'f 

Jahresbeginn 1936 insgesamt 3517 SchIffe mIt 370" 1 . zw. . , . " 
Gegenüber dem 1. Januar 1935 war ein Mehrabgang von 19 SchIffen mIt 31900 BRI 

zu verzeichnen. 6 . fIt 
Die gesamte Handelsflotte gliederte sich am 1. Januar 193 WlO 0 g : 

Zahl nRT NRT 

Segelschiffe u. Sceleichter ohne Antrieb .......... . 
" " " mit Antrieb .......... . 

Dampfschiffe .. , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . ......... . 
Motorschiffe ................................•... 

323 
1369 
1506 
319 

3517 

64000 
129200 

2876800 
635100 

3705100 

57700 
74200 

1635800 
370100 

2137800 
Zusammen .................................... . 
.. Bringt man Lotsenfahrzeuge Seefischereifahrzeuge, Bergungsfahrzeuge, .Schlepper 

und sonstige nicht dem Personel~- und Gütertransport dienende Fahrzeuge III ~bzu~, 
t t . h d' f" d P en lInd Gu" tertransport bestimmte Handelsflotte 1. e. S. so sc z e SlO Ie ur en erson -

wie folgt zusammen: 

Segelschüfe u. Sceleichter ohne Antrieb .......... . 
" " " mit Antrieb .......... . 

Dampfschiffe ............•....................... 
Motorschiffo .............•............ - ........ . 

Zahl 

301 
1057 
969 
290 

2617 

nRT NRT 

59700 54100 
98300 59500 

2752400 1592300 
631400 368800 

3541800 2074700 
Zusammen ............................•........ 

Die Dampfer und Motorschiffe der gesamten Handelsflotte gliederten sich nach 
Größenklassen wie folgt: 

Dampfschiffe Motorschiffe 
nRT-Klassen 

Zahl nR'l' Zahl nRT 

bis 100 157 9700 92 5100 

100- 300 382 83900 96 lß 100 

300- 500 126 49100 22 8200 

500- 1000 255 199700 6 4600 

1000- 2000 196 291200 15 21600 

2000- 4000 156 434100 18 58100 

4000- 6000 104 524200 19 89700 

6000- 8000 69 487200 34 234800 

8000-10000 38 327500 7 62300 

10 000-20 000 15 222000 10 134600 
über 20000 8 248200 - -

Zusammen 1506 2876800 319 I 635100 

18. V crkchrsorgallisation und -politik. F i n a n z i e 11 e R e 0 r g a n isa t ion 
bei H a p a gun d L 1 0 Y d. Mit der Vorlage der Geschäftsberichte für 1934 und 1935 
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vollzogen Hapag und Lloyd im Frühjahr 1936 zur Deckung eingetretener Verluste und 
Wiederverstärkung der Eigenkapitalbasis eine finanzielle Neuordnung. Sie bestand 
im wesentlichen bei der Hamburg-Amerika-Linie in der Herabsetzung des Grundkapitals 
von 54,57 Mill. RM. (53,2 Mill. RM. Stammaktien, 1,37 ß-Iill. RM. Vorzugsaktien) durch 
Zusammenlegung der Stammaktien 5: 1 auf 12,01 MilI. RM., Gläubigerverzichten und 
Hilfsmaßnahmen des Reichs in Höhe von 51,042 Mill. RM., Wiedererhöhung des Aktien
kapitals auf 46,37 Mill. RM. (45 Mill. RM. Stammaktien, 1,37 Mill. RM. Vorzugsaktien) 
durch Umwandlung von Schulden in Stammaktien; beim Norddeutschen Lloyd aus 
Herabsetzung des Grundkapitals von 54,5 Mill. RM. (52,84 Mill. RM. Stammaktien, 
1,66 Mill. RM. Vorzugsaktien) durch Einziehung von 3,5 Mill. RM. eigener Aktien 
und Zusammenlegung des übrigen Stammaktienkapitals 5: 1 auf 10,528 Mill. RM., 
Gläubigerverzichten in Höhe von 18,303 Mill. Rl\L, Wiedererhöhung des Aktienkapitals 
auf 46,66 Mill. RM. (45 Mill. RM. Stammaktien, 1,66 ]rIill. RM. Vorzugsaktien) durch 
Umwandlung von Schulden in Stammaktien. 

Luftverkehr. 
19. Vcrkchrslcistullgcll im Jahr 19351). 

Flug-km neförd. Personen-
Fracht und Gepäck 

Gesellschaft in 1000 Fluggäste kmin1000 t tkm 
in 1000 

Lufthansa ....... 13370 193303 71842 3437 1666 
Deruluft ~ ••..•. 1518 15889 8306 436 308 
Transozeandienst 

1935 2 ) •••••••• 1109 683 5756 19 161 
Insgesamt 1935 .. 15997 209875 85904 3892 2135 
Dagegen 1934 . .. 14263 165846 62684 3218 I 1445 
Dagegen 1933 . .. 10 544 123036 38348 2520 1064 

Post 

t tkm 
in 1000 

1310 629 
74 51 

17 152 
1401 832 
772 452 
467 206 

Die seit einigen Jahren feststellbare Aufwärtsentwicklung des deutschen Luft
verkehrs hielt im Jahre 1935 weiter an, wenn auch die außerordentlich starke Steigerung 
des Vorjahres nicht in allen Verkehrszweigen ganz erreicht wurde. Die von deutschen 
Luftverkehrsgesellschaften im planmäßigen Linienverkehr beförderte Menge an Fracht 
und Gepäck stieg um 20,9 vH, die Zahl der Fluggäste um 26,6 vH und der Postverkehr 
um 81,5 vH. Da die durchschnittliche 'l'ransportweite wiederum zugenommen hat, er
gaben sich auch dementsprechend günstigere Resultate der kilometrischen Verkehrs
leistungen, und zwar steigerten sich die Personenkilometer um 37 vH, die· Tonnen
kilometer im Fraeht- und Gepäckverkehr um 47,8 vH und im Postverkehr um 84,1 vH. 

Die Verdichtung des Flugverkehrs auf verkehrswichtigen Mittel- und Langstrecken 
führte in Verbindung mit der Einstellung von Kursen auf wenig beanspruchten Kurz
strecken zu einer abermalig verbesserten Raumausnutzung, die in der relativ geringen 
Steigerung der Flugkilometerleistung von nur 12,2 vH zum Ausdruck kommt. Der 
von der Deutschen Lufthansa zusammen mit der am 22. März 1935 gegründeten Deut
schen Zeppelin-Reederei unterhaltene 'l'ransozeandienst wurde im Laufe des Jahres 
weiter ausgebaut. Durch Ausschaltung von 14 kleineren Flughäfen, darunter Baden
Baden, Darmstadt, Krefeld, Plauen und Zwickau machte die im Interesse der Erreichung 
der Eigenwirtschaftlichkeit liegende Konzentration des Luftverkehrs auf wenige große 

1) Erfaßt ist nur der von dc u t s ehe n Luftverkehrsgesellsehaften ausgeführte pI a n ~ 
m ä ß i g e Linienverkehr. . . ' 

2) Durchgeführt von der Deutschen Lufthansa und der Deutschen Zeppelin-Reederei. . 
4* 
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mughäfen weitere Fortschritte. Nachdem Saarbrücken als neuer Hafen hinzugekommen 
ist, belief sich die Zahl der 1935 planmäßig angeflogenen deutschen mughäfen auf 38 
gegen 51 im Vorjahre. 

20. Vcrkchrscinrichtungcn. Das Lu f t ver k ehr s n e t z im So m m e r 1936. 
Der am 19. April 1936 in Kraft getretene, bis 3. Oktober 1936 gültige Sommerflugplan 
der Lufthansa brachte eine Reihe von bemerkenswerten Verkehrsverdichtungen und 
Anschlußverbesserunrren sowie die Schaffung einiger neuer Linien bzw. Streckenverlänge
rungen. Von Berlin a~s ist München jetzt täglich dreimal erreichbar, desgleichen und zwar 
im durchgehenden Verkehr Amsterdam und London. Zwei tägliche mugverbindungen 
bestehen zwischen Berlin und Kopenhagen, Malmö, Stockholm, Gotenburg und Oslo, 
während von Hamburg aus sogar eine fünfmalige Verbindung nach den nordischen 
Staaten zur Verfügung steht. Unter den Anschlußverbesserungen verschiedener Fern
strecken ragen besonders die Verbindungen Athen-London und Moskau bzw. Lenin
grad-London heraus, die alle über eine Entfernung von jeweils rund 3000 km in n~r 
einem Tage möglich sind. Die Deruluft-Strecken haben auch Anschluß nach Pans. 
An neuen Luftlinien sind im innerdeutschen Verkehr zu nennen: Bremen-Hannover
Berlin, Nürnberg-Erfurt-Magdeburg-Hamburg mit Anschluß nach München von 
Nürnberg aus und die Bäderstrecke, die von EssenjMülheim ausgehend erstmalig die 
Nordseeinseln (Borkum, Norderney, Langenoog und Wangerooge) berührt. Im deutsch
ausländischen Verkehr sei auf folgende neue Strecken bzw. Streckenverlängerungen 
hingewiesen: Amsterdam -Köln-Frankfurt-Mai land-Rom, Zürich -München
Wien-Budapest, Berlin bzw. Hamburg-Stockholm durch Verlängerung über Kopen
hagen hinaus mit Anschlußmöglichkeit nach den finnischen Flul.?häfen Abo und Helsing
fors und Berlin-Madrid durch Verlängerung über Barcelona hmaus. 

Die tschechoslowakische Fluggesellschaft nahm am 15. April 1936 den Flugverkehr 
auf der Strecke Prag-München-Zürich-Genf-Marseille auf. In Marseille besteht 
Anschlußmöglichkeit nach Barcelona, Madrid und den Balearen. 

Am 18. April 1936 wurde die von den Imperial Airways ?etriebene Linie Lon-
don-Amsterdam-Leipzig-Prag über Wien nach Budapest. verlangert. . 

Zwecks Förderung der auf die Einrichtung eines regelmäßIgen Flugve~kehrs ZWIschen 
Deutschland und den Vereinigten Staaten gerichteten Versuche wurde ZWIschen Deutsch
land einerseits und England, Irland, Kanada und USA. anderersei~s am 14. Februar 1936 
eine grundsätzliche Vereinbarung gegenseitiger Unterstützung erZielt. 

Post- und Nachrichtenverkehr. 

21. Verkehrsleistungen und Einnahmen der Deutschen Reichspost. 

Vororts-, 
l=l Beförderte Beförderte Orts- Bezirks- und ]!'ern- Einnahmen 
.~ Pakete Telegramme gespräche Schnell- gespräche 'in Mill. RM 
~ in Mill. in Mill. in Mill. gespräche in Mill. 
<ll in Mil!. 
~ 

1935 I 1936 1935 I 193511936 1935 11936 1935 11936 1935 11936 1936 

I. 60,3 /66,9 4,6 
I 

4,6 519,21 554,7 12,6, 
1 14,2 47,91 51,1 42o,71 444,1 

II. 65,2 69,6 5,1 5,1 529,1 548,7 13,5 148 51,7 54,9 401,3 439,6 

Die Deutsche Reichspost wies im ersten Halbjahr 1936 wieder eine starke Verkehrs
belebung auf. Bekanntlich hinkte die Entwicklung des Reichspostverkehrs im letzten 
Konjunkturzyklus stets etwas hinter dem Verlauf der allgemeinen Wirtschaftstätigkeit 
her, insofern als die Verkehrsleistungen der Post sowohl in der Niedergangs- wie in der 
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Aufschwungsperiode ~en Bewegungen der allgemeinen Wirtschaft erst später und nur 
langsamer folgten. DIesem Umstand ist es u. a. zu verdanken, daß die Auftriebskräfte 
gerade um die Berichtszeit bei der Post voll wirksam wurden. Hinzu kam die verhältnis
mäßig gute Entwicklung der Frühjahrsumsätze in der Verbrauchsrrüterwirtschaft 
von der ja dic Post stark abhängig ist. Nach wie vor erstreckte sich die Belebung bei 
der Post Jedoch n~r auf den Inla~dverkehr, ein Zeichen.für die fortschreitende Erstarkung 
des deutschen Bmnenmarktes; 1m Auslandverkehr hIelt der früher schon festaestellte 
Rückgang dagegen weiter an. b 

Der Grad der Veränderung zeigte bei den einzelnen Verkehrsarten erhebliche Ab
weichungen. Den größten Zuwachs erfuhr wieder der Kreis der Rundfunkhörer, der 
Ende Juni 1936 7,4 Mill. Teilnehmer gegen 6,6 Mill. 1935 umfaßte. Die Zunahme betruO' 
~emnaeh 12,8 vH. Auf 100 Einwohner kamen 11,1 Rundfunkgeräte gegen 9,9 im Vor~ 
Jahre. Von den vorhandenen Anlagen waren 571 000 oder 7,7 vH des Gesamtbestandes 
gebührenfrei zugelassen. Eine besondere Entwicklung nahm der Paketverkehr, der zu 
den konjunkturempfindlichsten Betriebszweigen der Reichspost zählt. Nach einer vor
übergehenden Stockung setzte hier der Aufschwung in der zweiten Hälfte des Jahres 
1935 in verstärktem Maße wieder ein und bewirkte im folgenden Halbjahr gegenüber 
der ersten Jahreshälfte des. Vorjahres eine Steigerung um 8,8 vH. Dabei spielten die 
vermehrten Sendungen an dIe Angehörigen des Reichsarbeitsdienstes und der Wehrmacht 
eine entscheidende Roll~. Die Ermäßigung der Paketgebühren und die Einrichtung des 
Postguts mag auch zu emer gewissen Yerlagerung des Verkehrsaufkommens auf Kosten 
anderer Verkehrsmittel geführt haben. Während der Paketverkehr bereits um nahezu 
drei Zehntel größer war als in der gleichen Zeit des Krisenjahres 1932, hatte der Brief
verkehr diesen Stand nur wenig überschritten. Wenn auch der Zuwachs an Briefsendun
gen i~ ersten. Halbjahr ~936 gegenüber dem ersten Halbjahr 1935 6,8 vH betragen hat, 
so befmdet SICh der Bnefverkehr dennoch im Zustande einer relativen Schrumpfung, 
was für den Telegrammverkehr bekanntlich schon seit langem gilt. Letzterer vermochte 
sich mit 9,7 Mill. aufgegebener 'relegramme auf der Höhe des Vorjahres zu halten. Da
gegen ha~ de~ Fernsprec.hverke~lr wieder stark zugenomm~n, und zwar insgesamt um 
5,5 vH; Im emzelnen stIegen dIe Ortsgespräche um 5,3, dIe Ferngespräche über Land 
um 6,'1 und die Schnellgespräche gar um 11,1 vH. Die Zahl der Sprechstellen vermehrte 
sich um 4,4 vH. 

Auch die Finanzlage der Reichspost hat sich wesentlich gebessert. Zwar vermochten 
die EinnahJ?en zumal in der ersten Zeit des Wirtschaft'3aufschwungs aus mancherlei 
Grü~den mIt der Verkehr~belebung nicht Schritt zu halten. Die im Vorhalbjahr erst
malIg festgestellte beachtlIche Erhöhung wurde im Berichtszeitraum jedoch noch über
troffen. Sie belief sich gegenüber dem ersten Halbjahr 1935 auf 7,5 vH. 
. 22. Verkehrs.preise. Aus Gründen der Werbung für den Luftpostverkehr beförderte 

dIe Deut~che ReIChspost auf verschiedenen Luftpostverbindungen vorübergehend auch 
solche Bnefe und Postkarten, für die kein Luftpostzuschlag entrichtet war. Die im Ver
kehr nach Litauen und dem Memelgebiet bisher bestehende ermäßigte Drucksachen
gebühr für die:von Verlegern versandten Zeitungen und Zeitschriften, Bücher, Druck
hefte und MusIknoten wurde auf Veranlassung der litauischen Post- und Telegraphen
verwaltung aufgehoben. - Vom 1. April 1936 ab wurden im deutsch-britischen Fern
sprechverk:hr die Geb.ührenzon~n auf deut~cher und. britischer Seite zusammengelegt, 
wodurch elll: zum Tell wes~~t!Iehe Ermäßlgung erzIelt w~rde. - Am gleichen Tage 
fand auch nn deutsch-rumamschen Fernsprechverkehr eme Gebührenherabsetzung 
statt. --:- Am 1. Februar 1936 wurden die Gebühren im Bildtelegraphenverkehr mit 
FrankreICh und am 1. Juni 1936 im Verkehr mit Großbritannien und Nordirland ge
ändert. 
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23. V crkchrscinrichtullgcll. Mit dem Inkrafttreten des Sommerflugdienstes am 
19. April 1936 hat sich sowohl infolge Schaffung neuer deutscher Linien als auch durch 
Ausgestaltung der Verbindungen mit dem Auslande die Zahl der L u f t pos t linien 
von 100 auf 108 erhöht. Davon standen 40 Linien dem deutschen Binnenverkehr bzw. 
als Zubringerlinien für den Auslandsverkehr zur Verfügung. über 33 Linien des zwischen
staatlichen Verkehrs waren die größeren deutschen Orte mit den wichtigsten Städten 
Europas verbunden. Auf 35 ausländischen Linien konnten deutsche Luftpostsendungen 
weitergeleitet werden. Das Nachtflugnetz wurde durch die norwegische Nachtlinie 
Oslo-Gotenburg-Kopenhagen, die über Hannover Anschluß an den deutschen Reichs
postflug Berlin-Hannover-Köln'-London und seine Nebenlinien hat, erweitert. Von 
den großen zwischenstaatlichen Luftpostverbindungen wurde u. a. die Linie Amster
dam-Köln-Frankfurt (Main)-Mailand über Mailand hinaus bis Rom und die Linie 
Berlin-Stuttgart-Genf-Marseille-Barcelona über Barcelona hinaus bis Madrid 
weitergeführt. Erwähnung verdient auch die Verkehrsverdichtung nach den skandinavi
schen Ländern und den Niederlanden. - Seit Mai 1936 führte die Deutsche Zeppelin
Reederei mit dem Luftschiff "Hindenburg" Fahrten von Frankfurt nach Lakehurst bei 
New York durch, die auch der Postbeförderung dienten. Auch die deutsChe Luftpost 
nach Südamerika nimmt ihren Ausgang künftig nicht mehr von Stuttgart und Friedrichs
hafen, sondern von Frankfurt. 

