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Vier Jahre nationalsozialistische Reichsbahnarbeit am 
deutschen Verkehr. 1) 

Eine Schau auf Vergangenheit und Zulmnft des Schienenweges. 
Von lwichsbahndirektionspräsidcnt Dr.-Ing. e m y , Köln. 

Mit 2 Abbildungen. 

I. Der Einschnitt in die deutsche Eisenbahngeschichte am 30. Januar 1933. 
1. Der Sprung aus dem Dunkel. 

E. It' Abstand trennt uns in der pol i t i s c h e n Lag e des Reiches von 
111 gewa Iger , . 1 P I' '] . t D t hl d dem Zustand des Jahres 1932. Aus einem Objekt der mtematIOna en o ItIOS eu sc an 

, d S b' 1 t der WeltpolI'tik geworden Wir wissen von den Anstrengungen, deren WlC er zum I u Je { '. d l' k' . 
b d ft um dieseIl SprunO' aus dem Dunkel einer fast völlIgen Be eutungs OSIg Clt III 

es eure, t:>, .. • f d d tr I ' den Mittelpunkt der politischen AktIOn wagen zu konnen, und Wlremp m en eu IC 1 ge-
nug, welcher Kräfte es noch bedarf, um beim Aufsprung Stand zu 

Ein ähnlicher, wenn auch nicht so in die Augen sprmgender Fortschntt trer:nt uns 
im Bereich des deutschen Verkehrs von der Lag e der D e u t s h e n e 1 c h s -
ba h n im Jahre 1932. Denn was dem Laien erkennba.r an erzlClt wurde, 
die Steigerung der Schnellzuggeschwindigkeiten um ?O Yo, von .90 :und. 100 auf 
120 km, die Inbetriebnahme von Schnelltriebwagen mIt von 
160 km je Std., weithin begrüßte Erleichterungen :und d.es Personenver-
kehrs BeschleunigunO' des Güterverkehrs, hat allerdmgs seme Jahrelanger Vor-

b 
't' I d _ t:> ;' unmöglich gewesen auS der Tiefe des NIederganges des Jahres ar Cl. n essen, es ware . ' h d t r ;' ß h 

1932, der von dem politischen und wirtschaftlIchen GeblCt ausge en na. urgema auc 
d· R' I b h 1 d "ßte Lebenselement des deutschen Verkehrs ergnffen hatte, zur lC eiC 1S a n a s as gro . E t h . d ' t 
Wiedergesundung emporzuschreiten. De!m :,on Absicht bIS zur n .sc . eI ung ml 
dem Gewicht der wirtschaftlichen Folgen 1st em wClter Weg, der !etzte Schntt m der Regel 

. "h ßt d I' politIsche Umschwung der schwlengste. Um 1 n zu tun, m u e e 
im Ja n u a r 1933 kom me n. Diese geistige Wiedergeburt des Volkes nach 

. . 'h l' d R' h -b I rb I't am deutschen Verkehr als eme MachtergreIfung WIrkte SIC auc 1 m er elc s a lIla e . 
wahrhaft nationalsozialistische Arbeit aus. Was erreicht wurde, kann und u,rt-
mittelbar auf diesen politischen Umschwung zurückgeführt werden. D a e I' 1 S t dIe 
F 0 l' m u n g des T h e m a s w 0 h 1 übe I' 1 e g tun d bel' e c h t Ig t. 

2. Die V 0 l' a l' bei t für den Auf s t i e g. 
Rastlose Arbeit im ,Dienste des Fortschrittes von rrechnik und Ve;-kehr waren von 

jeher der tiefere Sinn der Tätigkeit vo? :und dIeses I?roßen yer-
kehrsunternehmens. In diesem Sinne smd WH me eme "Behorde gewe.sen. DI,e 
drängenden Elemente waren immer stark genug, um auch den P;-eußlschen StaatS?ISen-
bahnen den Oharakter eines dynamischen Körpers zu geben. StatIsche war 
in unseren Reihen nie gern gesehen. Es erfüllt geradezu mit ruckschauend 
die technischen Zeitschriften namentlich aus den Jahren des völkIschen NlCdergangs nach 
dem Kriege zu durchblättern und festzustellen, wie dort von den Bannerträgern der. Ver-
kehrstechnik auf allen Gebieten sei es des Oberbaues des Brückenbaues, der Maschmen-
technik der Elektrotechnik Verwaltungswesens und rastlos aus reinem 

gearbeitet dieweilen das ganze Volk von der nach der Verbesse-
rung seiner materiellen Existenz im Taumel der Inflation :"urde. So 
die Zeit für uns war so drückend die Last des rrributes von 660 MIlhonen RM fur dIe , 

1 Vortrag, gehalten in der Deutschen Gesellschaft für Wehrpolitik und Wehrwirtschaft in 
Köln am 18. Dezember 1936. 
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Reichsbahn sich gestaltete, dieweilen wir unter dem heraufkommenden Wettbewerb von 
Kraftwagen und Flugzeug eine neue Position zu der gesamten Verkehrsteilung einzuneh-
men versuchen mu0ten, es wurde den n 0 c h mit u n geh e ure l' E n erg i e 
daran gearbeItet, nach dem völligen Zusammenbruch von 
Fahrbetriebsmitteln und Oberbau durch den Weltkrieg 
n ach der A b g a ? e von 5000 Lok 0 m o.t i v e nun d 150 000 Wa gen bei 
dem WaffenstIllstand unsere EISenbahnen wieder BO lei-
s tun g B f ä h .i g e m ö g I ich zum ach e n und sie modernsten Ansprüchen 
anzupassen. DlC Emfuhrung der dur c h geh end enG ü tel' zug b l' e m sc, die 
gestattete, lange Güterzüge mit lediglich zwei Mann Zug besetzung zu fahren, wo früher 
sechs oder acht Bremser einen gefahrvollen und nicht immer wirksamen Dienst verrichten 
mußten, die GI' 0 ß l' a u m g ü tel' z ü g e, die EIe k tri sie run g der B e r -
liner Stadtbahn, die Elektrisierung der schlesischen der 
mit t e 1- n d süd d e u t s c h'e n Fe l' s t l' eck e n , die Wiederherstellu'ng des 

0 b erb aue s, dlC Anpassung unserer großen B l' Ü c k e n 
an dIe steIgende Schwere unserer Züge, dies alles sind Etappen auf einem Weft der trotz 
aller Schwierigkeiten finanzieller und innerpolitischer Natur beschritten und 
nach vorgefaßtem Plane mit Erfolg durchmessen wurde. ' 

3. See 1 i s ehe H e m m u n gen. 
Aber diese g n z e. A.1' bei t.' so erfreulich sie sich im Einzelfalle gestaltet haben 
und so groß BefrIedIgung mochte, mit der der eine oder andere auf Teilerfolge 

blIcken konnte, SIe wurde doch u bel' s eh a t t e t von dem t i e f e nUn b e -
fr i e d i g t sei n übe l' die pol i t i s ehe Lag e unseres Vaterlandes. Es konnte 

nicht sein! daß. in unserem Ver wal tun g s -
rat v 1 e l' Aus 1 a n der saßen, dIe das GewlCht Ihrer Meinung bei der Gestaltung 
unserer Reichsbahn und ihrer Zukunft in die Wagschale werfen durften. Es konnte uns 
Mch weniger gleichgültig sein, daß ein fra n z ö s i s ehe l' Kom m iss a l' sich in 
unserer Zentra:e einem Büro niederlassen durfte, daß ihm der Weg zu den Direktionen 
und zu den DIenststellen offen stand, und er, unmerklich vielleicht für den einzelnen 

die unserer beeinflussen und im ganzen einen Ein-
blIck m dIeses natIOnale Verkehrssystem gewmnen konnte, das weder unserer nationalen 

,:ar noch Standpunkt der Landesverteidigung aus ohne größten 
WidenVlllen und tIefste Beschämung hmgenommen werden konnte. 

Die in. n e n pol i t i s c h e Zer set z u n g unseres Volkes spiegelte sich in dem 
Verhalten dIeses Personals von 700 000 Köpfen allzudeutlich wider. Wie ist diese Verwal-
tung seit dem 9. November 1918, wo das feste Gefüge der Staatsbahnerschaft zerbrach 
hin- und hergeworfen worden. Wie ist sie, was man einst für unmöglich gehalten 
und nun wieder unmöglich geworden ist, von S t l' e i k s hin- und hergeschüttelt 
,,:orden. WIe und von hetzerischen Gewerkschaftsführern gegen-
emander ausgesplClt. WIe tobten SICh mnerhalb der Beamten- und Arbeiterschaft selbst 
die verschiedenen Richtungen der Gewerkschaften aus. Jeder Zusammenhalt schien zer-

Wie mußte man von in dem Gedanken an die Vergangen-
heIt, wenn unser Herr GeneraldIrektor bel emer semer ersten Amtshandlungen bei der 
Einweihung des neue.n in Triel', die sehnsuchtsvollen Worte 
daß e B d 0 c h WIe 'd e l' eIn mal m ö g 1 ich sei n m ü ß t e, ein e z u f l' i e -
den e d cut s c h e Eis e n b ahn e l' s c h a f t z u s c h a f f e n. 

Es hat der überwindung schwerster Konflikte bedurft, um über diese Zeit hinwegzu-
kommen und wenigstens äußerlich dieses Unternehmen mit dem verantwortungsvollen 
Betrieb im sicheren Gange zu halten. 

8* 
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4. Das D a wes - Gut ach t e n. 
Erfaßt uns nicht der ganze Jammer unserer außenpolitischen Lage auch auf dem 

Verkehrsgebiet, wenn wir an jenes Gutachten der Sachverständigen 
des Da wes - PI ans denken, das über die Geschäftsgebarung der deutschen, also in 
erster Linie der Preußischen Staatsbahnen ein geradezu beleidigend herabsetzendes Urteil 
zu fällen sich herausnahm. Es war das Versailler Diktat der Reichsbahn. Diese auf Gut-
achten reisenden Kritiker, die "nacheinander die Verkehrswesen der unterlegenen Staaten 
und der Nachfolgerstaaten der Donaumonarchie zu bekritteln für gut befanden, glaub-
ten uns vorwerfen zu können, daß wir in der t e c h n i s ehe n Aus g e s tal tun g 
unserer Anlacren von einer Art Größenwahn befallen gewesen seien. In völliger Verken-
nun" der sozEtlistischen Aufgabe der deutschen Eisenbahnen warfen sie uns vor, daß wir 

Tal' i f e nicht genücrend auf Gewinne eingestellt hätten. Es haben sich Persön-b • 
lichkeiten gefunden, die scheinbar die hierüber geäußerten Meinungen aus unseren Clgenen 
Reihen unterstützten wie creradezu hämische Bemerkungen dieses Gutachtens erkennen , b •• 
lassen. Die Aussichten, die sie uns machten, daß es dem künftIgen GeneraldIrektor ange-
nehm sein müsse, die Unterstützung eines Eisenbahnkommissars der Feindbundmächte 
gegenüber der eigenen der hier Richtung rücksichts-
loseren Ausnutzung der GewlIlne zu fmden, setzt elIle GeslIlnung voraus, dIe als gegeben 
anzunehmen für einen ehrliebenden Deutschen eine Beleidigung darstellt. 