Im Pos tbc f ö r der u n g s die n s t werden Briefposten nach Neuseeland 
künftig statt über Suez über die Vereinigten Staaten von Amerika geleitet und Brief
sendungen nach Palästina außer auf dem Seewege über Brindisi und Piräus auch auf 
dem Landwege über Belgrad-Istanbul-Aleppo, wodurch im letzteren Fa:Ile ein Zeit
gewinn von 1-1Y2 Tagen erzielt wird. 

. Der Brief tel e g I' a m m ver k ehr wurde am 1. März 1936 mit Madeira und am 
1. Mai 1936 mit Schweden aufgenommen. Außerhalb stehen zur Zeit nur noch Irland, 
!sland, Spanien mit den Kanarischen Inseln und dem spanischen Schutzgebiet in Nord
westafrika sowie die Türkei.- Durch die am 14. Januar 1936 erlassene Verordnung über 
"Funlmachrichten an mehrere Empfänger" wurden die Bestimmungen für die verschie
denen Funkniwhrichtendienste (Deutsches Nachrichtenbüro, Transozean usw.) einheitlich 
geregelt. - Privattelegramme, die im Flugfunk bisher nur an Empfänger auf deutschen 
und Danziger Flugzeugen zugelassen waren, werden seit 1. April 1936 bzw. 1. Mai 1936 
auch an Empfänger auf Flugzeu'gen folgender Länder befördert: Frankreich, Niederlande, 
Dänemark, Lettland, Schweden, UdSSR und Ungarn, und zwar über Bodenfunkstellen 
dieser Länder sowie über Bodenfunkstellen von Estland und Portugal. - Der Bild
telegraphenverkehr zwischen Deutschland und Frankreich wurde auf die französischen 
Bildtelegraphenstellen Lille und Clermont-Ferrand ausgedehnt. Außerdem umfaßt das 
französische Bildtelegraphennetz noch folgende Stellen: Paris, Straßburg, Lyon, Nizza, 
Marseille, Toulouse und Bordeaux. Zwischen Deutschland und Polen wurde der Bild
telegraphendienst am 1. Juni 1936 eröffnet, und zwar vorerst ausschließlich zwischen 
den öffentlichen Bildstellen Berlin und Warschau. - Die Küstenfunkstelle "Norddeich
Radio" wurde am 31. Januar 1936 als Fernteilnehmer an das Fernschreibvermittlungsamt 
Hamburg angeschlossen. Die beiden F'ernschreibvermittlungsämter Nürnberg und Mün
chen wurden am 10. bzw. 15. Juni 1936 in Betrieb genommen. Zwischen Deutschland 
und Dänemark wurde am 2. März 1936 der Teilnehmer-Fernschreibverkehr, an dem bisher 
nur die Niederlande und die Schweiz beteiligt waren, aufgenommen. 

Zwischen Deutschland und dem Auslande wurde der Fe rn s p re c h ver -
k ehr neu aufgenommen mit Kenya (Britisch Ostafrika), mit der Dominikanischen 
Republik und der . Republik Honduras. Im Durchgang durch Deutschland wur
den folgende neue Beziehungen hergestellt: Am 1. Januar 1936 Jugoslawien-Nieder-
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ländisch Indien, am 1. März 1936 Luxemburg-UdSSR, am 7. März 1936 Dänemark, 
Danzig, Finnland, Lettland, Litauen, Norwegen, Osterreich, Polen, Rumänien, Schweden, 
Tschechoslowakei und Ungarn einerseits, und Ostafrika andererseits, am 15. April 1936 
Ungarn-UdSSR Ausgedehnt wurde der deutsch-ausländische Fernsprechverkehr auf 
weitere griechische Orte, auf Melilla (Spanisch Nordafrika), Archangelsk (UdSSR), auf 
die meisten Orte der Südafrikanischen Union, Kolumbiens, der Insel Bali, auf alle wich
tigenOrte Britisch-Indiens, auf einige Orte der Indischen Staaten sowie auf Tasmanien 
(Australien). Auch im Seefunkdienst mit Schiffen in See wurden eine Reihe von Verkehrs
beziehungen neu aufgenommen. - Eine neue öffentliche Fernsehstelle wurde in Berlin
Pankow in Betrieb genommen. Der während der Leipziger Frühjahrsmesse vom 1. bis 9. 
März 1936 probeweise aufgenommene Fernsehsprechdienst zwischen Berlin und Leipzig 
ist seit dem 25. Mai 1936 für den ständigen Verkehr zugelassen. 

Fremdenverkehr. 
2'1. Vcrkchrsorganisation und "1IOliti1{. Der Re ich s f I' emd e n ver k ehr s -

ver ban d (vormals Bund Deutscher Verkehrsverbände und Bäder), bisher eingetrage
ner Verein, erhielt durch Gesetz vom 26. März 1936 (RGBL I, NI'. 30, S. 271) die Eigen
schaft einer Körperschaft des öffentlichen Rechts. Er untersteht der Aufsicht des Reichs
ministers für Volksaufklärung und Propaganda, der auch den Präsidenten des Reichs
fremdenverkehrsverbandes ernennt. Dem Reichsfremdenverkehrsverband gehören die 
Landesfremdenverkehrsverbände an, die als Vereine des bürgerlichen Rechts aus den 
Fremdenverkehrsgemeinden eines geschlossenen Verkehrsgebietes gebildet werden. Als 
Fremdenverkehrsgemeinden, für die eine Zwangsmitgliedschaft bei den zuständigen Lan
desfremdenverkehrsverbänden besteht, gelten solche Gemeinden, in denen die Zahl der 
Fremdenübernachtungen im Jahre regelmäßig ein Viertel der Einwohnerzahl übersteigt 
oder die einen erheblichen Ausflugsverkehr haben. 

Allgemeines. 
25. Verkehrsorganisation und "politik. Die f ach I ich e G I i e der u n g der 

Re ich s ver k ehr s g I' U P P e n (vgl. Z. f.Vk. Wiss. 13. Jg. 1935/36, Verkehrsarchiv, 
S. 65, NI'. 107) wurde durch eine Anordnung des Reichsverkehrsministers vom 6. Juni 
1936 (RVkBl. A, NI'. 14, S. 96) wie folgt festgelegt: 

Reichsverkehrsgruppe Seeschiffahrt 6 Fachgruppen, nämlich: Reeder = Verband 
Deutscher Reeder (untergegliedert in 7 Fachuntergruppen, nämlich: Große Linienfahrt, 
Mittlere Linienfahrt, Nord- und Ostsee-Linienfahrt, Deutsche Küstenfahrt und Seebäder
dienst, Große und mittlere Trampfahrt, Nord- und Ostsee-'l'rampfahrt, Tankfahrt), 
Schiffsmakler, Küstenschiffer, Seehäfen- und Umschlagbetriebe, Lotsen, Selbständige 
Schiffahrts-Sachverständige. 

Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt 4 Fachgruppen, nämlich: Reeder, Klein
schiffer, Hafen- und Umschlagbetriebe, Sondergewerbe der Binnenschiffahrt (untergeglie
dert in 6 Fachuntergruppen, nämlich: Hafenschiffahrt, Fährbetriebe, Lotsen und Haup
tel', Flößerei, Befrachter und Makler, Selbständige Schiffahrtsachverständige). 

Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe 6 Fachgruppen, nämlich: Personenwagen
verkehr, Privater Kraftomnibusverkehr, Kommunaler und gemischtwirtschaftlicher 
Kraftomnibusverkehr = Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften, Güternahver
kehr, Güterfernverkehr = Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband, Kraftfahrlehrer. 

Reichsverkehrsgruppe Fuhrgewerbe keine Fachgruppen, sondern 15 Bezirksgruppen. 
Reichsverkehrsgruppe Schienenbahnen 4 Fachgruppen, nämlich: Private Bahnen 
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des allgemeinen Verkehrs, Nebenbahnähnliche Kleinbahnen, Privatanschlußbahnen, 
Straßenbahnen. 

Reichsverkehrsgruppe Spedition und Lagerei 3 Fachgruppen, nämlich: Spedition 
(untergegliedert in 6 Fachuntergruppen, nämlich: Auf trag- und Vollmachtspedition, 
Bahnspedition, Binnenumschlagspedition, Kraftwagenspedition, Sammelspedition, See
hafenspedition), Möbeltransport, Lagerei. 

Reichsverkehrsgruppe lIilfsgewerbe des Verkehrs 2 Fachgruppen, nämlich: Reise
vermittlung, Schlaf- und Speisewagenbetriebe. 

Auslands- und Weltverkehrsrundschau. 

Die Welthandelsflotte l\litte 1936. Nach dem neusten Lloyd's Register Boole, das die 
secgehenden Schiffe von 100 BRT aufwärts bcrücksichtigt, ist von Mitte 1935 bis Mitte 
1936 der Weltbestand an Seglern und Seeleichtern um 100000 BRT, an Dampfern um 
708000 BRT gesunken, derjenige an Motorschiffen hingegen um 986 000 BR'!' gestiegen, 
so daß sich ein Nettozugang von 178 000 BRT ergab (gegen eine Verminderung um 690 000 
BRT 1934/35). Verglichen mit Mitte 1914 und 1935 ergab sich Mitte 1936 folgender Be
stand in BRT: 

Jahr Dampfer Motorschiffe I Segler u. ä. I Zusammen 

1914 
1935 
1936 

45170000 
52423000 
51714000 

234000 
11304000 
12291000 

3686000 
1159000 
1059000 

49090000 
64886000 
65064000 

Wenn bei der Gruppe der Segler und anderen Schiffe ohne Antriebsmaschinen die 
Seeleichter und sonstige über keine eigene Fortbewegungskraft verfügenden Fahrzeuge 
ausgeschaltet werden, ergibt sich ein reiner Bestand an Seglern von nur noch 374 000 BRT, 
von denen 97000 BRT auf die Vereinigten Staaten, 56000 BRT auf Finnland, 41000 
BRT auf Italien entfallen. 

Der Dampfer- und Motorschiffsraum (in BRT) verteilte sich auf die wichtigeren 
Schiffahrtsländer wie folgt: 

Großbritannien und Irland ......... . 
Britische Dominien ................ . 
Vcr. Staaten (ohne Große Seen) ..... . 
Japan ............................. . 
Norwegen ......................... . 
Deutsches Rcich ................... . 
Italien . 
Frankreidh .. : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : 
Niederlande ....................... . 
Griechenland ...................... . 
Schweden ......................... . 

1914 
18892000 
1632000 
2027000 
1708000 
1957000 
5135000 
1430000 
1922000 
1472000 

821000 
1015000 

1935 
17298000 
2986000 
9665000 
4086000 
3967000 
3693000 
2838000 
2 !l89 000 
2554 000 
1711 000 
1541000 

1936 
17183000 
2990000 
9434000 

'4216000 
4054000 
3708000 
3057000 
2973000 
2507000 
1801000 
1507000 

Enthalten in den vorstehenden Zahlen sind u. a. 9316000 BRT Tankschiffraum. 
Von dem 9195000 BRT betragenden Raum über 1000 BRT großer Tankschiffe entfallen 
2490000 BRT auf die Vereinigten Staaten, 2314000 BRT auf Großbritannien und 
Irland, 1658000 BRT auf Norwegen (auf das Deutsche Reich nur 126000 BRT). , 
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Nach der Antriebsart entfielen in Prozenten der Welthandelsflotte auf: 

1914 1935 1936 

Segclantricb • . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8,1 1,8 1,6 
Motorantrieb .................. 0,5 17,4 18,9 
Ölfeuerung ................... 2,6 30,7 30,4 
Kohlenfcuerung ............... 88,8 50,1 49,1 

Zum ersten Mal übertrifft hiernach 1936 der Anteil der öl als Treibstoff verwenden
den Schiffe den der Kohle verfeuernden Schiffe. Während von dem ganzen Welthandels
flottenraum rd. 19 vH auf Motorschiffe entfällt, wird dieser Prozentsatz übertroffen 
durch die Flotten von Norwegen (52 vH), Dänemark (46 vH), Schweden (39 vH), Hol
land (37 vH), Rußland (26 vH), Japan (23 vH), Deutschland, Italien und Spanien (je 
21 vH). Unter dem Weltdurchschnitt liegen hingegen Großbritannien und Irland 
(18 vH), die Britischen Dominien (11 vH), Frankreich (10 vH), die Vereinigten Staaten 
(ohne Große Seen) (7 vH), Griechenland (0 vH). N.-Z. 

Die BimlOnflotte in den Niederlanden 1). Die dem Gütertransport i n 11 e rh alb 
der Niederlande dienende Binnenflotte (ohne Schlepper) setzte sich am 1. Januar 1936, 
nach Tragfähigkeitsklassen gegliedert, wie folgt zusammen: 

Tragfähig-
t Tragfähig-keitsklasse Zahl 

t keit 

21- 50 4379 156800 
50- 100 5581 399400 

100- 150 3001 365000 
151- 200 1071 179800 
200- 300 1110 271800 
300- 400 787 273100 
400- 500 569 257700 
500- 600 790 430400 
600- 800 415 277000 
800-1000 357 323700 
über 1000 472 672700 

Zusammen . 18532 3607400 

Der Statistik liegen zugrunde die Schiffsregistrierungen, die auf Grund des Gesetzes 
zur Förderung einer möglichst gleichmäßigen Frachtverteilung vom 5. Mai 1933 vorzu
nehmen waren. Wie diese umfaßt die Statistik nur solche Schiffe, die dem Gütertransport 
in n e rh alb der Niederlande -gleich ob ausschließlich, überwicgend oder nur gelegent
lich - dienen, hingegen nicht die Schiffe, die ausschließlich im internationalen Verkehr, 
insbesondere im Verkehr mit Rheinhäfen oberhalb' der niederländisch-deutschen Grenze 
beschäftigt werden. Von den hier mit angeführten Schiffen von über 800 t dürfte der 
größte 'l'eil sein Haupttätigkeitsfeld in der zwischenstaatlichen Fahrt haben; doch weist 
der Umstand, daß sich die für den niederländischen Binnenverkehr registrierte Flotte von 
17 133 Einheiten mit 3 117 700 t 'l'ragfähigkeit am 1. März 19M auf 18532 Einheiten 
mit 3607400 t Tragfähigkeit am 1. Januar 1936 gehoben hat, u. a. darauf hin, daß 
Schiffe aus der internationalen Fahrt zunehmend auch auf dem Binnen-ll'raehtenmarkt 
Beschäftigung suchen. N.-Z. 

1 Die Zahlen sind durch Kontraktion gewonnen aus: Statistiek van Grootte en Samen
stelling van de Binnenvloot in Nederland (toestand op 1 Januari 1936). Bewerkt door het Cen. 
traal Bureau voor de Statistiek. s'Gravenhage 1936. 
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Verteilung der niederländischen Binnenflotte nach Antriebs
art e nun d 13 e tri e b B f 0 r m e n. 

Schleppkähne Segelschiffe Motorschiffe Dampfschiffe Zusammen 

Zahl 11000t Zahl 11000t Zahl lOOOt Zahl 11000t Zahl 11000t 

1. Linienfahrt 1 235 30,0 18 1,0 H99 104,0 299 36,4 2051 171,4 
2. Kontraktvcrkelll'2 209 65,2 56 '1,1 465 39,2 6 0,6 736 109,1 
3. Werkverkehr 3 1949 293,1 597 33,7 1420 104,5 3 0,4 3969 431,7 
4. Kombinationen: 

von 1-3. 52 9,8 34 1,7 131 15,7 13 1,7 230 28,9 
5. Freie Schiffahrt 4 4369 2129,9 3276 287,0 3890 448,2 11 1,2 11546 2860,3 

Zusammen I 6814 2528,0 3981 327,5 7405 711,6 332 40,3 18532 3607,4 

1 "Beurtvaart" = Regelmäßiger Verkehr zwischen bestimmten Plätzen auf bestimmter 
Route nach vorher angekündigter Dienstregelung. 

2 "Vaste relaties" = Regelmäßige Transportleistungen von Schiffseignern aussehließlich 
für einen bestimmten Verlader. 

3 "Eigen vervoer". 
4 "Particuliere schippcrij ". 

LITERATUR. 

Buchbesprechungen. 
Die Erfolgsrechnung der Handels- und Vcrlrehrsbetriebo •. Festgabe für Prof. Dr. Dr. h. c . 

.T 0 s e f Hell aue r zu seinem 65. Geburtstag. Herausgegeben von Prof. Dr. Ca r 1 
L ii e rund Dr. R ein hol d H e n z 1 e r. Frankfurt a. M. 1936. Verlag Brönners 
Druckerei (Inhaber Breidenstein). 280 Seiten. Kart. RM 8,-; geb. RM 9,-. 

Zu den Zweifeln, die vielfach aufgekommen sind, ob in der heutigen Zeit überhaupt 
noch eine Erfolgsrechnung von Wirtschaftsbetrieben angebracht und wünschenswert ist, 
vertritt Lüer in einer einleitenden Betrachtung den Standpunkt, daß die Bedeutung der 
Erfolgsrechnung als Mittel zur möglichst klaren Beurteilung von Aufwand und Ertrag 
eines Betriebs vor allem für Großbetriebe größer denn je ist. Es kommt auf den Geist 
an, in dem sie gehandhabt wird und der die erforderlichen Rücksichten auf das Allgemein
wohl zu nehmen weiß. 

Diesem Grundgedanken, dem in jeder Richtung zuzustimmen ist, werden die meisten 
Verfasser durch gründliche Behandlung und Kritik der in den verschiedenen Handels
und Verkehrsbetrieben üblichen Erfolgsrechnungen gerecht. Es ist dabei zunächst ganz 
allgemein von besonderem Reiz, daß zwei materiell so verschiedene Wirtschaftsbetriebe, 
der Handels- und Verkehrsbetrieb, nebeneinander gestellt und die Methoden zur Erfassung 
ihrer beiden Erfolgsfaktoren, Aufwand und Ertrag, untersucht werden. Die Tatsache, daß 
Waren oder Gebrauchsgüter noch einen gewissen Lagerwert behalten, Beförderungs
leistungen dagegen keinerlei nachbleibenden Wert hinterlassen, erfordert bei den Verkehrs
betrieben eine besonders scharfe Untl)rscheidung zwischen der Kostenermittlung und der 
Preisbildung, die beide ihren Ausgleich im Wirtschaftsergebnis finden müssen. Unter
strichen wird diese Forderung noch durch die Eigentiimliehkeit der Verkehrsbetriebe, 
daß bei ihnen Produktion und Absatz räumlich entlang den Verkehrslinien untrennbar 
sind und nicht wie bei Handels- und Industriebetrieben räumlich verschieden gelagert 
sein können. 

Wieweit die Erfolgsrechnung methodisch und praktisch für die Verkehrsbetriebe, die 
hier in erster Linie interessieren, gehandhabt wird, wird in den nachfolgenden Einzel
abhandlungen erörtert: Erfolgsrechnung und Kalkulation in Verkehrsbetrieben (Dörfei), 
die Erfolgsrechnungen der Eisenbahnbetriebe tHeisterbergk), der Straßenbahnbetriebe 
(Fischer), der Kraftverkehrsbetriebe (Mellerowicz), der Seeschiffahrtsbetriebe (Reuther), 
der Binnenschiffahrtsbetriebe (Studt), der Hafenbetriebe (Thiess), der Luftverkehrs
betriebe (Banse) sowie der Lagerhaus- und Speditionsbetriebe (Mayer). 

überschaut man das Gesamtbild der Ausführungen in diesen Artikeln, so wird als 
der wichtigste Teil der Erfolgsrechnung für die Hauptverkehrsbetriebe immer wieder die 
Betriebskostenrechnung hervorgehoben, die mit der Buchhaltung in möglichst organische 
Verbindung zu bringen ist. Die Betriebskostenrechnung gibt in ihrer systematischen 
Gliederung nach Kostenarten, Kostenstellen und Kostenträgern und in ihren Beziehungen 
zu bestimmten Leistungsgebieten des Verkehrsbetriebs neben der Buchhaltung die Grund
lage für die Selbstkostenermittlung und die Aufstellung des Wirtsehaftsergebnisses oder 
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der Erfolgsrechnung. Sie ist ferner ein unentbehrliches Hilfsmittel zur überwachung und 
Verbesserung des inneren Wirkungsgrads der Betriebsführung und bietet drittens die 
Kalkulationsgrundlage für die Preispolitik. 

Dörfel weist in seinen grundlegenden Betrachtungen über die Erfolgsrechnung mit 
Recht darauf hin, daß bisher in erster Linie die Großbetriebe die Erfolgsrechnung ent
wickelt und eingeführt haben und daß hierbei die Deutsche Reichsbahn durch die um
fassenden Untersuchungen von Tecklenburg, die im Jahr 1920 begonnen und deren 
Ergebnis bei der Reichsbahn seit 1925 seine praktische Nutzanwendung findet, besonders 
wertvolle wissenschaftliche Arbeit geleistet hat. Er wird damit zweifellos der tatsächlichen 
Lage und Entwicklung mehr. gerecht als Mellerowicz, der in seiner Abhandlung über die 
Erfolgsrechnung der Kraftverkehrsbetriebe die Ansicht vertritt, daß das Rechnungswesen 
in den Verkehrsbetrieben im allgemeinen, insbesondere aber die Kalkulation, nicht sehr 
weit entwickelt sei und erst das Aufkommen des Kraftwagens hier grundsätzlich Wandel 
geschaffen habe. Als Begründung gibt er das Fehlen des Wettbewerbs und die mono
polistische Preisbildung an. Abgesehen davon, daß diese Gründe für Schiffahrtsbetriebe 
in keiner Weise maßgebend gewesen sein können, hat in den Jahren 1920-1925 die Frage 
des Wettbewerbs wohl kaum irgendwie die Maßnahmen der Reichsbahn zur Kontrolle 
ihrer Betriebsgebarung beeinflussen können, da für sie ein Wettbewerb anderer Verkehrs
mittel erst wesentlich später von Bedeutung wurde. In dem Punkt ist Mellerowicz aller
dings zuzustimmen, daß die Erfolgsrechnung in den Kraftverkehrsbetrieben noch rück
ständig ist und einer baldigen Verbesserung bedarf. 

Es ist weiterhin aus den Darlegungen der verschiedenen Verfasser zu entnehmen, daß 
eine Betriebskostenrechnung als Hilfsmittel zur Überwachung und Verbesserung des 
inneren Wirkungsgrads von Verkehrsbetrieben am weitgehendsten bei ei!lem Staats~ 
betrieb und zwar der Deutschen Reichsbahn entwickelt wurde, während bel den Privat
betrieb~n die Ergänzung der Buchhaltung durch eine Betriebskostenrechnung offenbar 
weniger festzustellen ist. 

Wenn durch die Erfolgsrechnung in methodischer und materieller Hinsicht der 
größtmögliche Einblick in das Gefüge und das Gebaren des Betriebs gewährleistet sein 
soll, so haben die Untersuchungen des Buches für die Verkehrsbetriebe das Wertvolle 
ergeben, daß sie nicht allein für Großbetriebe, sondern auch in zuneh.mende:n Maße für 
mittlere und Kleinbetriebe angewandt werden sollte. Auf Grund der bIsher wIssenschaft
lich durchgeführten Untersuchungen und der praktischen Erprobung wird sic~ der Aufbau 
der Erfolgsrechnung unter Berücksichtigung gewisser Eigenarten der verschlCdenen Ver
kehrsbetriebe grundsätzlich mit weitgehender Einheitlichkeit durchführen lassen, wenn 
möglichst alle Verkehrsunternehmungen sich diesem Grundsatz in noch stärkerem Maße 
als bisher zur Verfügung stellen. Damit würden neben der Eigenbedeutung der Erfolgs
rechnung für jeden Betrieb wichtige Vergleiche über die volkswirtschaftlic~e Bed~utung 
der heutigen im Wettbewerb zueinander stehenden Verkehrsmittel wesenthch erleiChtert 
werden. Um dieses im Interesse von Staat und Verkehrswirtschaft liegende Ziel zu er
reichen, hat das Buch einen beachtlichen Beitrag geliefert. 

Prof. Dr.-Ing. Pirath, Stuttgart. 

IIans J{cllcrer, Dr.-Ing., Ver k ehr s s tat ist i k. Eine vergleichende Gesamtdar
stellung der Ziele und Lösungswege. Berlin 1936. Otto Elsner Verlagsgesellschaft. 
264 Seiten mit 44 Abbildungen. Geb. RM 18,-. 

Schwerlich wird man behaupten können, daß das Gebiet der Verkehrsstatistik (im 
Sinn der statistischen Erfassung der Einrichtungen und Vorgänge der räumlichen über
tragung von Personen, Gütern und Nachrichten) im Rahmen der allgemeinen wirtschafts
und kulturstatistischen Werke eine die Bedürfnisse des Verkehrswirtschafters, -politikers 
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und -wissenschafters erfüllende Behandlung erfahren habe. Und da es an das Gesamt
gebiet der Verkehrsstatistik met:lOdisch beha~~eln~en Bü~hern .fehlt, so. bed~utet das 
vorlieO'ende Werk den Versuch, eme fühlbare Lucke m den hteranschen Hllfsmittein des 
genan~ten Personenkreises zu schließen. Dieses Unternehmen ist hervorragend gelungen. 

Kellerer hat bewußt kein Lehrbuch geschrieben, auch mit Recht eine ermüdende 
Hintereinanderbehandlung der Statistik der verschiedenen Verkehrszweige gemieden; 
vielmehr hat er bestimmte statistische Problemkreise als primäres Einteilungsprinzip ge
wählt um innerhalb dieser die Fragestellung der einzelnen Verkehrszweige zu erörtern. 
Der Aufbau des Werkes wird zweckmäßig mit des Verfassers eigenen Worten wieder-
gegeben: . . 

Nach einem kurzen Kapitel über die Ver k ehr sani a gen besprechen WIr, WlC 
der Ver k ehr s u m fan g vor allem bei den großen Verkehrsunternehmen und im 
Fremdenverkehr ermittelt wird. I1'ragen über den Ausgangs- und Zielpunkt eines Ver
kehrsvorgangs, über den Zusammenhang zwischen Verkehrsquelle und -senke bzw. Quell
und Senkungsgebiet bilden den Gegenstand des Abschnitts Ver k ehr s b e z i e h u n gen. 
Mit jedem V ~rkehrsvorgang ist die Zurücklegung e~ner gewissen W ~gstrecke ~nd eine 
bestimmte ZeItdauer verbunden. Man kann also bm den Verkehrsleistungen mcht nur 
nach dem Was, Wie und Wieviel, sondern auch nach dem Wieweit bzw. Wielange, nach 
der Intensität fragen. Das bedingt Ausführungen über die Ver k ehr sie ist u n gen 
u n t erB er ü c k sie h t i gun g der E n t f ern u n gun d Z e i t d aue r. Mit 
Rücksicht auf den folgenden Abschnitt mußte hierbei auch auf die Be tri e b sie i -
s tun gen der F a h r z e u g e eingegangen werden. Da der anfallende Verkehr nicht 
im vorhinein bekannt ist, da auch keine Produktion auf Vorrat, keine Speicherung un
a~sO'enützter Betriebsleistungen möglich ist, müssen im gewerbs- und planmäßigen Ver
keh~ nicht nur" der Apparat, sondern auch Betriebsleistungen vorgehalten werden. Damit 
ergibt sich die Frage, welche Verkehrsleistung mit den jeweiligen Betriebsleistungen ver
bunden ist, wie stark der Apparat für Betriebs- und Verkehrsleistungen ~usgenützt wird: 
B e ans p r u c h u n g s - und Bel ast u n g s pro b lern e. Manmgfache Ursachen 
verhindern gelegentlich die planmäßige bzw. reibungslose Durchführung eines Verkehrs
vorganges; wie diese Tatsache statistisch zu erfassen und zu beleuchten ist, wird in dem 
Kapitel S t ö run gen i m Ver k ehr s wes e n auseinandergesetzt. Verkehrsleistun
gen bedingen fast imme: ein~n G~ldau!wand; der gewerb.s~äßige Verk~hr erbri.~gt ~b~r 
auch Einnahmen. So splClt SiCh em TOll der Verkehrsstatlstik ebenso WIe der groß te rell 
der Wirtschaftsstatistik auch in der Gelddimension ab. Wie schon der Name "d i e 
Ver k ehr sei n nah m e n" besagt, wird hier nur auf die Einnahmeseite eingegangen; 
die schwierigen und noch nicht restlos geklärten Probleme der Betriebskostenrechnung 
werden nicht in die Betrachtung einbezogen. Letzte Ursache jeglichen Verkehrsbedürf
nisses ist der Mensch und der von ihm geleitete Güterstrom; Es liegt nahe, den Verkehrs
apparat, die Betriebs- und Verkehrsleistungen mit Zahl und Struktur der ~evölkerung, 
mit dem Siedlungs- und Wirtschaftsraum, dem Güteraufkommen zu vergleiChen. Auch 
die Entwicklung des Verkehrsbedarfs über kürzere oder längere Zeiträume wird man 
verfolgen. Um die Befriedigung der Verkehrsnachfrage bemühen sich vielfach mehrere 
Verkehrsarten bzw. Unternehmen, sei es im Wettbewerb oder aber in planvoller Zusam
menarbeit. Mit diesen überlegungen ist der Problemkreis für den Abschnitt "Ver
k ehr und Wir t s c h a f t" vorgezeichnet. Das S chi u ß kap i tel bringt 
eine kurze Zusammenstellung der in der Verkehrsstatistik üblichen Met h 0 den." 

Man darf dem Verfasser vorweg bestätigen, daß er auf diesem Wege tatsächlich den 
Beweis erbracht hat, daß Statistik nicht so langweilig zu sein braucht, wie man gelegent
lich von ihr behauptet. Auch könnten wohl eingefleischte Verkehrspraktiker, die vielleicht 
die Statistik noch als überflüssigen Ballast betrachten, sowohl im eigenen Betriebs- wie im 
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volkswirtschaftlichen Interesse eines besseren belehrt werden. Die ganze Stoffdarbietung 
zeugt von der sicheren und geschickten pädagogischen Hand des Verfassers. Die wich
tigste Zielsetzung der Arbeit: die Methodik der Verkehrsstatistik zu entwickeln, praktisch 
gesprochen: insbesondere Fehler zu vermeiden, andererseits ohne zu großen Aufwand und 
Belästigung möglichst genaue und sichere Angaben zu erhalten, setzt eine entsprechende 
Vertrautheit des Verfassers mit den bisher gebräuchlichen Verfahren voraus. Diese be
weist er durch ein gewaltiges Beispielmaterial, durch das zugleich der heutige Stand der 
Verkehrsstatistik, so insbesondere bei der Deutschen Reichsbahn und Reichspost und den 
größten kommunalen deutschen Verkehrsunternehmen sowie bezüglich des Fremdenver
kehrs in Italien, dargelegt wird. Die Vorführung der verschiedensten verkehrsstatistischen 
Ergebnisse bedeutet weiterhin eine wesentliche Bereicherung des Wissens um den Stand 
der Verkehrswirtschaft. In dieser Hinsicht stellt Kellerers Arbeit eine willkommene Er
gänzung zu den statistischen Darlegungen Piraths in seinen "Grundlagen der Verkehrs
wirtschaft" dar. Die Einfühlung des Verfassers in die verkehrswirtschaftliche und -poli
tische Problematik verdient um so höhere Anerkennung, als er seines Zeichens und 
Wirkens Mathematiker und Lehrer an einer deutschen Auslandsschule ist. 

Wesentliche Einwendungen gegen Aufbau und Durchführung des Werkes sind nicht 
geltend zu machen. Ich möchte lediglich zu erwägen geben, ob es nicht doch zweckmäßiger 
gewesen wäre, unter Einbeziehung des Abschnitts "Die Gewinnung verkehrsstatistischen 
Materials" aus der Einleitung und des etwas unglücklich am Schluß hängenden "Metho
dischen überblicks", an den Anfang eine allgemeine Einführung in die Verkehrsstatistik 
zu setzen und hier namentlich zu Nutz und Frommen mit statistischen Methoden nicht 
oder nur wenig Vertrauter über diese einige grundsätzliche Ausführungen zu machen. 
Auf einige Einzelheiten, in denen ich den Auffassungen des Verfassers nicht ganz zu folgen 
vermag oder zu denen noch gewisse Anregungen zu geben wären, einzugehen, würde hier 
zu weit führen. 