Was wir an unserer Verwaltung bestenfalls aussetzen könnten, so wie sie sich vordem 
Kriege gestaltet hat, diese Frage vermögen wir am besten selbst zu Wir 
wissen, daß sie den Gang des Lebens dieser ganzen Epoche, die vornehmlIch auf Außer-
lichkeiten eingestellt war, gegangen ist und weil sie.untrennbar mit der Ge-
samtentwicklung unseres Volkes verbunden 1st. WIr beklagen elIle e t was. f 0 l' m a-
I ist i s ehe 'I' end e n z und dürfen uns heute wohl auch darüber klar sem, daß der 
technischen Entwicklung nicht diejenige Flugkraft inne wohnte, die es uns nach dem 
Kriecre mö"lich gemacht hätte, in einem höheren Stand der Entwicklung dem Wettbe-

b b • I . werb der neuen Verkehrsmittel entgegenzutreten. I n des, e s ISt {e In e aus-
1ändische Verwaltung zu nennen, die hier etwa Wege gefun-
den hätte, den ehemaligen Preußischen Staatsbahnen als 
13 eis pie I v 0 l' geh alt e n z u wer den. Es war eine besten 
Sinne des Wortes. Wie der Führer sagte: Ehrlich, manchmal etwas burokratIsch, aber 
absolut zuverlässig und treu. Diese Märmer des Dawes-Gutachtens glaubten uns 
fen zu müssen daß das soaenannte E n t wie k I u n g s k 0 n t 0 nunmehr zu schlIeßen 
sei. Sie glaub'ten uns geben zu sollen, von denen man vergeblich rück-
schauend festzustellen versucht, daß sie in den eigenen Ländern befolgt wurden. Es muß 
im übrigen als eine Anmaßung angesehen werden, die in langer bei ge-
staltete staatliche Form uns e l' e I' Eis e n b ahn e n n ach p I' I V a t WIr t -
s c h a f t 1 ich enG e sie h t s P unk t e n u m zug e s tal t e n. Keinem deut-
schen Kritiker von Rang würde es je in den Sinn kommen, den englischen Eisenbahnver-
waltunaen oder gar den amerikanischen die Annahme unseres Staatsbahnsystems zu 
empfehlen, trotzdem festzustellen bleibt, daß die mehr oder minder große Annäherung an 
unser System mindestens in der Verstärkung der Staatsgewalt gegenüber 
sen der privaten Eisenbahngesellschaften im Laufe der letzten Jahre auch 1Il den Pnvat-
bahnländern deutlich erkennbar immer größer geworden ist. 
" Wenn aber die Dawes-Kritiker glaubten, um mit einem Wort zu 
mit Rheinbund-Velleitäten auf uns einwirken zu können, dann sollten SIe SICh emer 'räu-

jetzt und in Zukunft nicht mehr hinaeben. Man kann es sich versagen, im einzel-
n()ll. auf die Gedanken dieses Gutachtens et:'1, im Vergleich zu dem, wie bei uns und ande-
ren Ländern in der Eisenbahnwirtschaft die Entwicklung gelaufen ist, einzugehen. Man 
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kann sich mit der Feststellung begnügen, daß dieses Dawes-Gutachten in seiner Kritik über 
die deutschen Staatsbahnen durch die Geschichte von nur dreizehn Jahren auf der aanzen 
Linie widerlegt worden ist. Es übersah völlig die immanente Kraft, die in der als 
solcher liegt und die eine neue Expansion dieses Unternehmens in der Intensivierung 
seines Betriebes auch nach schwerstem Rückschlag des Krieges bringen mußte, und die 
neuere Entwicklung der Eisenbahn mit hunderten von Millionen Investierungen in Eng-
1 a n d beweist, daß auch die Entwicklung des englischen Schienenweges seinen ehemali-
gen Gutachter völlig desavouiert hat. Dieses Gutachten geht, eine Warnung für kom-
mende Geschlechter, als Fehlschlag eines englischen Theoretikers und eines von ganz ein-
seitig kapitalistischen Gedankengängen und von der Versailler Psychose geblendeten 
französischen Fachmannes in die Geschichte ein. 

5. Der T i e f s t a n d. 
Um die Wende des Jahres 1932/33 hatten sich äußere und innere Schwierigkeiten des 

Unternehmens in einem Maße übereinander geschoben, daß man an der Möglichkeit seiner 
Existenz überhaupt verzweifeln mußte. Trotzdem die vier ausländischen Verwaltungs-
ratsmitglieder verschwunden waren, wirkte die Erinnerung an ihre Tätigkeit in einem 
Maße bei Gefolgschaft und Volksgenossen nach, daß man ger ade z u von ein e l' 
E n t fr emd u n g von R e ich s b ahn und V 0 1 k sprechen konnte. Der 
Kampf zwischen Schiene und A u t 0 , das Aufkommen des L u f t ver Je ehr s , elek-
trische E n erg i eIe i tun g und F ern gas ver Sol' gun g, beginnende Ansätze 
für den 0 1 t r ans pOl' t in Röhren schufen eine Lage, die je von dem Träger dieser 
Transportmöglichkeiten nicht gelöst werden konnten, sondern die in ihrem Zusammen-
wirken nur dur c h ein e s tal' k e S t a a t s g e wal t zum Die n s t e a n 
der Ge m ein s c h a f tun d zum S e gen der Wir t s c h a f t zu sam m e n-
ge leo p p e 1 t wer den k 0 n nt e n. 

Und in diesem Augenblick, wo es galt in freiem technischem Schaffen auch der Schie-
nenbahn den Beweis zu überlassen, daß sie noch nicht am Ende ihrer Wirksamkeit ange-
kommen ist, zeigten sich Rückschläge, die in der übermäßigen Anspannung unserer Finan-
zen im Dienste der Reparationen notwendig eintreten mußten. Es war eine Akkumulie-
rung ungünstigster Ums t ä n d e, die nur i m G e f 0 1 g e ein e l' v ö 11 i gen 
pol i t i s ehe n Ern e u e l' u n g ,niemals aber von der Reichsbahn selbst aus gesehen, 
hätten wirksam bekämpft und übe l' w und e n wer den Je ö n n e n. 

6. Der Alarmruf des 11. Fehruar 1933. 
Als der F ü h l' er am 11. Fe b ru a l' 1933 sei ne e p 0 ehe mac h end e 

Red e bei der Eröffnung der Automobil-Ausstellung gehalten hatte, mochte es einen A ugen-
blick so aussehen, als ob im Dritten Reich für die Schienenbahn kein Platz mehr sei. Der 
Führer hat dies zwar nicht gesagt, bestimmt wohl auch nie, wie seine Ausführungen bei 
der Hundertjahrfeier in Nürnberg beweisen, gedacht. Indes, die Auslegungen, die seine 
Worte stillschweigend erfuhren, erfüllten manchen Eisenbahner mit Bedrückung. Man 
darf sagen: Gott sei Dank. Denn darin lag ein nachdrücldieher Appell an die Spannkraft, 
die von jeher der geistigen Führung dieses Unternehmens innegewohnt hat. Es I' e g t e 
sich eine gewaltige Tätigkeit, um den Beweis zu erbringen, 
daß die Technik des Verkehrs auf der Schiene nicht zu Ende 
ist, s 0 n der n ein ern e u e n Z u k u n f t e n t g e gen g e 11 t. 

7. Aus g a n g s pu n Je ted e sAu f s t i e g s. 
Die Entwicklung, die hier einsetzte, bewegte sich sowohl auf dem Verwaltungsgebiet 

wie auch auf dem technischen Gebiet, wie aber auch namentlich und nicht zuletzt auf dem 
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Gebiet der inneren sozialen Erneuerung unseres Verhältnisses zu unserer Gefolgschaft, des 
Verhältnisses von Verwaltung und Gefolgschaft zueinander. Wir waren, fortgerissen von 
dem rationalen Geist, der die Betriebswirtschaft in den Jahren nach dem Kriege erfaßt 
hatte, auf dem Ge bi e ted e l' Rat ion al i sie l' u n g unseres Betriebes 
z war v 0 l' si c h ti g fortgeschritten. Immerhin aber hatte die Frage der Einschrän-
kung der Kopfzahlen eine überragende Bedeutung angenommen. Unverkennbar waren 
allerdings 'l'eilerfolge, die wir durch die Methoden, die wir zur Durchleuchtung unseres 
Betriebes eingeführt hatten, etwa durch die sogenannte Ab r e eh nun gun tel' den 
Re ich s b ahn b e z i l' k e n und die B e tri e b s k 0 s te n l' e e h nun g davon-
trugen. Denn diese Abrechnung unter den Reichsbahnbezirken hat uns einen Einblick 
verschafft, wie die einzelnen Direktionsbezirke wirtschaftlich arbeiten. Er ist niemals 
dazu ausgenutzt worden, einem von Natur nicht begünstigten Verkehrsgebiet vorzuwerfen, 
daß es aus den überschüssen der anderen Verkehrsgebiete lebell müsse. Aber diese Ab-
rechnung hat uns die Augen darüber geöffnet, wo Fehler und Schwächen in der Leitung 
und in der Verwaltung lagen, und inwieweit sie zentral oder lokal beeinflußt werden kön-
nen. Eines anerkennenswerten Scharfsinnes hat es bedurft, in mehrjähriger Arbeit die 
Grundlagen dafür zu schaffen, um uns über die Ren tab i 1 i t ä t des Per s 0 n e n -
und G ü t e r ver k ehr 8 klar zu werden, um 80 schwieriger als beide Verkehre hun-
dertfach ineinander verschlungen in ihrer Abgrenzung finanziell schwer auseinanderzu-
halten sind. Gewaltig hat der Streit der Meinungen getobt, ob der eingeschlagene Weg der 
richtige war. Und, wenn von diesem oder jenem dieser Weg in seiner Güte angezweifelt 
wurde, so überzeugte uns allein die 'l'atsache, daß die Zweifler, während sie noch kriti-
sierten, lange selbst dutzendfach die Ergebnisse dieser Arbeit im täglichen Gebrauch ver-
wandten. Wir woll e n e s der D e u t s c h e n R e ich s b ahn zur Ehr e 
anrechnen, daß es ihr als erste gelungen ist, diese sehwie-
l' i gen f i na n z i e 11 e n Pro b 1 e mez u 1 öse n. Wir haben uns davor gehütet, 
die Ergebnisse zu überspitzen, und sind längst zu einer ruhigen Beurteilung der wirklich 
sicheren, Ergebnisse dieses Systems gelangt. 

Wir haben aber früher nicht gewußt, was die Einlegung eines neuen D-Zuges etwa 
von Berlin nach München an Kosten verursacht; wir haben nicht gewußt, bei welcher 
Besetzungszahl eines D-Zuges, sei es unter Anrechnung aller Kosten einschließlich der 
Kapitalkosten, sei es lediglich als Zusatzverkehr berechnet, ein solcher Zug sich bezahlt 
macht. Wir haben gottlob auch heute feste Handsätze, die es uns ermöglichen ohne Ge-
fahr bei Notstandstarifen zu übersehen, wieweit wir in der Herabsetzung der Tarife gehen 
dürfen. Wenn wir bei der heutigen Währungsunsicherheit und den plötzlichen Stößen wie 
den eben vorgenommenen Abwertungen uns heute entsprechend zu bewegen und auch die 
Lage der fremden Verwaltungen sicher zu beurteilen wissen, dann kommen einem unent-
behrlichen Gefühl für die unwägbaren Seiten des Tarifproblems diese Zahlen zugute. 

11. Betriebliche Intensivierung. 
8. F ü n f zeh n Lei t p unk ted e l' E n t w i c k lu n g. 

Darüber hinaus galt es aber nun die feste Unterlage zu gewinnen, um dem te c h -
ni s ehe n F 0 l' t s chI' i t t die Bahn zu schlagen. Wir gingen nach folgenden Ge-
sichtspunkten vor: 

1. Wir haben unseren Lok 0 m 0 t iv par k an die erhöhten Anforderungen des 
Fahrplans angepaßt und Lokomotiven für Hochgeschwindigkeiten gebaut. Der Eisenbahner 
war selbst überrascht, welche Möglichkeiten noch in dem alten Dampfroß schlummerten. 
Daß es gelingen würde, Lokomotiven für 175 km Hochgeschwindigkeit zu bauen, war vor 
4 Jahren kaum Allgemeingut im Wissensschatz des deutschen Lokomotivkonstrukteurs. 
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2. Wir sind an den Bau von Sc h ne 11 tri e b w a gen für Hochgeschwindigkei-
ten für den Fernbetrieb gegangen. Wir empfinden diese fünfstündige Fahrt von Köln nach 
Berlin bereits als eine Selbstverständlichkeit und entnehmen mit Befriedigung einem Auf-
satz des Referenten für Triebwagen, in welcher Richtung sich der Bau weiter bewegen soll: 
Drei- und vierteilige Triebwagen, Abteilsystem mit Seitengang, besonderer Speiseraum. 

3. Wir haben den Bau von Eil tri e b w a gen begonnen und haben ihn in unse-
rem Bezirk auf der Strecke von Köln nach Solingen und in anderen Verkehrsbeziehungen 
eingesetzt. 

4. Wir hoffen auch weiterhin, den '1' l' i e b w a gen namentlich im Dienste des 
Nah - und N e ben b ahn ver k ehr s in den Betrieb einsetzen zu können, um 
auch abgelegeneren Gebieten einen dichteren Fahrplan gewähren zu können, wie ihn 
auch rheinische Nebenstrecken bereits vorteilhaft zeigen. 

5. Die Deutsche Reichsbahn hat mit einer systematischen EIe k tri sie run g 
der Strecken des Fernverkehrs begonnen und hat als Achse dieser Umstellung die Elektri-
sierung von München nach Nürnberg durchgeführt, von Nürnberg nach Halle zu bauen 
begonnen und will sie bis Berlin fortsetzen. Sie hat die Elektrisierung der Strecke von 
München nach Stuttgart mit dem Vorortnetz der württembergischen und bayerischen 
Hauptstadt durchgeführt und hat vor allem mit einem Aufwand von 210 Millionen RM 
die Elektrisierung der Bel' 1 in e l' S - B ahn verwirklicht. Es war ein Erfolg, eine 
Herabsenkung der Betriebskosten jährlich um 20-25 Millionen RM bei einer Ausgabe von 
damals über 100 Millionen RM jährlicher Betriebskosten. 

6. Es wurde im Gefolge der großen Ap,forderungen an unseren 0 bel' bau dieser 
selbst erneuert, so daß die großen Geschwindigkeiten ohne Gefahr angewandt werden 
konnten. Der ruhige Lauf des Fahrzeugs ist, soweit der Oberbau als Ursachenreihe für 
ungünstige Einflüsse in Frage kommt, Gegenstand eingehendsten Studiums geworden. 
Wenn Gegenkrümmungen heute nach einer Parabel vierter Ordnung durchgebildet wer-. 
den, wollen mathematisch veranlagte Leser beurteilen, zu welchem Grad der Genauigkeit 
wir bei einem immerhin rauhen technischen Vorgang, dem Verlegen und Stopfen von 
Schienen und Schwellen, vorgedrungen sind, ein Triumph der Verbindung von geistiger 
überlegung und von Handarbeit. 

7. Wir haben ein seI b s t t ä t i g e s Zug si c her u n g s s y s t em nach jahre-
langer eingehender Erprobung ersonnen, das den höchsten Anforderungen an Sicherheit 
bei Hochgeschwindigkeiten entspricht. Die erste Etappe hierzu wurde ebenfalls bei dem 
Sicherungssystem der Berliner S-Bahn beschritten, dort allerdings auf elektrischem Wege, 
auf den Fernstrecken auf magnetischem Wege. 

8. Wir haben den G ü tel' zug b e tri e b auf eine völlig neue Basis gestellt. 
Schnelltransporte mit den leichten Güterzügen, große Schllellgüterzug-Verbindungen, 
wie von Basel über Köln-Gereon nach Montzen mit 80 km Stundengeschwindigkeit, 
Gütertriebwagenverkehr wie auf der Strecke Aachen-M.-Gladbach, eine Vereinfachung 
unseres Umladesystems sind die Etappen, die hier zurückgelegt worden sind und uns be-
fähigt haben, die Güter, sind sie erst einmal auf der Schiene, zweifellos schneller zu be-
fördern als auf jedem anderen Verkehrsmittel. 

9. Die T e c h n i k des Lad e b e tri e b s wird dauernd durch Anwendung des 
Behälterverkehrs und des Culemeyerschen Straßenfahrzeugs verbessert. Auch dieses 
ist sozusagen ein Kind des Hheinlandes, weil es zum erstenmal mit Erfolg in V i e l' sen 
in den Dienst gestellt wurde. 

10. Unsere großen Re ich s b ahn aus b e s seI' u n g s wer k e sind auf die 
neuzeitlichen Anforderungen und auf die Aufgaben, die sich aus dem Triebwagenbetrieb 
und dem Kraftwagenbetrieb ergebeü, umgestellt worden. Zu unserem Reichsbahnbezirk 
sind von den insgesamt 46000 Personen etwa 15000 Männer in zehn Reichsbalmausbesse-
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rungswerken beschäftigt. Es ist ein gewaltiger, sozusagen fabrikatorischer Apparat, der 
notwendig ist, um unsere Fahrzeuge ständig auf sicherer Höhe zu halten. Es bedarf einer 
systematischen und vom Fortschritt getragenen Konstruktionstätigkeit im Benehmen mit 
der Industrie. Dauernd sind die besten Werkzeuge und Werkzeugmaschinen zur Ver-
fügung zu halten. Die hohen Geschwindigkeiten erfordern eine genaue Handhabung der 
Werkzeugmaschine und eine unbedingte Zuverlässigkeit des Handwerkers. 

11. Es blieb und bleibt nicht aus, daß wir dauernd besorgt sein müssen, be-
s tim m t e 13 e tri e b s p unk tein unseren Gleisanlagen zu verbessern, und daß wir 
in dem Ausbau unserer repräsentativen Gebäude, vor allem aber in so z i ale r Hin-
sie h t mit der Ausgestaltung der Arbeitsräume nach dem Grundsatz "Schönheit der 
Arbeit" fortschreiten. So wurde eine große Zahl von Empfangsgebäuden im Hheinland 
erneuert, wurde K 0 b I e n z ein völlig neues Aussehen gegeben, wurden mit großem 
Kostenaufwand die Fahrkartenausgabe und die Gepäckabfertigung K ö I n - H b f. moderni-
siert, sind im Umbau begriffen die Empfangsgebäude von D ü ren und von Neu ß , 
wird das Empfangsgebäude 13 0 n n neuzeitlichen Verkehrsforderungen und neuzeitlichem 
Geschmack angepaßt, wurden die Zollanlagen in A ach e n einer völligen Umgestaltung 
unterzogen und sind vor allem Dutzende von Auf e n t haI t s r ä u m e n unserer 
Rottenarbeiter und von übe r n ach tun g s r ä u m e n unserer Zug- und Lokomotiv-
personale einer gründlichen Erneuerung unterzogen worden. Nach dieser Hinsicht lang 
Versäumtes muß gutgemacht werden. Noch viele Wünsche bestehen. Jedoch es ist der 
beharrlichen Tätigkeit unserer Bauleute gelungen, in allen Teilen des Direktionsbezirks die 
Empfindung wachzurufen, daß gerade in dieser Hinsicht ein neuer Geist des Verstehens 
und Bessermachenwollens eingezogen ist und das Vertrauen dafür gewonnen wurde, daß 
im Lauf der Zeit all die unschönen Flecken auf dem Bilde unserer Verwaltung verschwin-
den werden, die heute noch nach dieser Hinsicht vorhanden sind. Daß hier das Personal 
in freiwilliger Arbeit selbst wiIIig Hand angelegt hat, verdient eine besondere Anerkennung. 