Abschließend kann ich nur wünschen, daß dieses tiefgründige und anregsame Werk, 
dem der Verlag überdies eine sehr gute Ausstattung zuteil werden ließ, seinen Weg in 
möglichst weite Kreise der Verkehrswirtschaft finde: Die Fortentwicklung der Verkehrs
statistik ist zur sichereren Begründung der Entschlüsse der Betriebe wie der Entscheidun-
gen der Verkehrspolitik eine notwendige Voraussetzung. Prof. Dr. Napp-Zinn, Köln. 

"lIundert Jahre deutsche EisenJ}ahnen". Jubiläumsschrift zum hundertjährigen Bestehen 
der deutschen Eisenbahnen. Herausgegeben von der Hau p t ver wal tun g der 
D e u t s ehe n Re ich sb ahn. (Berlin 1935.) Verkehrswissenschaftliche Lehr
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 544 Seiten mit 333 Ab
bildungen und Karten. DIN A4. Geb. RM 16,-. 

"Dieses Buch soll als ein Stück deutscher Kulturgeschichte allen deutschen Eisenbahnern 
gewidmet sein, die an der Entwicklung der deutschen Eisenbahnen mitgeschaffen haben. Was 
sie aus trostloser staatlicher Zersplitterung heraus aufgebaut haben, ist ein Baustein geworden 
am Werk der deutschen Einigung. 

Ein Jahrhundert deutscher Technik, deutscher Organisationsgabe und Verwaltungskunst, 
100 Jahre hartnäckigen Fleißes und zielbewußter Arbcit versucht diese Jubiläumsschrift in 
großen Zügen zu umreißen. Sie erhebt nicht den Anspruch auf letzte wissenschaftliche Durch
dringung und lückenlose Vollständigkeit, denn das Buch ist nicht für den Eisenbahnfach
mann gedacht und geschaffen, der letzte Einzelheiten studieren will, sondern für jeden unserer 
Volksgenossen, dem die Eisenbahn etwas zu sagen und zu geben hat, und im bcsonderen für alle 

. unsere Eisenbahner, die - über die Grenzen ihrer eignen Tätigkeit hinaus - einen überblick 
. gewinnen wollen über das ganze große Werk, dem sie dienen." 

Mit diesen Worten kennzeichnet die Hauptverwaltung der Reichsbahn im Vorwort 
das mit der Herausgabe erstrebte Ziel. Es ist schon so, die in ausgezeichneter Auf
machung, geschmückt mit vielen anschaulichen und interessanten Abbildungen, ergänzt 

I. 
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durch gutes Kartenmaterial, herausgebrachte Jubiläumsschrift ist eine Festgabe, mit der 
sich die Reichsbahn selbst ein Denkmal setzt, die geeignet ist, nicht nur den Eisenbahner 
noch enger mit "seiner" Eisenbahn zu verbinden, sondern jedem Deutschen eindringlich 
vor Augen zu führen, ein wie gewaltiges, aus der Geschichte Deutschlands nicht weg
zudenkendes Instrument die Reichsbahn ist, deren Förderung nicht nur Verstandes
sondern auch Herzenssache sein sollte. ' 

Das Gesamtgebiet des deutschen Eisenbahnwesens in seiner hundertjährirren Ent
wicklung findet sachkundige, in der Form ansprechende und auf einen breiten L~serkreis 
berechnete Darstellullg:Die Geschichte der deutschen Eisenbahnen von Anfang bis zur 
Gegenwart, mit der Geschichte untrennbar verbunden ihre Vorkämpfer und Förderer bis 
zum zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts, Wissenschaftler - an ihrer Spitze Friedrich 
List -, 'l'echniker, Organisatoren. Die eisernen Klammern, mit denen die Eisenbahnen 
durch ihre, trotz einzelner Sonderbestrebungen, großdeutsche Politik das bundesstaatliche 
Deutschland zusammengehalten haben. Der Eisenbahnbau von seinen bescheidenen und 
mühevollen Anfängen bis zu den fast unerhörten Wundern der Gegenwart im Eisenbahn
oberbau, Signal- und Sicherungswesen, Fernmeldewesen, Eisenbahnbrückenbau, Eisen
bahnhochbau, der B~hnunterhaltung und Bahnbewachung. Der gleiche schöpferische, in 
den letzten Jahren slüh fast überstürzende Entwicldungsrrang im Eisenbahnmaschinen
bau, bei den Lokomotiven, den Personen- und Güterwagen~ dem Bremsbau, den Zug- und 
Stoßvorrichtungen, der Starkstromtechnik, dem Kupplungenbau, den Lastkraftwagen, 
Behältern und Straßenfahrzeugen der Eisenbahnwagen, dem Werkstättenwesen. Ein 
technisches Vorwärtsschreiten, das der Eisenbahn trotz des anstürmenden Wettbinverbs 
des motorisierten Verk~hrs ihre Stellung als unentbehrliches Mittel zur Bewältigung des 
Massenverkehrs für weIte, vielleicht für alle Zukunft sicherte sie auch wettbewerbsfähirr 
machte in der Bedienung des hochwertigen Stückgutvel'kehrs. Die Geschichte de~ 
Personen-, Gep~ck-, Exp:eßg~t- .und besonders der Gütertarife zeigt den Kampf um die 
Erhaltung der WIrtschaftlichkClt emes Unternehmens, das als größter Arbeitgeber Deutsch
lands und Auftraggeber für die deutsche Industrie neben seinen anderen Staat Volk und 
Wirtschaft erhaltenden und fördernden Aufgaben Hunderttausende~ von deutschen 
Familien Arbeit und Brot gibt, das bei seiner Tarifgestaltung nicht in erster Linie auf 
Gewinn, sondern auf die Erfüllung wichtiger volkswirtschaftlicher Notwendigkeiten und 
den Anschluß an den Weltverkehr sehen muß. . 

Wie die Eisenbahn in der Praxis ihre Aufgabe erfüllt, wird in den Abschnitten über 
Abfertigungs-, Beförderungs-, Güterwagen- und Werbedienst gezeigt. Der Nichteisen
bahner lernt die Organisation des Betriebs, die Zugarten, die Zugbildung, den Rangier
dienst, das Fahrplanwesen, den Personen- undGepäckwagendienst, den Betriebsmaschinen
dienst und die Eisenbahnschiffahrt (Bodenseeschiffahrt, die Eisenbahnfähren Warne
münde-Gedser, Saßnitz-Trälleborg) kennen. Jedermann weiß und erfährt es aus den 
Jahresberichten, daß die Reichsbahn auf finanziell gesunder Grundlage steht, mögen 
auch die Jahre nach dem Kriege durch den notwendigen Neuaufbau, die politischen Lasten, 
die Anpassung an die gesteigerten Verkehrs bedürfnisse und den aufkommenden Wett
bewerb manche Sorgen gebracht haben, deren überwindung großer Anstrengungen be
durfte. Wir lesen von dem entscheidenden Schritt nach dem Weltkriege, der Überführung 
der Länderbahnen in das Eigentum des Reichs, der Loslösung der Reichseisenbahnen aus 
dem allgemeinen Reichshaushalt, der Errichtung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
der kaufmännischen Wirtschaftsführung der Reichsbahn, der Um- und Fortbildung ihre~ 
Buchungswesens. Ein besonderer Abschnitt zeigt die Dienst- und Besoldungsverhält
nisse, sowie die soziale Fürsorge der deutschen Eisenbahner, der Beamten und Arbeiter. 
Au.s der Dars~:llu~g des Beschaffungs.wesens ist die nicht wegzudenke~de Bedeutung der 
Reichsbahn fur dlC deutsche Industne und das Aufbauwerk des natlOnalsozialistischen 
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Staates zu erkennen. Dem Juristen willkommen ist die übersichtliche Schilderung des 
öffentlichen, privaten und internationalen Rechts der Eisenbahnen. . . 

Dieser Fülle gediegenen Inhalts ist als besonders willkommener Anhang mcht nur elll 
gutes Sachregister, sondern vor allem eine Geschichtstafel angefügt, die in knappste:, 
'nprägsamer Form 100 Jahre deutsche Eisenbahnen jedem in Erinnerung bringt, der dw 
~enntnis dieser Tatsachen als notwendige Ergänzung seiner Allgemeinbildun.g - und das 
sollte jeder Deutsche tun - betrachtet. Die beigegebenen "Eisenbahnkanlmturen aus 

d Zeit um die Jahrhundertwende" fallen aus dem I~ahmen des Werks heraus und ver-
er I' . 1 T . 1 tragen sich nicht mit dem hohen Stand des Gesamtwerks, ~uma SIe mc Its yp~.sc leS 

bringen. Dann wäre bezeichnender eine größere ~ahl von I~ankaturen lauls de~ Anfangen 
der Eisenbahnen gewesen, von denen nur eine ldeme Probe 1m Tex.t ent la ten IS~. 

Dem Jubiläumswerk der Deutschen Reichsbahn kann weIteste Verbre~tung ge-
"nscht werden. Hier sind 100 Jahre deutschen Wollens und Könnens aufgezeIgt, deren 

wu 1 . "ht' B t T,' " hte reiften trotz der politischen Zersplitterung und manc ler mgensuc Iger es re: 
.L ruc B h "d d' A bungen, trotz Weltkrieg, Vers.ailles und Wett?ewerb. ~as ~c wur e, Ie nregung seI 

t ttet als Anerkennung fur besondere LeIstungen uberrelCht, der deutschen Jugend 
~~::de, Stolz und Gewinn bringen. Prof. Dr. Esch, Köln. 

Ronjunkturschwankwlgcn im RcichsbahnvcrIwhr. Bearbei~et in der ~I a u p t v e. r w a.~
t der D e u t s c h e n R e ich s b ahn in Verbmdung mIt dem InstItut fur 
K~:j~nkturforschung. Sonderhefte des Ir,rstituts für Konj~nkturforschung, hrsg. von 
Prof. Dr. Ernst Wagemann, Nr.38. Berlm 1936. HanseatIsche Verlagsanstalt Ham-
burg. 76 Seiten. DIN A4. RM 9,50. . ..' . . 

Die vorliegende Veröffentlichung kann als em vor~auhger SchlußstrlCh ~nter Jahre-
lange Bemühungen um Diagnose und Prognose des Rmchsbahnverkehrs ~.ezelchnet w,er
den. Ihr Inhalt reicht über den nur die periodischen Bewegungen anfuh~enden Tlt?l 
hinaus: Denn die Untersuchung richtet sich vornehmli?h darauf, ."welche .Wukungen, d~e 
konjunkturellen Veränderungen und die besonders seIt dem Kneg ~nd m neuerer Zelt 
stark hervortretenden strukturellen Wandlungen des deutschen Wutschafts- und Ver-
kehrslebens auf den Reichsbahnverkehr ausüben." . 

Vorangeschickt ist eine Darstellung der Wirkungen frühe.rer ~on]unktu.rzykl.en 
(hauptsächlich seit 1870) auf den deutschen Eisenbahnverkehr. SIe zeIgt, daß dl~ Knse 
der 1870er Jahre sowohl den Personen- wie den Güterverkehr stark betroffe? hat~ wahre~d 
die Rückschläge der folgenden Jahrzehnte den Verkehr nur verhältnismäßlg.genng beem
flußten und zwar den Personenverkehr weniger als den Güterverkehr, ~llld mnerhalb des 
letzter:n im wesentlichen nur den der Hüttenindustrie und Baustoff~lrtsc.haft: Zwecks 
Ausschaltung des Einflusses der Ausdehnung des Eisenbahnn~tzes 1st ~~e ~mnahme
entwicklung auch je Kilometer Betriebslänge wiederge~eben, em grundsatzhch zu be
jahendes Verfahren, wobei indessen nicht zu übersehen 1st, daß der Verkehrsw~rt ne~er 
Linien in der Regel geringer war als der älterer Linien, deren Verkehrswert al!erdmgs hm-
wieder durch die Netzerweiterung gehoben wurde. . ' 

Der folgende Gesamtüberblick über den Reichsbahnv~rkeh~. 1m Kon]unk.turzyklus 
1926 bis 1932 zeigt insbesondere die Schwere der letzten KrISe (Ruckgang 1;28. ~.933 der 
beförderten Personen um 38 30/ der Personenverkehrseinnahmen um 41,410; Ruckgang , /0' . 440/ d E' 
1928: 1932 der im öffentlichen Güterverkehr beförderten Mengen um /0' er m-
nahmen hieraus um 47,1%). Die konjunkturellen Umschwung.spunkte des Person?n
verkehrs liegen einige Monate hinter denen des Güterverkehrs, mdessen ohne daß eme 
regelmäßige Phasendistanz erkennbar wäre. . 

über die Methode der Konjunkturdiagnose (Ausschaltung der Sals.onschwankunge~) 
des Reichsbahnverkehrs führt die Untersuchung weiter zum Problem semer Prognose. Dw 
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Reichsbahn verfolgt hiermit ein ganz bestimmtes praktisches Ziel: Sie wünscht im Herbst 
eine zuverlässige Vorausschätzung der Verkehrseinnahmen des folgenden Jahres, um so 
Unterlagen für die Ausgabenbemessung des nächsten Jahres zu erhalten. Bezüglich der 
Frage der Möglichkeit einer Gesamtprognose kommt die Untersuchung zu einem verneinen
den Urteil: "Obwohl sich über einen längeren Zeitraum im Zusammenhang mit der allge
meinen Konjunkturbewegung eine Reihe von Regelmäßigkeiten im Konjunkturablauf des 
Eisenbahnverkehrs feststellen ließ, kOllnten diese zur Lösung der vorliegenden Aufgabe 
nicht herangezogen werden, da einmal die langwelligen Bewegungen erst nach einer Reihe 
von Jahren sichtbar werden und sich andererseits aus den kurzwelligen Konjunktur
bewegungen keinerlei für eine Vorausschätzung der Einnahmen verwendbare Gesetz
mäßigkeiten ableiten ließen." Es besteht wohl eine weitgehende Parallelität zwischen 
Entwicklung des Arbeitseinkommens und des Reichsbahnpersonenverkehrs einerseits und 
des Umfangs der gewerblichen Produktion und des Eisenbahngüterverkehrs andererseits, 
aber eine stete größenmäßig gleiche Reaktion ergibt sich weder aus diesem noch aus an
deren Vergleichen. Demgegenüber "führten die guten Ergebnisse, die in der praktischen 
Konjunkturforschung durch Aufstellung von rreilprognosen erzielt werden konnten, dazu, 
auch bei der Voraussehätzung des Reichsbahnverkehrs diesen zwar mühevolleren aber 
sicheren und erkenntnisreicheren Weg einzuschlagen". Die Gründe, die hierfür g~ltend 
gemacht werden, sind einerseits die unterschiedliche Konjunkturempfindlichkeit des 
Verkehrs verschiedener Gütergruppen, andererseits der Einfluß struktureller (nicht 

. periodischer) Veränd~~ungen (Produktionsumlagerungen, Außenhandelsentwicldung, Ar" 
beitsbeschaffungspohtlk, Wettbinverb anderer Verkehrsmittel). "Bei der Entwicklung 
einer Methode zur Vorausschätzung des Personen- und Güterverkehrs der Reichsbahn 
wurde daher grundsätzlich der Weg beschritten, das Gesamtergebnis auf Teilschätzungen 
für die einzelnen Verkehrsgruppen aufzubauen." "Die bisherigen Ergebnisse rechtfertigen 
die Auffassung, daß eine annähernd richtige größenmäßige Vorausschätzung des Güter
verkehrs der Reichsbahn auf ein Jahr im voraus möglich ist. Für den Personenverkehr 
kann dies zur Zeit noch nicht bestätigt werden, da die beiden, für die Jahre 1934 und 1935 
erstellten Verkehrsprognosen noch zu starke Abweichungen gegenüber den tatsächlich 
erzielten Ergebnissen aufwiesen." 

Die Darstellung der Zusammensetzung sowie der Entwicklung und Vorausschätzbar
Imit der einzelnen Komponenten des Personen- und des Güterverkehrs nimmt die iibrigen 
zwei Drittel des Raumes der Veröffentlichung in Anspruch. Die Weise der Aufgliederung 
des Personenverkehrs läßt es verständlich erscheinen, daß hier eine zutreffende Prognose 
bislang nicht geglückt- ist. Denn die durch das vorliegende statistische Material erzwun
gene Auf teilung teils nach Zugarten, teils nach Fahrkartenarten ist unzulänglich, da sich 
hinter diesen Gliederungen vielfach ganz verschiedene Fahrtmotivgruppen verbergen. 
Um wirklich die Struktur des Personenverkehrs und die konjunkturelle Beeinflussung der 
einzelnen Komponenten zu erkennen, müßte man m. E. den Verkehr nach Zweckarten 
aufgliedern, etwa wie ich dies in dem Aufsatz "Von den Verkehrsbedürfnissen .und den 
Zweckgruppen des Verkehrs" 1) vorgeschlagen habe. Die Heranziehung der Fahrkarten
arten zur Diagnose hat hingegen für die letzten Jahre noch den besonderen Nachteil, daß 
infolge Neueinführung und Geltungsbereichausdehnung bestimmter Fahrkarten sich der 
"Zweckgehalt" der verschiedenen Fahrkarten stark verschoben hat. 