12. Wir haben uns endlich des modernsten Verkehrsmittels bemächtigt, des Kr a f t-
w a gen s sowohl im Las t - wie im Per s 0 n e n ver k ehr, um selbst einen 
Einblick zu gewinnen, inwieweit der Kraftwagen und in welchen Verkehrsbeziehungen 
und unter welchen betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten er dem Schienenverkehr 
überlegen sein könnte. Wir haben den verlassenen Ortschaften im ho h e n Wes te r-
wal d und in der E i f e I einen regelmäßigen, von ihrem mehr oder minder großen 
Verkehrsbedarf unabhängigen Lastwagenlinienverkehr zur Verfügung gestellt, der sie die 
Vorzüge eines öffentlichen Verkehrsmittels kennen und schätzen lernen läßt und sie des 
Aushandelns der Transporte enthebt. Auf der Reichsautobahn von Köln nach Düssel-
dorf rollt im starren Fahrplan der Reichsbahnautobus. 

13. Die Reichsbahn hat selbst ihren starken Arm dem Bau der Re ich sau t 0 -
b ahn engeliehen sowohl nach der finanziellen wie nach der personellen Seite. Hunderte 
von Heichsbahntechnikern, zum größten Teil vorzüglicher Qualitäten, arbeiten heute an 
dem Werk des Führers. Auch ,K ö I n ist der Sitz einer Obersten Bauleitung für die von 
hier nach dem Huhrgebiet, nach Aachen und Frankfurt ausstrahlenden Autobahnen. 

14. Daneben lief die Arbeit um die gänzliche Neugestaltung und um die Anpassung 
des gewaltigen Apparates der Die n s t vor s ehr i f t e n an die neuen Forderungen 
der Geschwindigkeiten und der Erhöhuna der Schnelli<Ykeit der Verkehrs bedienung. In • t> t> 
elIlem wohl durchdachten System von Schulen der Verwaltung, von freiwilligen Schu-
lungseinrichtungen des Personals und von Vorträaen in den Verwaltungsakademien für 

Berufsgenossen, die sich ein höheres bietet die Reichsbahn Gelegen-
hClt zu' elIler beruflichen Fortbildung. 

15. Nicht zuletzt aber war und ist das Ziel auf die feste Knüpfung eines neuen dauer-
haften Bandes zwischen Führung und Gefolgschaft gerichtet. Nie ist der Abstand gegen 
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früher für den Leiter einer großen Behörde in unserem Berufsbereich deutlicher erkennbar, 
als wenn er heute in einem Betriebsappell vor die Gefolgschaft hintritt, zu ihr spricht, auf 
der Brücke des Ideenkreises des Führers die Verbindung zur Gefolgschaft findet und im 
Geaenstrom der Gefühle spürt, daß die G e f 0 I g s c h a f t eine Empfindung dafür be-

hat, daß sie seI b s t T r ä ger die ses g roß e 11 s 0 z i a I ist i s ehe n 
U n t ern e h m e n s ist, daß seine Verwaltung nicht in Opposition zu der Gefolgschaft 
steht, sonder.n daß Gefolgschaft und Verwaltung eine untrelllibare Einheit bilden müssen. 

9. Wir t s eh a f t I ich e G roß z i eIe. 
Daneben gibt es keine Frage der großeu s t a a t s pol i t i s ehe n' Wir t -

s c h a f t s z i eie, der 0 I wir t s c h a f t, der Eie k t r 0 wir t s c h a f t, der 
K 0 h I e n wir t s c h a f t , die unseren Betrieb nicht aufs engste berührt. Gerade der 
rheinische Direktionsbezirk ist in seiner vielfachen Verflechtung mit dem internationalen 
Personen- und Güterverkehr, mit der Binnenschiffahrt des Hheins, mit der Konkurrenz 
der ausländischen Seehäfen Antwerpen und Rotterdam und der deutschen Seehäfen Bre-
men und Harnburg so eng verknüpft, daß in der Tat keine irgendwie bedeutenden Wirt-
schafts- und Verkehrsfragen in Nordwest-Europa auftreten können, die uns nicht aufs 
engste berührten. Wenn man allein im' Per s 0 n e n ver k ehr an die Schnellverbin-
dungen von L 0 n don im Anschluß an die Dampfer über Dünkirchen, Calais, Ostende, 
VIissingen, Hoek van Holland nach Wien und Südosteuropa, nach Konstantinopel denkt, 
bei denen die Strecken des Ostende-Wien-Expreß über Köln und des Orient-Expreß über 
Paris-München, des Arlberg-Expreß über Paris-Basel-Innsbruck und des Simplon-
Expreß über Paris-Mailand-Agram-Belgrad im Wettbewerb liegen, dann vermag man 
aus diesem Beispiel zu ermessen, welcher Aufmerksamkeit es bedarf, um den deutschen 
Linien bei dem W ä h run g s wir r war r der let z t e n J a h reden Verkehr 
nicht entgleiten zu lassen. In noch höherem Maße bezieht sich diese Aufmerksamkeit 
auf den G ü t e r ver k ehr unseres Bezirks. 

III. Bauliche Intensivierung. 
Eine im Sinne unserer Finanzwirtschaft bescheidene bauliche Intensivierung wurde 

bereits bei der betrieblichen Intensivierung erwähnt. Bescheiden sind in diesem Sinne 
Ausgaben von Hunderttausenden. Dennoch sind diese Aussichten und Vervollkommnun-
gen gelegentlich der Qberbauerneuerungen keine durchgreifenden Maßnahmen im Sinne 
einer äußersten Ausnutzung der gegenwärtig in ihrer Leistungsfähigkeit mächtig vor-
preschenden Triebfahrzeuge. 

10. A r bei t e n a n der L in i e II f ü h run g. 
Daher muß man die Zukunft der Schienenbahn von zwei völlig entgegengesetzten 

Gesichtspunkten aus beurteilen. In der Zeit vor dem K r i e g e lag das S c h wer -
ge w ich t zweifellos auf den Neu bau t e n. Es gab Gegenden unseres Vaterlandes, 
in denen jährlich zwei Nebenbahnen von 30,40 und 50 km Länge zu gleicher Zeit innerhalb 
eines Direktionsbezirks in Angriff genommen wurden. Von dem Hauptbahnsystem hatte 
man allerdings schon vor dem Kriege bis auf gewisse strategische Bahnen, die man für 
erforderlich glaubte, das Gefühl, daß der Bau am Ende angelangt sei. Aber man wird 
nicht behaupten wollen, daß in baulicher Hinsicht das L in i e 11 ne t z , sowie es heute 
auf uns überkommen ist, namentlich bezüglich der Hauptbahlliinien, allen Anforderungen 
entspräche, die der schwere Schnellbetrieb an das Netz stellt. Man erinnere sich dabei an 
die kur v e 11 r e ich e n S t r eck e n der Linien zu beiden Seiten des H h ein s. Sie 
ziehen der Möglichkeit, höchste Geschwindigkeiten zu erzielen, bestimmte Grenzen. Auch 
Gebirgsstrecken, wie jene über die Ei f e 1, sind mit ihren Steigungen und Krümmungen 
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unter Voraussetzungen gebaut, die solche Anforderungen, wie sie heute an den Verkehr 
gestellt werden, noch nicht ahnen ließen. Wenn daher überhaupt Gelegenheit und Mittel 
zu bauen in dem Sinne der Vorkriegszeit noch einmal kommen werden, dann liegt der Ge-
danke nahe, diese Mittel für den Um bau die s e r S t r eck e n entsprechend 
den modernen Anforderungen anzusetzen. "V 0 steigender Verkehr ein neues Gleispaar 
fordert, liegt die selbständige gestreckte und in der Höhenlage betriebsgünstigste Führung 
nahe. Das wird jedoch unter unserer gegenwärtigen Finanzlage und mit Rücksicht auf die 
gewaltigen Anforderungen, die Aufrüstung und Vierjahresplan stellen, zunächst noch gute 
Weile haben. Jedoch wird man auch in einem kultivierten Eisenbahnlande, das an sich 
mit Linien gesättigt ist, nicht die Frage verneinen können, daß hier ein e r kom m e n-
den Gen e rat ion n 0 c h g roß e Auf gab e n b e vor s t ehe n. Mit dem 
Hauenstein-Basistunnel haben die Sc h w e i zer B und e s b a h 11 e n diesen Ge-
danken aufgenommen und die I tal i e n i s ehe n S t a a t s b ahn e n mit der Dire-
tissima von Bologna nach Florenz eine großzügige Erneuerung geschaffen. 

Auch unsere N e ben b ahn n e t z e sind im großen und ganzen aus dem Gesichts-
punkt der Ersparnis an Baukapital gebaut worden. Auch in ebenem Gelände weisen sie 
zum Teil Steigungen und Krümmungen auf, die unverhältnismäßige Betriebskosten ver-
ursachen. 

Schnelligkeit und ruhiger Lauf müssen vornehmlich auf Kosten der konstruktiven 
Durchbildung des Fahrmaterials erzielt werden. Es hat einer wahrhaft "ingeniösen" Er-
findergabe bedurft, um in dem engen Raum der Normalspur, des lichten Raumes mit 
seiner Höhe von 4800 mm und der Breite von 4000 mm, bei gegebenen Krümmungs- und 
Steigungsverhältnissen diese Schnelligkeits- und Zugkraft erfolge zu erzielen. Schienen-
bahn und Fahrzeug müssen sich aber gegenseitig ergänzen. Daher muß eine Erneuerung 
der Linienführung in vernünftigen Grenzen dem Fahrzeug entgegenkommen. Liegt das 
eine zum anderen betriebswirtschaftlich ungünstig, so kann man das Optimum der Ge-
samtleistung nicht erzielen. Von diesem Gesichtspunkt aus kann man mindestens fest-
stellen, daß eine s p ä t e r e Gen e rat ion vielleicht noch einmal Gelegenheit zu um-
fangreichster Bautätigkeit finden wird und dem Bauingenieur auch bei den Eisenbahnen 
ein weites Feld der Tätigkeit vorbehalten ist. 

11. Arbeit an den Bahnhöfen. 
. Unsere gr 0 ß e n 13 ahn h ö f e genügen zwar im allgemeinen den Anforderungen. 

Jedoch sind sie, wie etwa der Kölner Hauptbahnhof, gelegentlich bis zur Grenze der Auf-
nahmefähigkeit belastet. Es handelt sich dabei weniger um die Personenbahnhöfe im 
engeren Sinne als vielmehr um die großen B e tri e b s b ahn h ö f e , die sich den Per-
sonenbahnhöfen anschließen. Auch hier wird zunächst durch die Umstellung auf den 
Triebwagenbetrieb eine vorübergehende Erleichterung eintreten, bis dann das Maß wieder 
erfüllt sein wird, und nun sich auch hier Umbauarbeiten drängen werden. 