Ungleich wertvoller ist die Analyse des Güterverkehrs nach Gütergruppen, die Ver
folgung ihrer Konjunkturabhängigkeit und die Feststellung paralleler Reihen, namentlich 
aus der Produktion. Freilich hätte man gern die Korrelation zwischen Verkehrs- und 
anderen Entwicklungsreihen, die bei der Erläuterung der Zahlen meist nur als eng oder 

1) Z. f. Vk.-Wiss. 13. Jg., S.61. 
Zeltschr. f. Vcrkehrswlsscnschnft. H. Jahrg. licft 1. 5 
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locker bezeichnet wird, zahlenmäßig beziffert gesehen. Auch fordern manche Feststcllun
gen noch Gegenfragen heraus. Aber im ganzen erwe~ken die.!ür. die Pr?gnose des Verkehrs 
der einzelnen GüterartenentwickeltenMethoden, bel ~enen ub,~lgens dlC V~rf~lgung str~k
tureller Verschiebungen stark in den Vordergrund tntt, den Emdruck w.CltrelChender ~u
verlässigkeit. Allerdings sind auch hier von der Prog~ose star~{ aMb,~v~~c{l~n~e ~ffßektlVle 
Verkehrsergebnisse nicht ausgeschlossen; besteht doch Immer dIe og IC I mit, a nac 1 

Ablauf der auf Grund des Auftragsbestands (bei industrieller Erzeugung) ,oder der AI:
baufläche und des Saatenstandes (bei agrarer Erzeugung) zu erwartenLd?n. 'IhranbsP?fr~}e dIe 
Kräfte des Umschwungs den Umbruch der bisherigen konjunkt,:rcllen mle er el U Iren. 
Grundsätzlich läßt sich nach erfolgtem Umbruch die Fortdauer em,er ne,: begonnenen Ent-

. kl . htuncr mit größercr Sicherheit voraussagen, als dlC wCltere Fortsetzung WlC ungsnc t:> • • • h } b E' 
oder das Ende einer bereits länger währenden LmlC. St.arke, lilC t :ro}ra~,s~; 1 ~rel ~ In-
griffe der Politik in das Wirtschaftsleben können zudem dlC "automatlsc lC Uo_onJun etur-
entwicklung weitgehend abändern. - ".' 

Jedenfalls hat diese Untersuchung eine gründlIche EmslCht m d~n struktu~ellen Auf-
bau des Reichsbahn-Güterverkehrs und seine konjunkturell,e EntwlCk~ung biS 193<1 er-

" I' ht d n kann mit Spannuncr der Fortführung dIeser Arbeit entgegensehen, mog IC ,un ma t:> • d 'h 
hl 'm HI'nblick auf die Weiterentwicklung der Verkehrsmengen WIe er zu I rer 

sowo I f D N Z' !C"'l 
Vorausberechnung an gewandten Methoden. Pro. r. app- mn, 0 n. 

I\Iax I{aczmarzyk, Dr. jur., Die Ha f tun g ! ü r d ~ e Ver k ehr s s ich e r, he i t 
der Re ich s was s e r s t r a ß e n (öffentlIchen Bmnenw~sserstraßen). Berlm und 
Leipzig 1936. Verlag Walter de Gruyter & Co. XIX, 197 ~Clten,: RM 9,-:: . 

D V f t ucht die Frage ob der Staat als Elgentumer der offenthchen 
er er asser un ers , "ß F' I "d 1 

Wasserstraßen bei der Einrichtung und Unterhaltung dlCser Stra. en " IS e~s, . 1. 

Subjekt privatrechtlicher Rechtsverhältnisse, oder r~räger von Hoh~~tsrechten Ist, ob er 
privatrechtliche Eigentumsverwaltung oder öffenthche Gewalt ausubt. .Anders. ausge
drückt: Ob der Staat nach §§ 31, 89 BGB. oder ~emäß Art. 131 RVerf. lJl Verb:ndung 
mit § 839 BGB. für schadenstiftendes Verhalten semer Be~mten haftet, welches slCl~ auf 

d' k}' hAI nd Unterhaltuncr der öffentlIchen Wasserstraßen beZieht. le ver e lrSSlC ere nage u t:>. h d "ff 
Unstreitig besorgt der Staat den Schutz der öffenthchen Sachen, also auc er 0 ent-

lichen Wasserstraßen, ebenso wie den Betrieb der Anlagen',.Wehr:, Schleusen usw. auf 
Grund seiner hoheitlichen Macht. Streitig ist die Auffass~ng. uber dlC Stellung des Staates 
bei der Erfüllung der ihm obliegenden Aufgaben der Emnchtung~ Instan~haltung und 

. N h d h h d n Meinung dIe auch lJl der Recht-SlCherung der Wasserstraßen. ac er errsc en e .'. . 
sprechung zum Ausdruck gekommen ist, handelt der Sta~t lJl diesem ~.alle, aus semem 
Eigentum entspringend als Fiskus, also nach privatrechtlIchen Grundsatze~. Der.herr
sehenden Meinung steht eine von Otto Mayer geführte, Auffassung gegenuber, die ge
samte Tätigkeit des Staates i~ der Anlage, Erhaltung und Si.cherung der W ~sserstraßen als 
öffentlichen Sachen sei hoheitliche Staatstätigkeit. ÖffentlIche Sachen mußten der Herr-

h ft d P · t ht t nd dem o"ffentlichen Recht unterstellt werden, Lehre sc a es nva rec es en zogen u ..' d 
vom öffentlichen Eigentum. Es kann hier nicht auf dlC Vers~luedenhClten er Staats-

. d d' . h d Ahme des emen oder anderen Stand-haftung emgegangen wer en, le SIC aus er nna 
punktes ergeben. Erwähnt sei nur, daß die Haftung des Art. 131 RVerf., § 839 B~B. den 
Schiffahrtstreibenden größeren Rechtsschutz gewährt als aus §§ 31, 89 BGB. m Ver-
bindung mit § 831 BGB. " . . , 

Die Untersuchung geht davon aus, daß der gegenwartlge Rechtszustand ,:nbefnedl-
. d' A" d b d" f E' "f b unter Aufgabe der bisher herr-gend sei un einer n erung e ur e. ~ s sei zu pru en, 0 " . 

. "b d' R h t d St t igentums an den offenthchen schenden Memung "u er le ec tsna ur es aa se . 
Wasserstraßen dieses Eigentum so aufzufassen sei, wie es dlC Otto Mayersche Lehre vom 
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öffentlichen Eigentum verstanden wissen wolle, als ein Eigentum öffentlich-rechtlicher 
Art, in dem die sonst auf dem Privatrecht beruhenden Beherrschullgs- und Verfücrungs
befugnisse mit der dem Hcrrn dcr öffentlichen Macht zustehenden hoheitlichen Beherr
schungsmacht zu einem einheitlichen Rechtsgcbilde verschmolzen sind, so daß die diesem 
Eigentum gewidmete staatliche Verwaltungstätigkeit sich einheitlich als Hoheitsrecht, 
als öffentliche Verwaltung darstellt". 

Zur Beantwortung der Frage prüft der Verfasser eingehend die rechtliche Natur des 
Eigentums an den öffentlichen Gewässern in rechtsgeschichtlichen und rechtsvergleichen
den Betrachtungen, und zwar das deutsche Wasserrecht von der Frühzeit bis zur Rezep
tion des römischen Rechts; von dort bis zum Ende des 18. Jahrhunderts; das Wasserrecht 
in den älteren, die Geltung des römischen Rechts ausschließenden Partikular-Gesetz
gebungen seit Ende des 18. Jahrhunderts, so des preußischen Allgemeinen Landrechts 
der bayrischen Wassergesetze von 1852 und den folgenden Jahren, der wasserrechtliche~ 
Vorschriften in Sachsen und den Gebieten rheinisch-französischen Rechts; das deutsche 
Wasserrecht nach gemeinem Recht amEnde des 19. Jahrhunderts und nach den geltenden 
Wassergesetzen der deutschen Länder. Es folgt eine Darstellung des geltenden Wasser
rechtes in Holland, Großbritannien, Norwegen, Schweden, Finnland, Polen, Tschecho
slowakei, Ungarn, Österreich, Schweiz, Italien, Frankreich, Belgien. Die gewonnenen 
Ergebnisse werden in einem übersichtlichen Kapitel zusammengefaßt . 

. A,:f d~r Grun.dlage der rec~tsg.eschichtlichen und rechtsvergleichenden Darstellung 
wird lJl emem dntten HauptteIl dlC Frage der Rechtsnatur des Eigentums des Reichs 
an seinen Binnenwasserstraßen nach geltendem Recht beantwortet. Es wird in diesem 
Abschnitt der praktische W er~ der privatrechtlichen und öffentlich-rechtlichen Eigen~ 
tumsauffassung erörtert und dIe Frage beantwortet, ob die privatrechtliche Auffassung 
durch die Entwicklung überholt und das öffentlich-rechtliche Eigentum nach geltendem 
Recl,~t vert~etbar sei: K. kOI?mt zu dem Ergebnis, daß zwar die Zeit für die Anerkennung 
des offentlIch-rechthchen Eigentums an den deutschen Wasserstraßen reif sei dennoch 
sei die abschließende Frage, ob das öffentlich-rechtliche Eigentum nach geltendem Recht 
vertretbar, also das Eigentum des Reichs an seinen Wasserstraßen als solches Eigentum 
aufzufassen sei, zu verneinen. Für die Verneinung spricht nach seiner Ansicht ausschlag
!Sebend die Erwägung, daß mit der Anerkennung des öffentlich-rechtlichen Eigentums die 
III unserer Rechtsordnung bestehende Unterscheidung zwischen öffentlichem und pri
vatem Recht eine beträchtliche Verschärfung erfahren werde, und es nicht ratsam sei 
dieses für unsere Rechtsordnung so bedeutsame Ereignis auf dem Wege der Gesetzesaus~ 
legung herbeizuführen .. 

- Mit diesem Ergebnis kann man sich einverstanden erklären. Der nationalsozialistische 
Staat hat sich mit der auf allen Gebieten deutschen Lebens gezeigten Tatkraft der Er
ne,:erung des deutsche~l R:echts zugewandt. Er wird auch die hier angeschnittenen Fragen 
mClstern. Das Unbefnedlgende der gegenwärtigen Rechtslage muß von den Schiffahrts
kreisen noch eine Zeitlang in Kauf genommen werden in der begründeten Erwartung, 
daß die endgültige Regelung volle Klarheit und Zufriedenheit bringt. Der Verfasser 
deutet einen Weg an, wie trotz Beibehaltung der privatrechtlichen Natur des Eigentums -
an den öffentlichen Wasserstraßen der derzeitige unbefriedigende Rechtszustand gemildert 
werden könnte. Er kommt zu dem Ergebnis, daß auch bei der herrschenden gesetzlichen 
Regelung für die wegen mangelnder Verkehrssicherheit der Wasserstraßen erhobenen 
Schadenersatzansprüche Art. 131 RVerf. § 839 BGB., also die Regelung über die Haftung 
aus fehlerhafter Ausübung hoheitlicher Gewalt, maßgebend sei. Bei der Prüfung dieser 
Frage.besehäftigt er sich u. a. mit den Entscheidungen des Reichsgerichts vom 23. Februar 
1903 In RGZ. 54, 53 f., vom 24. April 1908 in RGZ. 68, 358, vom 26. Januar 1914 in 
JW. 1914, S.483, eine Rechtsprechung, an der auch später festgehalten worden ist. 

5* 
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K. setzt sich mit diesen Entscheidungen auseinander. Auch nach der geltenden Ge
setzgebung sei die Auffassung, jede Amtstätigkeit der Beamten, welche die verkehrs
sichere Einrichtung und Unterhaltung der öffentlichen Sachen bezwecke, sei privatrecht
licher Natur, nicht haltbar, so daß also "die gesamte amtliche Tätigkeit der Wasserstra
ßen-Beamten, ganz gleich, ob sie sich auf den Betrieb der Wasserstraße oder auf die 
polizeilichen Aufgaben, auf die Herstellung oder die Unterhaltung bezieht, als Betätigung 
hoheitlicher Gewalt im Sinne des Art. 131 RVerf. angesehen werden müsse". 

Es ist nicht möglich, sich im Rahmen einer Buchbesprechung mit der Auffassung 
von K. auseinanderzusetzen. Man empfindet beim Studium der Schrift, daß es dem Ver
fasser manchmal schwer geworden ist, die klare Linie in der Gedankenfolge einzuhalten 
in dem Bestreben, zu einem die Praxis befriedigenden Ergebnis zu kommen. Gleichwohl 
ist die Untersuchung von K. ein wertvoller, auf eingehender Kenntnis und Verwertung 
der Literatur und Rechtsprechung beruhender Bcitrag zu der angeschnittenen Frage, 
deren Lösung, das sei hier wiederholt, im Wege der Gesetzgebung durch den neuen Staat 
nicht lange auf sich warten lassen wird. Die Vereinheitlichung des deutschen Wasser
rechts ist, nachdem cin deutsches Wegerecht im Werden ist, eine Notwendigkeit. Das 
deutsche Wasserrecht muß sich aufbauen, wie Oberverwaltungsgerichtsrat Dr. Schmidt 
in seinem sehr beachtlichen Aufsatz im Reichsverwaltungsblatt Band 57, Nr.39 aus
führt, auf dem Grundsatz, daß der Wasserschatz des deutschen Landes Volksvermögen 
ist, welches zum Besten des Volkes durch die öffentliche Verwaltung betreut wird. 

Prof. Dr. Esch, Köln. 

Literaturanzeigen. 
Verkehrswisscnschartliche Tagung 1936. Veranstaltet vom Ver k ehr s w iss c n

schaftlichen I~'orschungsrat beim Reichsverkehrsmini
s t e r i u m und vom Ver ein D e u t s c her . I n gen i e ure. Berlin NW 7. 
VDI-Verlag G. m. b. H. 40 S. DIN A 4. RM 4,-. . 

Mit der Verkehrs wissenschaftlichen Tagung 1936, der bedeutendsten verkehrSWlssen
schaftlichen Veranstaltung dieses Jahres, trat der Verkehrswissenschaftliche F~rschung?
rat beim Reichsverkehrsministerium in Gemeinschaft mit dem VDI erstmahg vor dIe 
öffentlichkeit. Auf der Tagung, deren vollständiger Verhandlu.ngsb~ri~ht ~i~r geboten 
wird, wurden folgende Vorträge gehalten: Staatssekretär Koelllgs: 'lanfpohtI1. - Ver
kehrspolitik - Prof. Dr. E. Wagemann: Die Motorisieru~g des. Straßenverkehrs und 
die Eisenbahnen. - Generalinspektor DrAng. Todt: DlC natIOnale Bedeutung der 
Reichsautobahnen. - Prof. Dr. Haemmerle: über die rechtliche und wirtschaftliche 
Struktur der deutschen Hafenbetriebe. - Landrat a. D. Dr. Frhr. von Wilmowsky: Die 
Bedeutung der Kleinbahnen im deutschen Verkehrswesen. - Di:ektor der peutschen 
Reichsbahn Dr.-Ing. e. h. Leibbrand: Reichsbahnaufgaben und Scillenentechlllk. - Prof. 
Dr.-Ing. Schnadel: Schiffsverkehr. - Prof. DrAng. Carl Pirath: Der Luftverkehr. -

. Prof. Dr.-Ing. W. Kamm: Technische Entwicklungsrichtungen des Kraftfahrzeugs und 
der Straße als Gestalter des Verkehrs. - Von den Vorträgen sind hervorzuheben der von 
Staatssekretär Koenigs als Richtlinie für die PreisbildunD' der Binnenverkehrsmittel im na
tionalsozialistischen Staat, der von Frhr. von WilmowskY als umfassen~er Aufriß der Pro
blem~tik der Kleinbahnen in der Gegenwart, die von Dr.-Ing. e. !l. Lelbbr~nd ~nd Pro~. 
Dr.~Ing. Pirath als gut ausgewogene Darstellungen des gegenwärtIgen techmsch-okonoml
schen Entwicklungsstandes der Reichsbahn bzw. des Luftverkehrs. In der .Schluß~ns~rache 
nahm der Reichsverkehrsminister Frhr. von Eltz-Rübenach selbst zu elIler ReIhe 1Il den 
Vorträgen behandelter Fragen Stellung und betonte die Erwünschtheit v~r~ehrswissen
Behaftlicher Untersuchungen für die Zwecke der Verkehrsverwaltung und -pohtik. N.-Z. 
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Die Deutsche Arbeitsfront, Reichsbetricbsgellleinschaft Verkehr und öffentliche ßetriebe 
Abt. Berufserziehung, G run d p 1 a n zur B e ruf s erz ich u n g s a rb e i tal; 
d cut s c h e n Ver k ehr s wer k e r. Verteiler: Lehrmittelzentrale des Amtes für 
Berufserziehung und Betriebsführung der Deutschen Arbeitsfront, Berlin W 57. (Nicht 
im Buchhandel.) 1M S. 