Es ist bekannt und schon viel erörtert worden, daß die Entlastung des Betriebs im 
Kölner Hauptbahnhof darin gesucht werden soll, daß die Strecke von D ü s sei d 0 r f 
na c h K ö 1 n im Anschluß an den viergleisigen Ausbau der Ruhrbahn vi erg 1 eis i g 
von Diisseldorf aus in der Richtung nach Köln bis etwa in die Höhe von Rheinkassel ge-
führt werden soll, von dort die beiden neuen Gleise über eine Rheinbrücke in die bereits 
bis Longerich von Köln aus vorgestreckten beiden neuen Gleise eingeführt werden sollen. 
Es wird dann ein bequemer Run d ver k ehr D ü s sei d 0 r f - L 0 n ger ich -
K ö 1 n- D cut z - D ü s sei d 0 r f möglich sein, der das Kopfmachen im Kölner 
Hauptbah.nhof und in seinen Betriebsanlagen vermeidet. Auf diese Weise wird zunächst 
versucht, 1m engeren Rahmen durch Intensivierung unserer Anlagen zunehmenden Ver-
kehr aufzunehmen. . 
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12. G run dia gen der E n t w i c k 1 u n g. 
Für Neu bau t e n , soweit es neu e Strecken angeht, liegen allerdings in Deutsch-

land kau m n 0 c h B e d ü r f n iss e vor. Das R e ich s - A u tob ahn n e t z mit 
seinem viel verzweigten und auf den Stand moderner Bautechnik gebrachten Reichs-
straßennetz wird einmal einen großen Verkehr auf sich nehmen und von der Eisenbahn 
abziehen. Prophezeiungen über die Größe dieses Verkehrs sind allerdings sehr schwer. 
Sie bewe<ren sich etwa auf der Linie wie die Befürchtung, daß der Schnelltriebwagenver-
kehr FD-Züge und Schlafwagen entvölkern würde. Diese Befürchtung ist in keiner 
Weise ein<retreten, sie ist sozusagen von der ansteigenden verschlungen 
worden. Man darf erwarten, daß die Ausdehnung der Siedlungstätigkeit, die beabsich-
tigte Verflachung des Häusermeeres unserer Großstädte, nach .großen Er-
holungsfahrten die Verkehrsgröße auch in Zukunft noch weIter so steIgern WIrd, daß s?-
wohl Eisenbahnbetrieb wie Kraftwagenverkehr auf ihre Rechnung kommen. Sowohlm 
Eng 1 a n d wie auch in Am e r i k a beginnen sich nach besonders in Amerika beäng-
stigendem Absinken des Personenverkehrs in der Krise nunmehr seit zwei Jahren die Ver-
kehrsziffern auf den Eisenbahnen wieder mächtig zu heben und scheinen die besonders 
düsteren Aussichten des amerikanischen Eisenbahnverkehrs wieder aufzuhellen. Der 
F 1 u g ver k ehr wird nur in gewissen Grenzen dem hochwertigen Landverkehr Ab-
bruch tun können. 

IV. Eisenbahn-Neubauten in aller Welt. 
13. Die Neu bau t e n in ver k ehr s arm e n L ä n der n. 

Bedauerlich ist nur, daß uns das Maß der Möglichkeiten für Eisenbahn-Neubauten 
völlig geschwunden ist angesichts der Tatsache, daß uns der Peindbund im Diktat von 
Versailles die Kolonien genommen hat. Betrachtet man das Ausmaß der Eisenbahnbau-
ten, die von Eng 1 a n d , von P r a n k r e ich in Afrika, von Ruß 1 a n d· in dem 
europäischen Rußland selbst und in Sibirien, von J a pan in der Mandschurei, von Eng-
land in I n die n nach dem Kriege geleistet worden sind, 'rausende und Tausende von 
Kilometern, so wird man mit tiefer Erbitterung erfüllt angesichts des Arbeitsfeldes, das 
sich hier dem Eisenbahn-Ingenieur dieser Länder erschlossen hat und uns im Besitz unserer 
Kolonien erschlossen hätte. 

Es ist daher ein Blick auf die Tätigkeit dieser nötig, um aus dem Ergebnis die 
bedauernswerte Lage zu ermessen, aus der heraus wir in unserer Raumnot zu dem klein-
lichen Schluß gelangen konnten: Mit der S chi e n e n b ahn sei e s z u End e. 
Dieser Blick auf bisher verkehrsarme Länder läßt aber auch be s 0 n der s sc h a r f 
die ]'ormen hervortreten, wie die modernen Verkehrsmit-
tel zur Bewältigung großer kolonisatorischer und politischer Aufgaben eingesetzt wer-
den: Luftfahrzeug, Auto und Schienenbahn teilen sich heute in die Rolle als Ver-
k ehr s p ion i e r e, Auto und Luftfahrzeug werden eingesetzt als Ergänzungsmittel 
der vorhanq.enen Verkehrsmöglichkeiten, wie Wasserverkehr und Eisenbahnen, sie erwei-
sen sich unentbehrlich in ihrer Gesamtheit im Hinblick auf die rein politische Beherrschung 
eines weiten Gebietes. Es gibt Länder wie das Kongogebiet, an denen dieses Ineinander-
spiel der neuen Verkehrsmittel des Straßenmotors und der Luft mit der bahn und 
mit der Wasserstraße musterhaft instruktiv erkannt werden kann. Bel all e n Ver-
suchen aber steht am Ende der Entschluß, die einstweilige 
verkehrliche Beherrschung durch den vom Boden una bhiin-
gigen Luftverkehr oder durch das Auto auf provisorischer 
Ii'ahrbahn durch die solide, dem Massenverkehr gewachsene 
Sc h i e ne n b ahn zu er set zen. 
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H. Eis e n h ahn bau t e n 1 n A f r i k a. 
Tausende von Kilometern neuer Eisenhahnen sind allein im Kriege und naeh dem 

K iecre in A fr i k a entstanden. Gegenüber den letzten Vorkrieersjahren kann man den 
Z auf 28000 km schätzen. Mit einer Energie, die die Fra n k _ 

u I t . I "b M b 
l' e ich sauszeichnet, la SIe 1 U er a r 0 k k 0 ein über 2300 km großes Eisenbahn-
nctz gelegt, ganz abgesehen von etwa 300 km schmalspuriger Militärbahnen, die daselbst 
betrieben werden. 

Von Al g i e r aus strecken sich die Fangarme des Schienennetzes immer tiefer in 
die Sah ara hinein. Von Oran ist man über Co 10m b Be c ha r nach K e n a d z a 
771 km weit vorgestoßen, von C 0 n s t a n tin e nach T 0 u g g 0 U I' t ,157 km, die 
Fortsetzung südwärts nach 0 u arg 1 a ist im Bau. Es ist kein Zweifel, daß der Bau einer 
Eis e n b ahn dur c h die Sah ara hindurch zustande kommen wird, wenn sich 
die militärpolitische Lage nicht vollends iindern sollte. Denn dieser Bau wird in Frankreich 
unter dem zugkräftigen Streitruf: "Schwarze Truppen vom Nigger in 4 Tagen bis Mar-
seille" betrieben. Der uns bekannte General Mangin ist sein Künder. Die Parole wird ihre 
Wirkung nicht verfehlen. Denn die zwei großen Nachkriegskraftwagenexpeditionen 
durch die Sahara scheinen nach dieser Richtung hin nicht die Überzeugung hinterlassen 
zu haben, daß man für Massentransporte den Schienentransport durch Kraftwagen er-
setzen könnte. Die Bahn würde über 2000 km lang werden. 

Zu einem Verkehrsproblem gewaltigen Ausmaßes hat sich der reiche Kat a n g a-
b e z i r k im Südostzipfel der K 0 n g 0 - K 0 Ion i e ausgewachsen. Die Belgier sind 
mit den ursprünglichen Möglichkeiten der Abfuhr des Katangaerzes auf rein belgischen 
Verkehrswegen bis zum Seehafen M at a d i an der Mündung des Kongo mit der sieben-
malieren Umladung von Bahn auf Schiff in die Hinterhand gekommen. Sie haben einen 
AbkUrzungsweg über den Tanganjikasee im Anschluß an unsere g roß e d e u t s c h e 
ost a f r i Je a n i s c h e Mit tell a n d b ahn vo n K i g 0 manach Dar e s s a _ 
1 a m noch im Kriege fertiggestellt. Eine 273 km lange Strecke K a baI 0 - Alb e r t _ 
viII e stellt die Verbindung des Kongo mit der Westküste des Sees her. 

Eine zweite über 1100 km lange Strecke aus dem Herzen des Katangabezirkes nach 
Po I' t Fra n q u i am Kasai, einem südlichen Nebenfluß des Kongo, soll die Zahl der 
Umladungen vermindern. Früher noch waren die Engländer zur Hand und bauten vor 
und unmittelbar nach dem Kriege gewaltige Strecken zur Verbindung des Kat a n g a-
b e z i r k e s mit Kap s t a d t im Anschluß an das Eisen bahnnetz der Südafrikanischen 
Union und an die Kronkolonie Rhodesia von BI'o k e n HilI nordwärts bis EI i s tt _ 
b e t h viII e. 

Nicht genug damit, haben sie aus dem Katangabezirk über S a li sb u I' y eine 
Verbindung nach der Ostküste Afrikas nach dem portugiesischen Hafen Bei l' a ge-
schaffen. Und nun überraschen sie uns mit der Fertigstellung einer beinahe 1900 km 
langen Strecke aus dem Katangabezirk nach Portugiesisch-Westafrika, nach der L o-
bit 0 b u eh t, der 'B eng u e 11 a b ahn, um bei dem Abtransport der Erze die 
Suez-Kanalgebühren zu sparen. Damit ist im übrigen ein dur c h g ä n gig e r S chi e _ 
n e n s t r a n g von der Wes t k ü s t e n ach der 0 s t k ü s t e A f r i k a s in 
Mittelafrika entstanden. Allein in die letztgenannte Linie sind nach unserem Gelde 
290 Millionen RM investiert worden. Solche Summen opfert der Engländer nicht, wenn 
nicht der Wille dahinter stünde, diese Objekte auch in Konfliktsfällen zu verteidigen und 
,zu behaupten. Die portugiesischen Kolonien werden dabei nur als englische Dependancen 
behandelt. 