In Verfolgung des großen Zieles einer über bloße Berufsschulung hinausreichenden 
Berufserziehung gab das Amt für Arbeitsführung und Berufserziehung der Deutschen 
Arbeitsfront im August 1935 einen ersten Grundplan zur Berufserziehungsarbeit am 
deutschen Verkehrswerker heraus. Durchgearbeitet und erweitert folgte Juli 1936 die 
vorliegende Ausgabe. Als Hauptmerkmale der Berufserziehung der Verkehrswer1.er sind 
bezeichnet: a) Ausrichtung der inneren und äußeren Haltung, b) Berufstechnik (Ver
tiefung und Erweiterung), c) Sicherheit, Disziplin und Schnelligkeit im Verkehr. Nach 
einem Versuch zur Entwicklung eines geschichtlichen Grundberufsbildes der Verkehrs
berufe werden einzelne Erziehungspläne für Eisenbahn-, Post-, Gemeinde-, Transport
und Lagerwerker, Berufskraftfahrer und Straßenwärter entwickelt, wobei neben der im 
Vordergrund stehenden inhaltlichen Gestaltung der Bildungsarbeit auch deren organi
satorische Durchführung im Zusammenwirken von DAF und anderen Stellen behandelt 
wird. - Alle, die eine bestmögliche Erfüllung der Verkehrsaufgaben durch ihrem Beruf 
freudig lebende Werktätige erstreben, sollten sich mit den hicr entwickelten Erziehungs-
gedanken ernstlich befassen. N.-Z. 

Theo FüUes, Dr., Die Eis e n ba h n - Per s 0 n e n t ar i f t he 0 r i e n. Ein lehr-
geschichtlicher volks- und betriebswirtschaftlicher Abriß. Buchreihe des Instituts für 
Verkehrswissen~chaft an der Universit~t ~öln Nr. 5. Köln 1935. Auslieferung an den 
Buchhandel: GIlde-Buchhandlung HClnrich Gonski. XXII, 91 S. RM 6,40. 

Nach einem überblick über die theoretischen Hichtlinien und die praktischen Grund
l?gen ~e: Fahrp.reis!Sestaltung v~reisenbahnges~hic~t~icher Verkehrsmittel und die Mög
lIchkeIt Ihrer Emwu;kung ~uf dI~ Perso~Ientar~fpolItIk .der ersten Eisenbahnen gibt I( 
~uf Grund. des S~udlUms emer reIChhaltIgen Lltera~ur III Form eines dogmengeschicht
lIchen Abnsses eme Analyse der zum Personentanfproblem vorliegenden ökonomisch
theoretischen Anschauungen. Nicht ohne in eine kritische Auseinandersetzung und Wür
digung einzutreten, gelangt er zu einer Auf teilung und Einordnung der verschiedenen 
Lehrn;einungen in ein Sys~em, dessen G~i~derung zeitlich-sachlich .ist und infolge der 
manmgfachen VerbundenhClt und gegensCltigen Befruchtung von tanftheoretischem und 
allgemein-wirtschaftswissenschaftlichem Schrifttum verwandte Züge mit bekannten 
Glied~rungsgesich.tspunkten der Wirtschaftswissensc~aft und i~rer Forschungsrichtungen 
aufweIst. AbschlIeßend kommt F. zu dem Ergebllls" daß "nu Laufe der einhundert
jährigen Geschichte der Eisenbahnen in den grundsätzlichen Fragen fast alle überhaupt 
nur denkbare Anschauungen Platz gegriffen haben ... und daß unter den 'l'arifforschern 
nur darin nahezu Einstimmigkeit besteht, für den Eisenbahnpersonenverkehr einen mit 
wachsender Entfernung sinkenden Tarifsatz zu empfehlen". F. hat sich die Aufgabe ge
stellt, den noch bcstehenden Mangel an einer "umfassenden, allen wesentlichen volks
und betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten gerechtwerdenden Darstellung" der Eisen
bahn-Personentariftheorien zu beheben. Die vorliegende Arbeit stellt den Anfang der 
geplanten Folge von Untersuchungen dar. S. 

Verein Mitteleurolläischer Eisenbahnverwaliullgen, Ver ein s - H a n d b u c h. HerausD'eae
ben anläßlich d.es 90jährigenBestehens des Vereins im November 1936. (Berlin W 9) 3

b
78 S. 

!,Das Werk 1st dazu bestimmt, allen den Kreisen, die sich mit Angelegenheiten des 
VerClns zu befassen haben, einen überblick über ihn und seine Einrichtungen zu ver-
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Ilchaffen. Namentlich soll es auch denjenigen Eisenbahnbeamten, die mit dem Verein zu
sammenhängende Fragen zu bearbeiten haben oder in den Vereinsausschüssen tätig sind, 
ein Wegweiser beim Aufsuchen der grundlegenden Bestimmungen des Vereins sein." über 
diesen praktischen Zweck hinaus gewährt das Buch einen Eindruck von den äußerst viel
fältigen Möglichkeiten, die das Eisenbahnwesen zu zwischenstaatlicher Gemeinschafts
arbeit bietet und die von den im VMEV zusammengeschlossenen Verwaltungen weitest
gehend wahrgenommen worden sind. An dieser Stelle ist dabei insbesondere der Förde
rung des eisenbahntechnischen Fortschrittes und der Eisenbahnwissenschaft durch den 
Verein zn gedenken. N.-Z. 

A :lUagyar J{irälyi .t\Ilamvasutak, A 11 apo t a c s ü z 1 e t i e red m c n y e i a z 
193,1/35. s z a m a das i e v ben. (Königlich Ungarische Staatsbahnen, Zustand und 
Betriebsergebnisse im Rechnungsjahr 1935.) 80 S. - Ferner in deutscher Sprache: 
Zusammenstellung der wichtigsten statistischen Daten aus dem Jahresberichte der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen für das Rechnungsjahr 1934/35. Herausgegeben 
von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 38 S. 

Reichsverband der Automollilindustrie E. V. Tat s ach c nun d Z a h 1 e n aus der 
Kr a f t ver k ehr s wir t sc h a f t 1935. 9. Ausgabe. Berlin 1936. Union Deutsche 
Verlagsgesellschaft. 177 S. Mit 1 Klapptafel. RM 4,50. 

Gegenüber dem vorigen Jahrgang ist die Kraftfahrzeugzulassungsstatistik erweitert. 
Im übrigen entsprechen Inhalt und Stoffverteilung dieses bewährten statistischen Nach
schlagewerkes der vorjährigen Veröffentlichung. Nach wie vor ist der verkehrswissen
schaftliche Wunsch berechtigt, die Statistik des Straßenverkehrs weiter ausgebaut und 
hier entsprechend berücksichtigt zu sehen. N.-Z. 

'V.vanLoovercn, Een en ander over de verbinding van l~otterdam 
met dez e e. Uitgegeven door de Stichting Havenbclangen te Rotterdam 1936. 
56 S. Reich illustriert. 

Die 70. Wiederkehr des '1'ages des ersten Spatenstiches zur Durchgrabung des Hoek 
van Holland und Anlage des Nieuwe Waterweg gab dem Referenten für Statistik des 
Hafenbedrijf der Gemeente Rotterdam Anlaß, in einer kleinen Gedenkschrift die ge
schichtliche Entwicklung der Idee der direkten Verbindung Rotterdams mit der Sec zu 
schildern. Sie zeigt, daß der Gedanke der Durchstechung des Hoek van Holland erst
malig 1731 von Cruquius vertreten wurde, daß aber allmählich die Pläne für südlicher 
verlaufende längere Verbindungen Rotterdams sich durchsetzten, bis schließlich doch 
Caland in dem Nicuwe Waterweg Rotterdam die kürzeste und beste Verbindung mit der 
See schuf. Die flotte Schilderung wird durch die Wiedergabe alter Karten des Maus 
(Rhein)-Mündungsgebietes und Faksimiles geschichtlicher Dokumente ansprechend er-
gänzt. N.-Z. 

IIenri Bouchc, Directeur de "L' Aeronautique", L' E c 0 n 0 m i e du t r ans p 0 r t 
a er i e n e nEu r 0 p e. Serie de Publieations de la Societe des Nations. VIII. Com
munications et Transit. 1935. VIII. 1. Geneve, le 1 cr fevrier 1935. 73 S. mit zahl
reichen Tabellen und Karten in und außer Text. 3,50 schweiz. Franken. 

Obgleich die hier gegebene Zusammenstellung der Leistungen und finanziellen Ergeb
nisse, insbesondere der Subventionsabhängigkeit der europäischen Luftverkehrsunter
nehmen sich auf die nun schon weiter zurückliegenden Jahre 1930-1933 bezieht, darf sie 
wegen ihres umfassenden Charakters und der ausgeprägten U nterschiedlichkeit ihrer Resul
tate ein länger währendes wissenschaftliches Interesse beanspruchen. Dies auch deshalb, 
weil sich an sie eine gründliche Analyse knüpft, die die verschiedenen Schwächen des 
europäischen Luftverkehrs aufdeckt. Der Verfasser hat durchaus recht, wenn er eine 
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größere Freiheit dem wirtschaftlichen Wesen des Luftverkehrs adäquat bezeichnet. Da er 
aber selbst über die hier einwirkenden politischen Momente sich im klaren ist, wird er auch 
verstehen, wieso gewisse Anregungen seinerseits nicht verwirklichbar sind. N.-Z. 

Gcrhard Halle, 0 t t 0 Li 1 i e n t haI. Der erste ]'lieger. Mit einem Geleitwort des 
Reichsministers der Luftfahrt, Generaloberst GÖring. Berlin 1936. VDI-Yerlag. XII, 
192 S. mit 81 Abb. Geb. RM 4,80. 

Aufgebaut auf umfassenden Grundlagen und bemüht, die geschilderte Persönlichkeit 
möglichst stark durch ihre eigenen wissenschaftlichen und gesprächsweisen Äußerungen 
wirken zu lassen, zeigt diese Biographie sowohl den Menschen Lilienthai in seinem Idealis
mus und seiner Werkfreude wie seine vielfältigen Ingenieurleistungen, insbesondere als 
Erforscher und erster Verwirklicher des Segelfluges. Das hohe Ziel einer Lebensbeschrei
bung: einerseits den Leser subjektiv für den Dargestellten zu gewinnen, andererseits sein 
Werk objektiv zu würdigen, ist vollauf erreicht. Ein Buch, gleich hervorragend als Bei
trag zur Geschichte der Verkehrstechnik wie als Appell, dem Kämpfer LilienthaI nach-
zueifern. N.-Z. 

W. v. Langsdorff, Dr.-Ing. habil., L Z 129 "H i n den bur g". Frankfurt a. M. 1936. 
H. Bechhold Verlagsbuchhandlung (Inhaber Breidenstein). VIII, 96 S. mit 76 Abbild. 
RM2,-. 

Wie seinerzeit für LZ 127 "Graf Zeppelin" bietet v. Langsdorff nun von LZ 129 
"Hindenburg" eine eingehende allgemeinverständlich gehaltene Darstellung der Kon
struktion und Einrichtungen dieses "Luftschiffs des deutschen Volkes". Der Wert der· 
übersichtlichen Schilderung wird durch Vergleich der Baueinzelheiten mit denen der Vor
gänger des LZ 129 gehoben. Eine ausgezeichnete Illustration verdeutlicht die bauliche 
Wesenheit und den gewaltigen durch LZ 129 verwirklichten Fortschritt des deutschen 
Luftschiffbaus. N.-Z. 

Alfred Wegerdt, Dr. iur., Präsident im Reichsluftfahrtministerium, Lu f t r e c h t , Ein 
Leitfaden für Luftfahrer. Berlin-Charlottenburg 1936. C. J. E. Volckmann Nachf. 
E. Wette. 6'1 S. Als Anlage: Wortlaut des Luftverkehrsgesetzes und der Verordnung 
über Luftverkehr vom 2l. August 1936. RM 2,-. 

Den Bewerbern um den Luftfahrerschein, den Ingenieuren der Luftfahrt, den Be
amten der Luftfahrtverwaltung, schließlich jedem an der Luftfahrt Interessierten will 
die Schrift die grundlegenden Kenntnisse des Luftrechtes vermitteln. Sie entledigt sich 
dieser Aufgabe in enger Anlehnung an die Bestimmungen des Luftverkehrsgesetzes und 
der Verordnung über Luftverkehr in übersichtlicher und einprägsamer Weise und ist als 
erste Einführung in das binnen- und zwischenstaatliche deutsche Luftrecht in jeder Hin-
sicht zu empfehlen. N.-Z. 

Verkehrsrechtliebe Itundsehau. Begründet von Dr. iur. H. R öde r. Herausgegeben 
von Rechtsanwalt Dr. iur. Kur t Run g e , Berlin. Verlag Wirtschaftswacht Komm.
Ges. Rudolf Haufe, Berlin-Charlottel1burg 9. Bezugspreis: jährlich RM 24,- (12 Hefte). 

Die Zeitschrift ist nach dem Tod ihres Begründers Ende 1935 in die zuvor genannten 
Hände übergegangen. Der neue Herausgeber und Verlag haben in dem Streben, die Be
nutzbarkeit der Zeitschrift für Nachschlagezwecke zu heben, sie mit Beginn des 15. Jahr
gangs 1936 auf das Loseblatt-System umgestellt, demzufolge die monatlichen Liefe
rungen nach Gruppen aufteil bar sind. Solche sind für das deutsche Verkehrsrecht nach 
den verschiedenen Verkehrszweigen, für das ausländische Verkehrsrecht nach Staaten 
gebildet. Jede Gruppe ist in Abhandlungen und Rechtsprechung untergeteilt. Neben 
kürzeren Artikeln bringt die Zeitschrift, die über einen ausgedehnten Mitarbeiterkreis 
verfügt, nunmehr auch größere Aufsätze. N.-Z. 
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Zeitschriftenschau. 
1. Januar bis 30. Juni 1936. 

In dem folgenden Nachweis sind verkehrswissenschaftlich beachtliche, im vorbezeichneten 
Zeitraum erschienene Aufsätze aus den im Institut für Verkehrswissenschaft eingehenden Zeit
schriften aufgenommen. Der Nachweis enthält keine Aufsätze vorwiegend konstruktions- und 
betriebstechnischen Inhaltes, ferner nicht Artikel kleinsten Formats, soweit nicht ihre Bedeutung 
zur ausnahmsweisen Anführung Anlaß gibt. 

Für folgende Zeitschriften ist nachstehende Kürzung angewandt: 
A. f. E. = Archiv für Eisenbahnwesen 
A. f. P. u. T. = Archiv für Post und Tele

graphie 
Chr. d. Tr. = Ohronique des Transports 
DVN, A bzw. B = Deutsche Verkehrsnaeh-

richten, Ausgabe A bzw. B 
DWZtg. = Deutsche Wirtschafts-

Zeitung 
Mar. March. = Journal de la Marine Mar

ehande 
Mod. Tr. = Modern Transport 
Mschr.d.IEKV. = Monatsschrift der Interna

tionalcn Eisenbahn-Kon
greß-Vereinigung 

Nav. d. Rhin = La Navigation du Rhin 
Publ. ANVF. = Publicatie van de Algemee

ne Nederlandsche Verkeers
federatie 

Rb. = Die Reichsbahn 

Rw.A. 
Itw. G. 
Spw. 
Vkr.Abh. 

V.T. 
Vt.W. 
WD. 
Z. f. B. 

Z. f. 1. Ebf. 

Z.d. IEV. 

Ztg. d. V.MEV. 

Ferner sind allgemein folgende Abkürzungen angewendet: 

= Itailway Age 
= Railway Gazette 
= Spoor- en Tramwegen 
= Verkehrsrechtliche Abhand-

lungen und Entscheidungen 
= Verkehrstechnik 
= Verkehrsteehnische 'Woehe 
= Wirtschaftsdienst 
= Zeitschrift für Binnen

schiffahrt 
= Zeitschrift für die Interna

tionale Eisenbalmbeförde
rung 

= Zeitschrift des Internatio
nalen Eisenbahn-Verbandes 

= Zeitung des Vereins Mittel-
europäischer Eisenbahn-
verwaltungen 

WZtg. = Wirtschaftszeitung; Z. = Zeitschrift; Ztg. = Zeitung. 

Sofern der Name einer Zeitschrift mit eincm Artikel beginnt, ist dieser regelmäßig weg
gelassen. 

Die erste hinter dem Namen bzw. der Abkürzung der Zeitschrift stehende Zahl bezeichnet 
die Heft-Nummer des Jahrgangs 1936, in der der Aufsatz erschicnen ist. Nur wenn eine Zeit
schrift mehr als einen Band im Jahre herausgibt oder der Zeitraum der Veröffentlichung des 
Zeitschriftenbandes sich nicht mit dem Kalenderjahr deckt, ist außerdem zuvor die Band-Nummer 
angegeben. 'Wenn einzelne Hefte einer Zeitschrift cinem bestimmten Thema gewidmet sind, ist 
dieses an Stelle der einzelnen Artikel angeführt und lediglich die Heft-Nummer (Nr .... ) an
gegeben. 