Aus dem Herzen des Katangabezirkes hat man mit folgenden Wettbewerbs-
entfernungen zu rechnen: 
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der Kongoweg nach Matadi 3900 km 
" Weg nach Daressalam 2800 " 
" " "Kapstadt . 3700 " 
"" Beira . . . 2600 " 
" " "der Lobitobucht 2200 " 
" " über Port Franqui nach Matadi etwa 2500 " 

später lediglich Bahnweg . . . . . , . . . 2400 " 
Nicht minder aufschlußreich ist der eng 1 i s c heB ahn bau im Sud an, den 

man ebenfalls nach dem Krieere auf etwa 2000 km bemessen kann. Wie mit Greifern ver-
o 0 b 

suchten die Engländer von Norden und "'Vesten her Abessinien zu umfassen und an-
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Abb. 1. Afrika und seine Eisenbahnen. 
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zugehen. Sie sind zu spät gekommen. Die nächsten Ziele gehen nilaufwärts, bis zur 
Ugandakolonie. über 3700 km haben sie in Betrieb. 

15. Die Ver k ehr s 1 a g e uns e r e reh emali gen K 0 Ion i e n. 
Von Interesse ist die besondere Lage unserer d cut s c h e n K 0 Ion i e n vom 

Standpunkte der afrikanischen Verkehrsfrage. Für die Engländer ist die sogenannte Kap-
Kai r 01 i nie heute nicht mehr das Problem wie zu Zeiten Cecil Rhodes. Die Selbstän-
diO"keit Agyptens, die Möglichkeit, daß am Suezkanal Schwierigkeiten eintreten könnten, 

gelegentlichen Gelüste der Südafrikanischen Union, in der Außenpolitik eigene Wege 
zu gehen - alles Punkte, die wir in der deutschen Außenpolitik vorsichtig nicht als 
Aktiva fiir uns in Rechnung stellen wollen -, setzen die Engländer kühl in ihre Be-
rechnung ein. Daher haben sie die vorhin genannte Ost-Westverbindung durch Afrika 
geschaffen. Daher hatten sie auch, als sie Deutsch-Südwestafrika noch im eigenen Man-
datbesitz und das Mandat noch nicht an die Südafrikanische Union abgetreten hatten, 
erwogen, von der Mittcllandbahn aus durch das Betchuana-Protektorat nach L iv in g -
s ton e vorzustoßen und auf diese Weise eine Ost-Westverbindung Wal fis c h-
ba i-B e ir a , ebenfalls unabhängig von Kapstadt, herzustellen. Die Anfangsstrecke 
W in d h u k-G 0 b abi s ist gebaut und 1930 eröffnet worden (142 Meilen = 228 km). 
Die Erkundung der Linie durch die Kalaharisteppe über 500 km ist erfolgt. Die über-
antwortung Deutsch-Südwestafrikas an die Südafrikanische Union hat auch dort die 
Verkehrspolitik geändert. Mit einer 500 km langen Linie ist das süd a fr i k a n i s ehe 
N e t z bei P r i e s kam i t Kai k fon t ein verbunden und damit unsere Kolonie 
an die Union angekettet worden. Man kann daher auch heute in dem südlichen Teile 
Afrikas von der Westküste, der Walfischbai, bis zur Ostküste mit der Eisenbahn fahren. 
Vordem Kriege hatte Deutseh-Südwestafrika 2118 km Bahnen in Betrieb, heute 2558 km. 

Nun aber kommt es den Engländern darauf an, die Ver bin dun g z w i sc h e n 
dem Sud a nun d Rho des i e n herzustellen. Das Verbindungsglied ist Deutsch-
Ostafrika. Daher ist auch die Richtung aller nach dem Kriege entstandenen Eisenbahn-
strecken und großen Straßen in unserer ehemaligen Kolonie eine nordsüdliche geworden, 
während wir Deutsche lediglich Interesse an ostwestlichen Verbindungen vom Meere 
nach dem Inneren und nach dem Tanganjika-See hatten. Wir erinnern uns, daß die Füh-
rung der Kap-Kairolinie durch Deutsch-Ostafrika vor dem Kriege gescheitert ist und 
daß gegen die englische Absicht, einen 25 km breiten Korridor entlang oder zwischen den 
ostafrikanischen Seen durch Belgisch-Kongo zu fiihren, von Deutschland auf Grund der 
Kongoakte Einspruch erhoben wurde, weil die Engländer sich nicht zu entsprechenden 
Gegenleistungen bereit fanden. 

Wir hatten vor dem Kriege 1628 km Eisenbahnen in D eu t s c h - 0 s ta fr i k a 
in Betrieb. Geplant waren etwa 1500 km. Die Engländer haben etwa 600 km Bahnen 
gebaut. In der Nord-Südrichtung ist eine "A 11 w e t t e r s t r aß e" für Kr a f t-
wa gen ben u tz u n g gebaut worden. 

In T 0 g 0 bestanden 1914 327 km Eisenbahnen, weitere 340 km waren geplant. 
112 km wurden nach dem Kriege gebaut. 

Kam e run war wohl unsere hoffnungsvollste Kolonie. In Kam e run waren 
376 km Schienenwege vorhanden. Der Bau eines Eisenbahnnetzes von weiteren über 
3000 km war vorgesehen. Gebaut wurden seit dem Weltkrieg indessen nur 142 km. 
Sehr weit ausgebaut ist indessen, namentlich im französischen Mandatsteil, das Straßen-
netz für den Kraftwagenverkehr. Man kann heute von Duala bis Fort Lamy mit dem 
Kraftwagen fahren und von dort in 12-13 Tagen die Sahara im Auto durchqueren. 

K a ni e run hat eine hervorragende verkehrsstrategische Lage. Es reicht von 
der Küste bis zur T s c h a d see - Sen k e am Südrand der Sahara. Hier an dieser 
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Senke, seit Tausenden von Jahren der Treffpunkt der großen Karawanen, grenzen 
englische und französische Kolonien und das ehemalige deutsche Kamerun an. EnO"länder 
und Franzosen streiten sich um den Abtransport aus diesem Zentralpunkt des Wüsten-
verkehrs. Mit allen Mitteln versucht jeder der beiden den Verkehr in der Verbindung 
von Eisenbahn und Schiff transporten auf dem N i g ger entweder an die französischen 
Häfen der Senegalküste nach D a k kar und S a i n t L 0 u i s , oder an die englischen 
Häfen in Süd - N i ger i e n nach Lag 0 sund P 0 r t H a r c 0 u r t zu ziehen. 
Tausende von Kilometern Neubau sind auch hier das Zeichen einer intensiven Eisenbahn-
bautätigkeit nach dem Kriege. Das englische Ni ger i e n hat heute über 3100 km 
Eisenbahnen. Die Franzosen haben den Nigger von der Elfenbeinküste und von Dahomey 
auS im Süden und von Französisch-Guinea und aus dem Senegal her im Westen erreicht. 
Es fehlte nur noch, daß das deutsche Kam e run mit einer Nord-Südbahn bis zum 
Tschadsee in diesen Wettbewerb eingetreten wäre. 

Schon hatte sich im übrigen auch Mussolini mit seinen Ansprüchen gemeldet und 
einen i tal i e n i s c h e n Ver k ehr s kor r i d 0 r durch die französische Sahara 
von 'r r i pol i s aus an den Tschadsee verlangt, weil diese alte und ursprünglichste 
Karawanenstraße durch die Eisenbahnbauten der Engländer und schwere 
Einbußen erlitten hat. Das abessinische Unternehmen hat diese Bestrebungen zunächst 
in den Hintergrund treten lassen. " 

Wir wollen uns vom verkehrlichen Standpunkt auch erinnern, daß uns die Ereig-
nisse des Jahres 1911 mit der Beilegung des Marokkokonfliktes die Erweiterung der 
Kolonie im Süd 0 s t e n Kam e run s einbrachten. Es ist damals über diese Er-
werbung viel gespottet worden. Gewiß war es nicht ein irgendwie hinreichender Ausgleich 
für eine starke deutsche Flankenstellung in Marokko gegen die Aufstellung und den Ab-
transport schwarzer französischer Truppen im Weltkrieg. Aber vom reinen Verkehrs-
standpunkt aus sollte man nicht unterschätzen, daß wir mit delll allerdings sehr schmalen 
Landstreifen an den Sanga, einen Nebenfluß des Kongo, und an den Kongo selbst an-
grenzten und damit an eine der stärksten Wasseradern Afrikas unsere Interessen an-
zubinden vermochten. Mögen diese Gegenden wegen der Schlafkrankheit der Kolonisa-
tion auch schwer zugänglich sein, so muß man doch im Auge behalten, daß heute blühende 
Gegenden Afrikas auch einmal Urwald waren und nur durch zähe jahrzehnte- und jahr-
hundertelange Arbeit zu ertragreichen Kolonien gemacht wurden. Wenn die Franzosen 
heute eine einige hundert Kilometer lange Eisenbahn von L i b r e viII e nach Wes so, 
nachdem Nordende dieses Landstriches planen, dann beurteilen sie den Besitz dieser 
Gegend offenbar anders als vor 25 Jahren die vorwiegende deutsche öffentliche Meinung. 

Will lllan für unsere ehemaligen deutschen Kolonien die Bedeutung des Schienen-
netzes übersehen, so wäre festzustellen, daß 

1914 im Betriebe waren. . . . . . . . . . 4449 km, 
daß nach dem Kriege von den Mandataren 

gebaut wurden . . . . . . . . 1279 km, 
daß deutscherseits für den unmittelbaren Aus-

bau geplant waren . . . . . . . . . . . 5100 km. 
Auf 10 Jahre hinaus war volle Beschäftigung vorhanden. Möge es uns daher beschieden 
sein, daß wir hier durch den Gang der politischen Entwicklung eine Reserve von Arbeits-
bedarfhaben, der sich später noch einmal zum Glück unserer Bauwirtschaft auswirken wird. 