Allgemeine Verkehrswirtschaft und -politil{. 
a) Grundsätzliches 

Zusammenhänge zwischen Verkehrs- und ProduktionsentwickluiJg. J. E. Holmstrom. Welt
wirtschaftl. Archiv. 43. Bd. H.2, S. 355. 

Einheitliche Verkehrsplanung. Ihre Gründe und Gestalt. W. Hamacher. Prakt. Betricbswirt 5, 
S.514. 

Verkehr und Außenhandel. G. Kocnigs. Z. f. B. 1, S.3. 
Internationalisierung von Verkehrswegen. G. Koenigs. Ituhr u. Rhein WZtg. 26, S. 549. 
Verkeerswetenschap. A. F. Napp-Zinn. Spw. 6, S. 123; 7, S. 145. 

b) D cut sc h e s Re ich 
Inflation der Verkehrsmittel? Frhr. v. Eltz-Rübenach. Deutsche Verk.-Ztg. '1, S.49. 
Tarifpolitik - Verkehrspolitik. G. Koenigs. Vt. W. 16/17, S. 213. - Ztg. d. V}IEV. 15, S. 303. 

- Z. f. B. 4/5, S. 199. - Ithein 4, S. 75. 
Der Nahverkehr und die Neuordnung dcs dcutschen Lebensraumes. R. Hoffmann. V. T. 5, 

S.llO. 
Organischer Aufbau des Verkehrs. B. Ebhardt. Vt. W. 26, S. 333; 27, S.345. 
Binnenschiffahrt, Seehäfen und Außenhandel. Welker Koenigs Krogmann. Weltwirtschaft 2, 

S.42. ' ,~ 
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Die Güterbewegung auf dem Wasserwege i. J. 1934. Schlier. A. f. E. 3, S.537. 
Zur Verkehrslage der Saarwirtsehaft 1927 und heutc. A. Reinhard. Rhein 5, S. 108. 
Die Verkehrslage der Ruhrkohle. Aug. Bieling. Ruhr u. Rhein WZtg. 13, S.274. 

c) Ausland 
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Die oberste schweizerische Verkchrspolitik der letzten Jahre. Fritz Wanner. Ztg. d. Vl\IEV. 10, 
S.203. 

Le budget de 1936 et les transports (Frankreich). Ohr. d. Tr. 1, S.8. 
La coordination voie ferree et voie d'eau (cn France). Nav. d. Ithin 5, S. 152. 
La coordination du rail et de la voie navigable. A. Mathiot. Nav. d. Ithin. Supplemcnt: Revue 

juridique fluviale, 2, S. 11. 
L'6volution du trafic des voies navigables et des voies fcrrees en France, de 1930 a 1934. Ohr. 

d. Tr. 4, S.2. 
Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Kraftwagen in Polen. P. H. Seraphim. Ztg. d. VMEV. 24, 

S.467. 
Die VerkehrserschIießung Sowjetasiens. Saller. Ztg. d. VMEV. 22, S.438. 
Die verkehrspoIitisehe Bedeutung dcs östlichen Mittelmeer-Raumes. Blum. A. f. E. 1, S. 13; 

2, S.391. 
Die Maßnahmen zur Sanierung des Verkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika. W. Borch

told. A. f. E. 2, S. 371; 3, S.579. 

Eisenbahnen. 
a) All g e m ein e s TI n d D cut sc h e s It eie h 

Rückblick auf das Jahr 1935. L. Ztg. d. V.MEV. 1, S. 1; 2, S. 29. 
Die Eisenbahnen der Erde. Küehler. A. f. E. 1, S.1. 
Monopoltendenz und Frachtengestaltung im Eisenbahnwesen. Wiedenfeld. A. f. E. 2 S. 245. 
über die Zuggeschwindigkeit(Forts.). Wiener.Msehr. d. IEKV. 2, S. 1M; 3, S. 289; 5: S. 555; 

6, S.682. 
Die Vereinheitlichung der innerstaatlichen Rcehte für dcn Eisenbahnpersonenverkehr. Landra. 

Z. d. IEV. 1, S. 1. 
Die Fortschritte dcr Elektrisierung der I~isenbahnen in den hauptsächlichstcn Ländern der Erde 

im Jahre 1935. Z. d. IEV. 2, S.49. 
Die Länge der Eisenbahnen der Erde. Z. d. IEV. 2, S. 62. 
Die Eisenbahnen und die Neuordnung des deutschen Lebcnsraumes. Hoffmann. Vt. "V. 9, 

S. 97; 10, S. 113. 
Moderne Probleme des Eisenbahn-Verwaltungswesens im Lichte der Vergangenheit. Haustein. 

Vt. W. 7, S.76. 
Moderne Probleme des Eiscnbahn-Personalwesens im Lichte der Vergangenheit. Haustein. 

Vt. W. 10, S. 109. 
Die Grundlagen dcs Eisenbahnbetriebes und der technische Fortschritt. Müller. Ztg. d. VMEV. 

16, S.323. 
Werbeschriften der Eisenbahnen. Wk. Ztg. d. VMEV. 20, S.397. 
Die internationale Itegelung des Expreßgutrechts nach der Itevisionskonferenz in Rom 1933 

und ihre Geschichte. Joseph. Ztg. d. VMEV. 26, S.507. 
Vergleich der Betriebseinnahmcn und -ausgaben der Eisenbahnen für die Geschäftsjahre 1929 

bis 1935. Z. d. IEV. 3/4, S. 112. 
Die Tätigkeit der außer dem IEV. bestehenden haupt sächlichsten Internationalcn Eisenbahn

organisationen. Z. d. IEV. 6, S.205. 
Main line railway elcctrification. Progress throughout the World. Kaan. Mod. Tl'. VoI. 35, 

Nr. 894, S.9; 895, S.7. - Itw. G. VoI. 64, No. 18, S.886. 
Railway speed developmcnt in 1935. Allen. I~w. G., VoI. 64; 1. Great Britain and Ireland, 

No. 5, S.218; 2. North America, No. 8, S.350; 3. Germany, No. 10, S.476; 4. France, 
Belgium and Denmark, No. 13, S. 630. 

Itailway speed development in 1935. A summary of the mileage figures. Allen. l~w. G. Vol. 
64, No.25, S. 1168. 

Les chemins de fer Allemands en 1935. Ohr. d. Tr. 7, S.2. 
25 Jahre elektrischer Fernzugbetrieb in Dcutschland. Weehmann. Rb. 4, S.88. 
Ein Vierteljahrhundert deutschen elektrischen Fernbahnbetriebes. Tetzlaff. Vt. W. 4, S. 37. 
Ein Gedenktag im elektrischen Eisenbahnwesen. Tetzlaff. Ztg. d. VMEV. 5, S. 114. 
Fünfzig Jahre Deutschcr Eisenbahn-Verkehrsverband. Schmidt. Ztg. d. VMEV. 13, S.263. 
Vom Verkehr dcr früheren Pfalzbahn. Mattern. A. f. E. 1, S.93. . 
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Der Ausklang des Feierjahres der deutschen Eisenbahnen. Ein Blick auf die Vergangenheit und 
Zukunft der Schienenbahn. Remy. Eisenbahnfachmann 5, S. 113; 6, S.141. 

Die Hundertjahrfeier der deutschen Eisenbahnen. Kittel. A. f. E. 1, S.195. 
Reichsbahn und Devisenbewirtschaftung. MoeHer. Rb. 8, S. 163. 
Ein Jahr deutsche Saareisenbahnen. Sarter. Rb. 9, S. 178. 
Die Saarbahnen als Bestandteil der Deutschen Reichsbahn. Sarter. Ztg. d. VMEV. 3, S.65. 
Konjunkturschwankungen im Reichsbahnverkehr. lHantey. Ztg. d. VMEV. 7, S.150. 
Die Versorgung der Reichsbahnarbeiter, ihre Entwicklung und ihr Aufbau. von Sehaewen. 

Ztg. d. Vb'IEV. 9, S. 183; 10, S.208; 11, S.226. 
Die Erhaltungswirtschaft der Deutschen Reichsbalm. Kühne. Vt. W. 2, S. 13. 
Grundsätzliches zur Finanzwirtschaft der Deutschen Reichsbahn. Prang. Rb. 14, S.296. 
Die Vereinfachung des Finanzdienstes, insbesondere die Aussetzung der Abrechnung unter den 

Bezirken. Busch. Rb. 19, S.397. 
Geschäftsbericht der Deutschen Reichsbahn·Gesellschaft über das 11. Geschäftsjahr 1935 (1. Ja-

nuar bis 31. Dezember 1935). Rb. 21, S.430. 
AHrremeine Verkehrsfragen. Treibe. Rb. 21, S.440. 
Ne~zeitliehe Eisenbahnverkehrsfragen im Personen- und Güterverkehr. Treibe. Rb. 24, S.495. 
Reichsbahnaufgaben und Schienentechnik. Leibbrand. Vt. W. 16/17, S.223. 
Ausbauprogramm der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Rhein-Ruhrgebiet. Dreß. DWZtg. 

10, S.213. 
Zur Finanzlage der Reichsbahn. l~ückblick und Ausblick auf Grund des Jahresabschlusses 1935. 

Linden. DWZtg. 22, S. 505. 
Der neue Jahresfahrplan 1936/37 der Reichsbahn. Roesener. Rhein Mainische WZtg. 8, S. 235. 
Leistungssteigerung und Wirtschaftlichkeit im Reichsbahnbetrieb. Lcibbrand. Eisenbahnfach

mann 2, S.34; 3, S.62. 
The structure and organisation of the Reichsbahn. Rw. G. Vol. 64, ~o. 4, S. 163: 
Die besondere Bedeutung der Landwirtschaft für die Systematik der Elsenbahntanfe. Spiess. 

A. f. E. 1, S.69. 
Das Schlagwort: ,;Weniger Ausnahmetarife". Allg. Tarif-Anz. 4, S.109. 
Die Gütertariferhöhung der Reichsbahn. Linden. DWZtg. 2, S. 29. 
Gütertarif-Reform zum 1. Oktober? Linden. DWZtg. 26, S.603. 
Sind Vororttarife vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus erwünscht? Fisehl. Rb. 5, S. 114. 
Personen- und Gepäcktarif Deutschland-Spanien. Drießen. Ztg. d. VMEV. 12, S.249. 
Zum kommenden Sammelladungstarif. Linden. DVN. (B) 13, S. 243; DWZtg. 13, S. 283. 
Kühlversuchsfahrten der Deutschen Reiehsbalm-Gesellschaft im Jahre 1935. Taschinger. Ztg. 

d. VMEV. 8, S. 163. 
Reichsbahn und Olympische Winterspiele 1936. v. Werden. Ztg. d. VMEV. 6~ S .. 125. 
Betriebliche Ausnutzung und wirtschaftliche Erhaltung der Personenwagen. Dlednch. Ztg. d. 

VMEV. 14, S. 288. 
Schnellverkehr mit doppclstöckigen Zugeinheiten. Gerteis. Ztg. d. VMEV. 21. S, 409. 
Die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen im Deutschen Reiche im Jahre 1933. Teubert. A. f. E. 2, 

S. 345. 
Die Bedeutung der Kleinbahnen im deutschen Verkehrswesen. v. Wilmowsky. Vt. W. 16/17, 

S. 221; V. T. 7, S.165. 
Die Motorisierung der Kleinbahnen in der Provinz Hannover. Kohlmeyer. Bauer. V. T. 10, 

S.246. 
b) Europa 

Die nationale Gesellsehaft der belgisehen Eisenbahnen in den Jahren 1933 und 1934. v. Renesse 
A. f. E. 1, S. 141. . 

Die Nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen im Jahre 1934. Z. d. IEV. 1, S. 14. 
La societe nationale dcs chemins de fer belges en 1934. Chr. d. Tr. 5, S. 6. 
The Bulgarian State Railways. Beaver. Rw. G. Vol. 64, No. 26, S.1204. 
Die Dänischen Staatseisenbahnen. Z. d. IEV. 3/4, S. 81. 
Railway rates and eharges. Faotors affecting present principles. Watts. Mod. Tr. Vol. 34, 

No. 882, S. 4. 
Financial and operating results of the British group railways in 1935. An analysis of the ac counts 

and statistics as shown in the published reports for the past year. Rw. G. Vol. 65, No. 17, 
S.817. 

Der. Zubringerverkehr bei den englischen Eisenbahnen. Lilliendahl. Vt. W. 6, S. 66 .. 
Die vier großen Eisenbahngesellschaften Großbritanniens im Geschäftsjahr 1935. Sherrmgton. 

Z. d. IEV. 5, S. 141; 6, S. 189. 
Jubilee of the Mersey railway. Rw. G. Vol. 64, No. 5, S.207. 
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Centenary of the first London railway. Rw. G. Vol. 64, No. 6, S.259. 
Die Entwicklung der französischen Eisenbahnen in den letzten 15 Jahren (1920-1935) und 

die Maßnahmen zur Hebung ihrer finanziellcn Lage. A. f. E. 2, S.297. 
Die neue Tarifierung der großen französischen Eisenbahnnetze. Z. d. IEV. 1, S. 19. 
Zur Ncugestaltung des französischen Eiscnbahll-Personentarifs. Heubel. Ztg. d. VMEV. 16, 

S.328. 
Dcr Schiellentriebwagell auf den französischen Eisenbahnen. Hamacher. V. T. 10, S.256. 
Die Verbesserung der Eisenbahnlinicn in Italien. Petroro. Z. d. IEV. 2, S.59. 
De voormalige Pauselijke spoorwegen en de nieuwe spoorweg voor de Vaticaansche Stad. Donker. 

Spw. 10, S.233. 
Die Lettischen Eisenbahnen im Geschäftsjahr 1934-1935. Mittcilung der Generaldirektion. 

Z. d. IEV. 3/4, S. 121. 
Die Ersparnismaßnahmen bci den Niederländischen Eisenbahncn seit 1921. Tissot van Patot. 

Ztg. d. VMEV. 23, S.454. 
De positie van de spoorwegen in Ncderlands in- en uitvoer over dc "droge" grenzen. Brock. 

Spw. 2, S. 31; 3, S.61. 
Reorganisatie van hct goederenvervoer der Ncderlandsche Spoorwegen. Tissot van Patot. 

Spw. 4, S.75. 
Samenwerking tusschen de Nederlandsche Spoorwegcn en de Gcldersche Tramwegcn. Tissot 

van Patot. Spw. 12, S.281. 
De spoorwegen en het vcrkecrsproblcem. Jagt. Spw. 10, S.224; 11, S.253. 
Die Donau-Save-Adria Eisenbahn-Gesellschaft (vormals Südbahn-Gesellschaft) im inter

nationalen Eisenbahnverkehr. Fall. Ztg. d. VMEV. 4, S.89. 
Zum hundertsten Jahrestag der Privilegsertcilung für die erste Österreichische Dampfeisenbahn. 

Feiler. Ztg. d. VMEV. 12, S.251. 
Die Ausführung des Sanierungsprogramms der rumänischen Bahnen 1932-1935. Sauter. 

A. f. E. 3, S. 635. 
The electrification of the Murmansk Railway. Ilinsky. Rw. G. Vol. 64, No.22, S.1066. 
Versuche mit Kühlbehältern in Schwcden. Lilliendahl. Ztg. d. VMEV. 11, S.223. 
Die Elektrisierung der Schwedischcn Staatsbahnen. Oefverholm. Mschr. d. IEKV. 4, S. 411. 
Railway electrification in Sweden. Rw. G. Vol. 64, No. 14, S. 683. 
Der Schnellzug zuschlag in der Schweiz. Ryffel. Ztg. d. VMEV. 8, S. 168. 
Die organisatorische und finanzielle Neugestaltung der Schweizcrischen Bundesbahnen. Wanncr. 

Ztg. d. VMEV. 20, S. 393. 
Iteorganisatie en sanccring der Zwitsersche Bondsspoorwegcn. Gassmann. Spw. 9, S. 199. 
Le dCficit des chemins dc fer et l'Etat: La solution suisse. Chr. d. Tr. 12, S.2. 
Die vier großen spanischen Eisenbahngescllschaften im Kalenderjahr 1934. Pausin. A. f. E. 1, 

S.163. 
Das Eisenbahnvcrkehrswesen der Sowjetunion und die Stachanowbewegung. SalIer. Ztg. d. 