16. Neubauten in Südosteuropa und in den östlichen Mittel-
m cer 1 ä n der n. 

Geradezu erstaunlich sind die Leistungen an neuen Eisenbahnbauten, die Südost-
europa, J u g 0 s 1 a v i e n und B u 1 gar i e n , und vor allem aber in Vorderasien die 
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neu e Tür k ei nach dem Kriege zustande gebracht haben. Für die Existenz der 
neuen Türkei ist der Ausbau des Eisenbahnnetzes von Lebensbedeutung gewesen. Es 
war kein leichtes Stück Arbeit, die nach vier Kulturkreisen auseinanderstrebenden 
Bestandteile der Türkei, das Küstengehiet des Schwarzen Meeres mit dem Blick nach 
Rußland, das hochentwickelte westliche Gebiet am Agäischen Meere mit dem Mittel-
punkt Smyrna, die Südküste gegenüber Zypern mit dem Hafen Mersina und mit Adana, 
das Ostgebiet mit den unruhigen Kurden, den einzigen Irridentisten der Türkei, ge-
schlossen zusammenzuhalten und sie nach dem neuen politischen Mittelpunkt, nach der 
Hauptstadt An kar a auszurichten. 2600 km Eisenbahnen hat die Türkei gebaut. 
Mehrere hundert Kilometer sind im Bau. 

Was aber charakteristisch für die Nachkriegsentwicklung ist, ist die allenthalben 
in den Nachfolgerstaaten zu beobachtende Los 1 ö s U 11 g von den Ein f 1 ü s sen 
des e u l' 0 P ä i s c h e n Kap i tal s. Die Völker bauen Eisenbahnen, sie darben 
darum, aber sie wehren sich in ihrem neuerwachten Nationalismus dagegen, europäische 
Hilfe an Kapital gegen Abhängigkeiten auf wirtschaftlichem oder gar politischem Gebiet 
einzutauschen. Will doch Ibn Sau d die Pilger bahn nur unter der Voraussetzung wieder 
bis Mekka ausbauen und vervollständigen, wenn sie mit dem Pilgerpfennig zustande 
kommt. 

Auch die neuen Bestrebungen Englands, den Weg nach Indien über Hai fa und 
T I' ans j 0 I' dan i e n zu sichern, haben bereits zur Vermessung großer Verbindungs-
linien zunächst bis Mossul längs der Ölleitung geführt. Auch der Bau der B a g d a d _ 
ba h n aus der Türkei heraus ist in ein neues Stadium getreten und wird zweifellos dem-
nächst in Angriff genommen. Denn der Drang der Türkei nach wirtschaftlicher Verbin-
dung mit dem I l' a Je war auch der englischen Diplomatie aufzuhalten nicht mehr möglich. 

17. Neubauten in Rußland: Planung und Wirklichkeit. 
Gewaltig sind die Pläne S 0 w jet ruß la n d s für den Ausbau Verkehrs-

anlagen. Wir müssen unterscheiden zwischen den Träumen der beiden FünfJahrespläne 
und namentlich dem ersten Fünfjahresplan und dem, was wirklich geschehen ist und 
überhaupt durchführbar war. Es ist in den Zeiten des deutschen Niederganges teilweise 
bewußt und beabsichtigt und, wie die Forschungen des wissenschaftlichen Institutes über 
die Verhältnisse in Sowjetrußland beweisen, in der gewaltigen überzahl von jüdischen 
Literaten und Korrespondenten eine Art Ostideologie im deutschen Volke genährt wor-
den. In der Zeit, wo in Deutschland der Ingenieur kein Betätigungsfeld fand, schien es, 
als ob eine neue Staatsform in Rußland einem Volke auch in der Verkehrstechnik ein neUes 
Paradies zu schaffen im Begriffe sei. 

Die Bolschewisten können sich weder rühmen, sich in der Verkehrsplanung über das 
Zarenregime hinaus entwickelt zu haben, noch wären sie selbst bei Aufwendung ihrer 
bekannten rücksichtslosen Energie und bei ihrer Mißachtung des Menschenlebens soweit 
in der Ausführung ihrer Pläne gekommen, wenn ihnen nicht die Zarenherrschaft mit 
ihrer unsinnigen Vorratswirtschaft und, wie etwa bei der Turkestanisch-Sibirischen Bahn, 
kolonisatorisch, vorgearbeitet hätte. Man soll daher das Erreichte weder untersehätzen 
noch aber soll man in den Fehler verfallen, die Augen davor zu schließen, daß gerade auf 
dem Gebiete des Eisenbahnbaues die Sowjetherrschaft da, wo es sich um die Aus-
b l' e i tun g des I' e v 0 1 u t ion ä l' enG e dan k e n s handelt, sowohl im ]' e r -
n e nOs te n wie in T u I' k e s t a n wie auch in dem Ausbau strategischer Linien gegen 
Wes t e u I' 0 P a Bedeutendes erreicht hat. Auch überall da, wo es sich um die in-
cl u s tri e 11 e Mob i I i sie l' u n g handelt, die ihren Sitz im Ural hat, sind die Ver-
kehrslinien zu Tausenden von Kilometern ausgebaut oder neu erstanden. 

Es bleibe dahingestellt, ob dieses Volk seiner ganzen Veranlagung nach sich so sehr 
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geändert haben daß es in der Lage wäre, auf dem von ihm geschaffenen Instru-
ment, ne.lune man ellllllal an, es wäre vollkommener ttls es wirklich ist, nun auch annähernd 

zu spIelen, wie irnm.erhin die Zarenregierung und auch diese doch nur unter über-
wllldung großer vermochte. Es bleibt die Voraussetzung einer großen Ge-
fahr, mal.1 SICh vorstellt, daß nun mindestens im ersten Anlauf gegen Mittel-
europa dICser eme strategIsche Verkehrssektor unter rücksichtsloser Vernachlässi<Yung und 
Preisgabe der Millionen von Menschen in anderen Sektoren des Landes im Int;resse des 
revolutionären Angriffs angesetzt wird. 

Im waren die uns in den Fiinfjahresplä,nen überlieferten Zahlen teilweise 
phantastrsch. Wenn man allein überlegt, daß der Bau von 90000 km Autobahnstraßen 
vorgesehen war, so vermögen wir an unseren Anstrengungen beim Bau der Heichsauto-

heute. zu ermessen, wie ohne jeden Wirklichkeitssinn ein solches Vorhaben ist. Es 
völlIg auch an dem notwendiger Kräfte und Lehranstalten. Es genügt 

mcht, Personalforderungen, m der Regel bis auf den letzten Kopf genau errechnet, 
aufzusteller:- und zu wenn am Anfang des Fünfjahresplans den Eisenbahnen 
41O? Ingellleure Verfugung stehen, so st?hen am Ende des Fünfjahresplans 14800 In-
??meure .zur Verfugung, .1929 muß man nut 6200 Technikern rechnen, 1933 werden es 

sem. sollen dlC Lehrer herkommen, wo sollen die Kräfte herkommen, die aus 
emem HeservOlr von 50 010 Analphabeten geschöpft werden müssen wo sollen die 
Lehranstalten herkommen mit ihren Einrichtungen? ' 

18. G I' und g e dan k end erN e u bau t e n in Ruß 1 a n d. 
Immerhin, eine Menge ist erreicht worden. Und das Erreichte ist erstaunlich genug. 

Man geht von folgenden Gesichtspunkten aus: 
1. Die ungünstige Lage des L e n i n g I' a d 1 11 d u s tri e b e z i I' k e s der 

große Transportweiten für Hohstoffe im Gefolge hat, soll ersetzt werden durch Ver-
lagerung der Industrie zum Teil nach dem Zentrum lH 0 s kau zum 'reil soll di 1·-
dustrie auf die Rohstoffbasis im U I' a I verlegt werden. Der wurde bereit: 
Zeit der Zarenherrschaft erwogen. 

2., Das große Was seI' s t I' a ß e n s y s t e m, in erster Linie das System des 
Mal' e n k a n als, schor.1 seit der Zeit Peters des Großen das Rückgrat des Ver-. 
kehrs m Rußland, soll vertreft und ausgebaut werden. Die Maße, nach denen man die 
Kanäle mnbauen wollte, haben sich geradezu überstürzt. Erreicht ist noch verhältnis-
mäßig wenig. 

3. Insbesondere sollen D 0 11 und W 0 1 g a durch einen großen K a n a 1 ver-
bunden werden. Im Unterlauf des Dnjepr sollen die Wasserfälle durch Schleusen um-

und ein großes Kraftwerk angelegt werden. Das Kraftwerk scheint vollendet zu 
sem: Wer die nach Milliarden bezifferten Kilowattstunden konsumieren soll, bleibt 
dalllngestellt. 

4. W i tel' e K a n alp I' 0 je k t e zielen auf die Verbindung des Unterlaufs der 
Petschora. Im Nordosten Rußlands über den Ural hinweg mit dem Flußsystem Sibiriens. 

5. DIC g I' 0 13 e n S t I' Ö In e S i b ir i e 11 s 0 b, L e n a, Jen iss e i und K 0 _ 
I y m n a versucht man regelmäßig zu befahren und allmählich in den Dienst des Ver-
kehrs zu stellell. 

6. Mit Opfer. von hunderttausend politischer Gefangener ist der K a n a I 
v.o n L n n g I' a d bIS zum W e i 13 e n M e e I' zustande gekommen. An Rück-
sIChts!osIgkeIt Grausamkeit in der Verachtung von Menschenleben steht diese 
Ingemeurtat WurdIg neben dem Bau der Eis e n b a h 11 von L e ni n g I' a d na c h 
Mur man s kam Weißen Meer, die im Kriege erbaut wurde und das Opfer von etwa 
100000 meist österreichischer Kriegsgefangener forderte. 

Zcit"chr. f. Verkehrswissenschaft. 14. Jahr". lIeft 2. 
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7. Der ar k t i sc he Weg soll erschlossen werden durch regelmäßige Seefahrt, die 

etwa 3-4 Monate im Jahre möglich ist und den Hafen Murmansk mit den Mündungs-
gebieten der sibirischen Ströme und mit Wladiwostok verbinden soll. 

8. Auf dem Gebiet des Eisenbahnbaues stand entsprechend den politischen Zielen 
in Ostasien zunächst der z w e i g lei s i g e Aus bau der s i b i r i s ehe n B ahn 
bis ö s t I ich 'r s chi t a im Vordergruntl. Im Fernen Osten ist die Amurbahn von 
C hab a r 0 w s k nach N i k 0 I a j e w s k im Bau, wohin der Hafen von Wladiwostok 
verlegt werden soll. 