VMEV. 18, S. 366. 
Der gegenwärtige Stand der russischcn Eiscnbahnwirtschaft. Smirnow. A. f. E. 3, S.619. 
Schienentriebwagen in .Ungarn. Hamachcr. V. T. 10, S. 265. 
Elcctrified lines in Hungary. Lajthay. Rw. G. Vol. 6,1, No. 6, S.270. 

c) Asien 
Entwicklung und Aussichten des 

S.152. 
Eisenbahnwesens in Ch,ina. Marschall. Ztg. d. VMEV. 7, 

Der Jahrcsbericht 1933 über die chincsischcn Staatsbahnen. Wehde-Textor. A. f. E. 2, S. 427. 
Die Canton-Hankow-Bahn (China). v. Lochow. Vt. W.20, S.266. 
The Canton-Hankow railway. Rw. G. Vol. 64, No. 6, S.249. 
Chinas Nord-Süd-Bahn vor der Vollendung. Schneller Ausbau der chincsischen Bahnvcrbin

dungen. Reichelt. Vt. W. 20, S. 269. 
Die Japanischen Staatsbahnen seit 1934 im Zeichen des Aufschwungs. Wehde-Textor. Ztg. 

d. VMEV. ll, S.231. 
Die Hilfs- und Pcnsionskasse der japanischen Reichsbahnverwaltung. Kassinossuke Okada. 

A. f. E. 1, S. 181. 
Future of Indian railways. Effect of Governmcnt of India Act. Mod. Tr. Vol. 35, No. 891, S. 7. 
The Iraq railways. Rw. G. Vol. 64, No. 20, S.946. 
Manschukuo und seine Eisenbahnen 1935. Wehde-Textor. Ztg. d. VMEV. 13, S.271. 
Die südmandschurische Eisenbahn im Jahre 1935. Wehde-Textor. A. f. E. 3, S.664. 
Die Eiscnbahnen in Palästina und Transjordanien im Jahre 193'J /35. Dicckmann. A. f. E. 2, 

S.435. 
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Proposed railway improvements in Palestine. Rw. G. Vol. 64, No. 17, S. 792. 
Die Entwicklung der Verkehrswege in Persien (Iran) und dietransiranische Eisenbahn. Z. d. 

IEV. 2, S. 54. 
De Staatsspoorwegen in Zuid-Sumatra (Z. S. S.) Lutz. Spw. -:1, S. 84; 5, S. IOD. 

d) A fr i ka 
Die Eisenbahnen im englisch-ägyptischen Sudan. Dieckmann. A. f. E. 1, S. 201. 
Die 'rranssudanbahn. Modernisierung und Vereinheitlichung der Eisenbahnen in :I!'ranzösisch

Westafrika. R Vt. W. 10, S. 116. 
Die Eisenbahnen und Häfen in der südafrikanischen Union im .Jahre 1934/35. Dieckmann. 

A. f. E. 3, S. 668. 
The railways of South Africa. Hw. G. Vol. 64, No. 6, S. 258. 

e) Amerika 
Die letzten Fortschritte im Personenzugdienst in den Vereinigten Staaten und ihre Rückwir

kungen auf den Verkehr. Z. d. IEV. 2, S.41. 
Der Sezessionskrieg. Der amerikanische Bürgerkrieg als erster "Eisenbahnkrieg". Blum. Vt. 

W. 2'1, S. 309; 25, S. 324; 26, S. 339; S. 350. 
The railways in 1935 and 1936. I~w. A. Vol. 100, No. 1, S. 1. 
A review of railway operations in 1935. Parmelce. Hw. A. Vol. 100, No. 1, S. 6. 
Association of American raiIroads (in 1935). Lane. Rw. A. Vol. 100, No. I, S. 17. 
Activities of the Co-Ordinator in 1935. Lane. Rw. A. Vol. IOD, No. 1, S. 20. 
Bankruptcies break record in 1935. Lyne. Hw. A. Vol. IOD, No. 1, S.41. 
Railway construction stilI recedes. Royd. Hw. A. Vol. 100, No. 1, S.50. 
Cost of raiIway materials steadier in W35. Stcol. Hw. A. Vol. 100, No. 1, S. 57. 
I. C. C. Annual report. Rw. A. Vol. IOD, No. 2, S. 115. 
Eastman recommends permanent Co-Ordinator. Rw. A. Vol. 100, No. 4, S. 173. 
RaiIroads on eve of expansion in passenger business. Colpitts. Rw. A. Vol. 100, No. 5, S.21O. 
I. C. C. orders lower fares in east. Rw. A. Vol. 100, No. 10, S. 401. 
Savings by weight reduction and streamlining. A üritical analysis of the economics involved 

and the savings that can be effeeted thereby. Sillcox. I~w. A. Vol. 100, No. 11, S.425. 
RaiIway stores and material consumption analyzed. Rw. A. Vol. 100, No. 16, S. 663. 
Regulation thicket needs thinning. 'raylor. Rw. A. Vol. 100, No. 20, S. 796. 
Economic aspects of the freight car situation. Hw. A. Vol. 100, No. 21, S. 826. 
RaiI failure statistics for 1934. Barnes. I~w. A. Vol. 100, No. 26, S. 1023. 

f) Aus t r a li e n 
Die australischen Bahnen im letzten Jahrfünft (1929/30-1933/34). Paschen. A. f. E. 3, S.647. 

StadtschnelllJahnen und straßenbahnen. 
a) All g 0 m ein e s und D e u t s ehe s Ho ich 

Anpassung der Geschwindigkeit der Straßenbahnen an den allgemcinen Verkehr. Hofman. 
V. 'I'. 1, S. 6. 

Altes und Neues von der Nürnberger Straßenbahn. Sieber. V. '1'. 3, S. 53. 
Die Teilumstellung der Lübecker Straßcnbahn auf Omnibusbetrieb. Mollenkopf. V. T.4, S. 77. 
Kraftomnibus oder Straßenbahn? Die Erfahrungen in Dresdcn. Bockemühl. V. '1.'. 4, S. 81. 
Zusammenarbeit von Straßenbahn und Omnibus in Frankfurt a. M. Fester. V. '1.'. 4, S.84. 
DIe Straßenbahnen und Bahnen besonderer Bauart im Deutschen Heiche im Jahre 1933. Tou-

hort. A. f. E. 3, S.513. 
Gemeinschaftsdienst im öffentlichen Nahverkehr. Ein Bestandteil nationaler Verkehrswirtschaft. 

Müller. V. T. 9, S. 217. Gewerb!. Kraftverkehr 3, S. 6; 4, S. 8. 
Selbstkosten und '1.'arifpolitik im Nah-Personenverkehr. Engel. V. T. 11, S. 273. 
Die Frühjahrswerbung der H1lCinischen Bahngesellschaft. Blume. V. T. 12! S. 309. 
Nahverkehrspolitik der Weltstädte in Beispielen. H. König. Z. f. öffentl. WIrtschaft 6, S. 224. 

b) Aus la n d 
Die Volkszählung 1934 und der Verkehr in Wien. Winter. V. 'r. 8, S.200. 
De Nederlandsche tramwegen. Publ. ANVF. Bunde I I, No. 21 S. 409; 22, S. 433; 23, S. 459; 

24, S.477. 
Trolleybus developments in Bournemoutb, Successful rcplacement of tramways. Summerbeo. 

Mod. Tr. Vol. 35, No. 902, S. 13. 
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Aspects of trolleybus developmcnt. Achievement of Lightweight Designs. Priddle. Mod. Tl'. 
Vol. 35, No. 900, S.7. 

Das Londoner Verkehrsamt seit seinem Bestehen und die Planung der nächsten Jahre. Gretsch. 
Ztg. d. VMEV. 18, S. 357; 19, S. 377. 

Straßenver}whr. 
a) Allgomeines und Deutsches Heich 

Das südwestdeutsche Verkehrsnetz in vor- und frühgeschichtlichor Zeit. Paret. Straße '1, S. 98. 
Koston und Finanzierung des deutschen Straßenwesens in den Hechnungsjahren 1933/34 und 

1934/35. Straße 5, S. 152. 
Die Pläne für Kraftwagentunnel in den Zentralalpen. Greiner. V. T. 11, S.291. 
Die Straßenbaulast in Ortsdurchfahrten. Schulze. Straße 2, S. 39. 
Der gecrenwärtige Stand des deutschen Straßcnwesens. Mayer. Hecht des Kraftfahrers 1, S.6. 
Die Ve~kehrserschließung des Saarlandes. Hehanek. Wasser- u. Wegebau-Z.2, S.I4. 
Die Straßenbaulast in OrtsdurchfahrtOll. Schulze. Wasser- u. Wcgebau-Z.3, S.26; 4, S.44. 
Der Wcchselanhänger-Betricb. Schöpke. DVN. (B) 3, S.43. 
Der Anhänger als Ausgleich von Spitzenbelastungen im Nahverkehr. Schöpke. DVN. (B) 8, 

S.142. 
Wirtschaftlicher Nutzfahrzeughetrieb. Hellersberg. Motor 5, S.7. 
Anhänger-Verwendung im Güter-Fernverkehr. Schöpke. DVN. (B) 17, S.323. 
Hadfahrwege als verkehrspolitische Aufgabe. Die Arbeiten in den Provinzen Rheinland und 
. Westfalen. V. 'r. 12, S.320. 

Radwegebau. Deutschland. Neue Wirtschaft NI'. 8. 
Die Hadfahrer-Unfälle. Umfang - Zusammensetzung - Unfallkosten. Wolff. V. T. 2, S. 33. 
Die Straßenvorkehrsunfälle im Deutschen Reich im Winterhalbjahr W35/36. TeubClt. V. '1'. 12, 

S.297. 
Bedeutung und Leistung der Kraftfahrzeugversicherung in der Verkehrswirtschaft. Vogel. 

Hecht des Kraftfahrers 4, S.I07. 
Reform der Kraftfahrzeug-Versicherung. Schöpke. Prakt. Betriebswirt 5, S.523. 
Aufbau und Entwicklung des kommunalen und gemischtwirtschaftlichen Omnibusverkehrs. 

Töpfer. V. 'r. 4, S. 85. 
Kraftwagenproblem und Wirtschaftstheorie. Allg. Tarif-Anz. 6, S. 184. 
Leistungsvergütung - Abfertigungsgebühr. Linden. DVN. (A) 7, S.1. - Eine Entgegnung 

aus der Praxis. Bäte. DVN. (A) 9, S. 1. 
Das Problem der Leistungsvergütung im Güterfernverkehr. Linden. Ztg. d. VMEV. 22, S. 427. 
Mehr Hilfe dem städtischen Straßenverkehr! Schoor. V. 1'.8, S.I96. 
Die verschiedenartigen Aufgabcn der Straßenverkehrszählung. Welmer. Straße 12, S.385. 
l)er Aufstieg des Kraftwagens. Rkr. DWZtg. 8, S.164. . 
Bevölkerungsentwicklung und Verkehrspolitik unter besonderer Berücksichtigung der Zukunft 

des Kraftwagens. Most. DWZtg. 24, S. 553. 
Das Kraftfahrgewerbe im organischen Aufbau des Verkehrs. v. Eltz-Rübenach. Gewerb!. Kraft

verkehr 1, S. 2. 
Organisatorische Aufgaben der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerhe. Bellninghoff. Gewerbl. 

Kraftverkehr 3, S. 1. 
Gewerblicher Kraftomnibusverkehr in der Umgestaltung. Schwartz. Gewerbl. Kraftverkehr 5, 

S.5. 
Tarifpolitik für das Kraftdroschken- und Mietpersoncnwagengewerbe. Leipnitz. Gewerbl. Kraft-

verkehr 5, S. 11. 
Werkverkehr. - Der Hauptträger der Nutzfahrzeugwirtschaft. Hellersberg. Motor 5, S.7. 
Het z. g. "Werkverkeer". Reitsma. Spw. 5, S.97. . 
Nogmaals het vVerkverkeer, de Nederlandsche Werkgever, en het Particlllier Vervoersfront. 

Reitsma. Spw. 9, S. 193. 
Die Zusammenarbeit von Schiene und Kraftwagen. Treibe. Ztg. d. VMEV. 12, S. 243. -

V. T. 7, S. 172. - Gewerbl. Kraftverkehr 1, S. 15. 
Straße und Schiene im Güterverkehr. Capelle. Vt. W. 12, S.I33. 
Die Motorisierung des Straßenvorkehrs und die Eisenbahnen. Wagemann. Ztg. d. VMEV. 15, 

S.307. - Vt. W. 16/17, S.2I7. 
Schiene und Landstraße. Schlichting. DVN. (A) 34, Beilage. - DVN. (B) 19, S. 362; 21, 
, S.407. 

Neue Entwicklung der Beziehungen zwischen Eisenbahn und Kraftwagen. Rhein-Mainische 
WZtg. 10, S. 321. 

Schiene oder Straße? Koenigs. Vkr. Abh. Bd. 1, H. 1, S.1. 
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Vor der Synthese zwischen Schiene und Straße. Ahrens. Ruhr u. Rhein WZtg. 9, S.I79; 
Eisenb.- u. Schiff.-Nachr.6, S.65. 

Road and Rail in Germany. Rw. G. Vol. 64, No. 23, S.1084. 
Eisenbahn und Kraftwagen unter internationalen Gesichtspunkten. L. Delanney. Weltwirt

schaftl. Archiv 43. Bd. H. 3, S. 508. 
Geschäftsbericht der Gesellschaft "Reichsautobahnen" über das 3. Geschäftsjahr 1935 (I. Ja

nuar bis 31. Dezember 1935). Rb. 22, S. 'i58. 
Landschaftsräume und ihre Untergliederung. Die Aufgabe und der Beitrag der Reichsautobahn 

zu ihrer Lösung. Schwarz. Straße I, S. 4. 
Linienführung und Bau der Reichsautobahn (Mannheim-)Karlsruhe-Stuttgart-Ulm. Kern. 

Straße 4, S. 99. 
Reichsautobahn Halle-Leipzig. Straße Nr.8. 
Reichsautobahn im Rheinland. Straße Nr.9. 
Reichsautobahnen in Rheinland und Westfalen. Böhm. !tuhr u. Rhein WZtg. 8, S.I56. 
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ABHANDLUNGEN. 

Einfluß der Dezentra1isation der Industrie auf die Belastung 
der Wirtschaft durch TrnnsllOrtkosten. 

Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath, Stuttgart. 

I. Allgemeines. 
Die Weh I' pol i t i k eines Landes und die möglichst günstige Gestaltung der 

s 0 z i ale n Verhältnisse eines Volkes verlangen in eindeutiger Weise eine mö<rlichst 
weitgehende Dezentralisation der nie h t s t a n d 0 I' t s g e b und e 11 e n Wirts~hafts
zweige im Lebensraum eines Volkes. Hierfür kommt in erster Linie die Wirtschaftsgruppe 
"Industrie und Handwerk" in Frage. Die räumliche Zentralisation der zu dieser Wirt
schaftsgruppe gehörenden Betriebe hat überall dort, wo sie sich entwickelte, schwere 
soziale Schäden mit sich gebracht, die Menschen ihrer Bodenverbundenheit entzorren 
und im Zeitalter der Luftwaffe lebenswichtige Teile der Kriegswirtschaft unter die Ge
setze leichter Zerstörbarlceit und Vernichtung gestellt. Das Ziel einer räumlichen Dezen
tralisation der Industrie ist daher geboren aus den Forderungen der Lebenseintracht und 
der Bekämpfung der Lebenszwietracht und der Lebensnot im menschlichen Zusammen
leben und daher besonders wichtig für die Erhaltung der Kraft und des Lebenswilhlns 
eines Vollces. 

Nicht so eindeutig und ohne jede Einschränkung setzt sich die Wir t s c h a f t 
für die Erreichung dieses Zieles ein, wenn sie auch seine Größe und Bedeutung durchaus 
erkennt und zugibt. Ihre rationalen überlegungen sehen in einer Konzentration indu
strieller Arbeit in großen Betrieben auf kleinem Raum und in Gebieten mit besonders 
günstigen Produktions bedingungen Vorzüge für eine Senkung der Produktionskosten 
und damit für eine Erhöhullg des Absatzes. Vor allem dort, wo wertvolle und wichti"e 
Bodenschätze wie Kohle, Eisen die Industrieproduktion erleichterten, bildeten sich nicht 
allein Rohstoffindustrien, sondern in unmittelbarer Nachbarschaft sah auch vielfach die 
Fertigwarenindustrie ihre beste Grundlage für ihren Aufbau und ihre Entwicklung. 
Diese enge, zur Zentralisation führende räumliche Bindung der Industrie an die Roh
stofflage hat in der Vergangenheit nur dort eine Lockerung erfahren, wo wertvolles 
Menschenmaterial die Entstehung von Fertigwarenindustrien in sonst rohstoffarmen Ge
bieten nahelegte und begünstigte. 

Studiert man die Gründe, die zu dieser Entwicklung führten und sie bedingten, 
so zieht sich wie ein roter Faden durch alle überlegungen über die beste Standortlage 
der Industrie die Frage nach der g ü n s t i g s t e n Ver k ehr s 1 a g e oder nach der 
Belastung der Industrie in Produktion und Absatz durch Transportkosten. Die rationale 
Beantwortung dieser Frage hat zweifellos nicht zum wenigsten zu der Zusammenballung 
der Industrie in den Gebieten mit wertvollen Bodenschätzen wie Ruhrgebiet, Sachsen, 
Belgien beigetragen. Sie gibt auch die Erklärung dafür, daß in rohstoffarmen Gebieten 
in erster Linie eine Fertigwarenindustrie sich entwickelte, deren teure Produkte höhere 
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