9. Dem revolutionären Angriff gegen die ostchinesische Provinz Sinkiang dient der 
Bau der 1400 km langen 'r u I' k e s t a ni s c 11 - Si bi r i s ehe n Ba h n (Turksib). 
Daneben sind einige hundert Kilometer Zweigbahnen in der Richtung auf die chinesische 
und afghanische Grenze gebaut worden. Die wirtschaftliche Eroberung Westchinas 
soll der politischen vorausgehen. Dies Ziel hofft man dadurch zu erreichen, daß der 
Transport der Waren von Ostchina über die Sibirische Bahn und die neue Turkestanisch-
Sibirische Bahn um Monate schneller von statten geht als der Transport auf dem Kara-
wanenwege quer durch China. 

10. Das nächste Ziel war die Verbindung der großen K 0 h I eng e b i e t e am 
Don und in Mittelsibirien bei K u s n e t z k mit den Erzgebieten des U r a 1. 

11. In verhältnismäßiger Stille und ohne die sonst übliche propagandistische Anprei-
sung ist am Schwarzen Meere die s t rat e gis ehe U f erb ahn von R 0 s t 0 w 
n ach Bat u m fast vollendet worden. 

12. Mit der Rückkehr der politischen Aspiration nach dem Westen wurde dem 
Aus bau des Eis e n b ahn n e t z e s i m e u r 0 p ä i s c h e n Ruß I a n d, und 
namentlich westlich der Linie Moskau-Rostow erhöhte Aufmerksamkeit zugewendet. 
Neue Linien von Hunderten von Kilometern Länge, neue doppeIgleisige Linien und 
weitgehende Ausbauten in zweigleisige Linien sind entstanden. 

Wir wollen daraus abseits jeder politischen und strategischen Beurteilung dieser 
Dinge nur den einen Schluß ziehen, daß den S chi e n e n b ahn e n in dem e u _ 
ras i sc h enG e b i e t no c h ein e u n geh e ure Zu k u n f t bevorsteht, auch 
wenn man dabei die Verwirklichung der ins Auge gefaßten und zweifellos einmal not-
wendig werdenden mittelsibirischen Magistrale von 8000 km Länge noch in wciterer 
Ferne sieht, die die MittelIäufe der sibirischen Ströme kreuzen und strategisch gesicherter 
als die Sibirische Bahn den Pazifischen Ozean mit dem europäischen Zentrum Moskau 
verbinden soll. ' 

19: Neu bau t e n im Fe r ne ren 0 s t e n. 
Sieht man von In die n ab, wo in der Zeit während und nach dem Kriege 

14000 km Eisenbahnen neu entstanden sind, übergeht man den Bau der Meeruferbahn 
in dem französischen In d 0 - Chi n a, so bleibt für die Beurteilung der Zukunfts-
entwicklung der Eisenbahn noch der Blick auf die Man d s c h ure i und auf 
Chi n a ü b r i g. Die Man d s c h ure i war, solange sie von den russischen Inter-
essen beherrscht wurde, durch die Südmandschurische Eisenbahn in der Richtung 
aus Sibirien nach W lad i w 0 s t 0 k und nach Da ire n beherrscht. Nachdem die 
Japaner sich des Gebietes bemächtigt haben, nimmt die verkehrIiche Entwicklung 
naturgemäß die umgekehrte Richtung von den Häfen gegenüber Japan in das Innere des 
Landes hinein. Mit einer Energie, die dem Willen der politischen und kolonisatorischen 
Festsetzung entspricht, haben die Japaner heute ein Eisenbahnnetz von über 9000 km 
im Betrieb. Systematisch werden jährlich hohe Summen in richtiger Würdigung der Zu-
sammenarbeit von industrieller und verkehrlicher Erschließung angesetzt. Dazu kommt 
ein systematisch ausgebautes Werbesystem für den Reiseverkehr in dem kaum in der 

9* 
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Erschlicßung begriffenen Lande. Die neuesten Nachriehten sprechen von einem Fünf-
jahresplan mit einem Kapitalaufwand von 1050 Mill. RM (1500 Mill. Yen zu 0,71 RM). 
Die Planung und Durchführung ist der Südmandschurischen Eisenbahngesellschaft über-
traO'en. Sie vereinigt in sich die gesamte Verkehrs aufsicht, Eisenbahnen, Autolinien, 

Häfen, entscheidende Beteiligung am Luftverkehr und die Industriali-
sierung. Leiter ist der frühere Delegierte am V?lkerbund, .Matsuoka 1. . 

Gewaltier sind die Kräfte, die sich jetzt bel der n a t Ion ale n Re g I e I' u 11 g 
in Chi n a um die ungeheuren Provinzen dieses Landes verkehrlieh zusammen-
zufügell. Es sind zur Zeit in China etwa 18000 km Eisenbahnen und 75000 km Land-
straßen vorhanden. Die Verkehrsmittel reichen nicht einmal zur notdürftigen politischen 
Beherrschung auch nur des östlichen Drittels des gewaltigen Reiches aus. Gegenwärtig 
werden etwa 1000 km Eisenbahncn im Bau sein. Für die notwendigste weitere Er-
schließung Ostchinas werden bei bescheidensten in der ersten noch 
weitere 1700 km, in der zweiten Etappe 6600 km für nötIg gehalten. DamIt hatte man 
allerdings nur die ersten errößeren überlandlinien in dem Bereich der mittelchinesischen 
Provinzen Yünan und S:eschwan nach dem Oberlauf des Gelben Flusses vorgetrieben. 

20. Neu bau t e n i n A m e r i k a. 
Gleiche Beispiele könnte man aus dem Gebiete der la t ein a me r i k a ni-

s c h e n S t a a t e n vorführen und auch in diesem Erdteil, in Südamerika, die Belege 
dafür finden inwieweit der Eisenbahn noch eine große kolonisatorische Zukunft bevor-
steht. Es sich allerdings auch ebensosehr, wie etwa an dem Beispiel K 0 lu m -
bi e n s der Nachweis erbringen, wie sehr die neueren Verkehrsmittel, Luftfahrzeug 
und Auto bereits bei der Ersterschließung bisher verkehrsarmer Länder eine wichtige 
Rolle zu Ubernehmen habeIl. Gerade an dem Beispiel Kolumbiens vermag man zu 
ermessen was das F I u er Z e u g für eine wichtige Aufgabe für die Verbindung der 

Bog 0 ta mit den Häfen, das Au t 0 in. der V der noch 
unzusammenhängend ausgebauten Strecken des an SICh WClt verzwClgten EIsenbahn-
netzes zu übernehmen hat. 

v. Straßenbauten. Luftverkehrswege. Ölleitungen. 
21. S tr a 13 e n bau t e n in A fr i k a. 

Während sich noch vor zwanzicr Jahren das Interesse des Verkehrsingenieurs fast 
ausschließlich den Eisenbahnen nimmt unter den yerhältnissen 
heute der S t r a 13 e n bau eine ebenso bevorzugte Stelle ein. Man WIrd SICh unter den 
soO'enannten Autostraßen Afrikas allerdings keine Straßen vorstellen die wir mit 

Begriff verbinden. Immerhin verfügt Afrika heute bereits über 16000km Straßen 
mit fester Decke und etwa 30000 km Schotterstraßen. Die verbesserten Erdstraßen bemißt 
man auf etwa 2600001(m 2• Unter diesem Gesichtswinkel betrachtet macht heute eine 
Karte der Straßenverbindungen von Afrika verkehrlich erschlosse.neren 
als eine Eisenbahnkarte. Indessen mögen dw auf der Landstraße geleIsteten IOllllen-
kilometer wohl kaum einen Vergleich auszuhalten mit der 
70000 km Eis e n b ahn e n die ihrerseits im wesenthchen lITl außersten Norden 
Afrikas und im äußersten konzentriert sind, während das viel verzweigte Land-
straßennetz, oder besser gesagt, Erdstraßennetz in der Hauptsache Mittel- und Süd-
'afrika ausfüllt. 

1 Vgl. von H, e n e s s e: Die lVIandschurei, Ztg. d. V. M. E. V. 1936 S.973 u; 993. 
Die Industrialisierung der lVIandsehurei, Frankfurter Ztg. vom 15. Dezember 193h. 

z Wirtsch.-Dienst 1935, S. 705. 
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Ein ge w iss e s W e t t be wer b s pro b 1 e m tritt auch hier bereits auf. Die 
Verbindungen von Südafrika nach dem Sudan und nach Ägypten sind auf den Straßen 
des Kongogebiets besser als ostwärts der afrikanischen Seenplatte. Auch hier suchen die 

nunmehr Nord-Südverbindungell zu schaffen, die durch Deutsch-Ostafrika 
hindurchlaufen. Da die Engländer die Zwangsarbeit der Neger ablehnen, sind die 
anderen Staaten, Frankreich und Belgien, die sich der Zwangsarbeit bedienen, bei dem 
Bau der Straßen bisher im Vorsprung gewesen. Selbst in den Wüstengebieten der 
Sah ara werden heute streckenweise, wenn auch vornehmlich zu militärischen Zwecken, 
Au t 0 1 in i e n b e tri e b e durchgehalten. Der Versuch, vierzehntägig regelmäßige 
Autobusverbindungen von Fort Lamy in KamerUll auf einer West- und einer Ostroute 
durch die Sahara in 13 tägiger Fahrt durchzuführen, wird seit 1935 gemacht. Zum 
mindesten aber hat die befestigte Straße als Zu b I' i n ger zu den schiffbaren Flüssen, 
den Eisenbahnen und den Seehäfen eine große und im Vordergrund stehende Zukunft. 
Der Neubau von Straßen hat in den letzten Jahren außerordentliche Fortschritte ge-
macht. Im Kongogebiet wurden allein, und sei es auch in noch so primitiver Form, 
etwa 6000 km gebaut, in Deutsch-Südwest 20000 km, in Angola 20000 km, in Algerien 
12000 km, in Französisch-Westafrika sind etwa 60000 km neuer Erdstraßen entstanden. 
Im tropischen Ostafrika hat die Königliche Ostafrika-Automobil-Gesellschaft etwa 
22 000 Wegzeiger für den Touristenverkehr aufstellen lassen. 

22. S tr a 13 e n bau t e n in Am e I' i k a. 
Systematisch geht man mit dem Bau von Automobilstraßen selbstverständlich auch 

in Am e I' i k a vor. In dem Arbeitsbeschaffungsprogramm des Präsidenten Roosevelt 
sind 1,3 Milliarden RM (522 Millionen Dollar) für Autostraßen vorgesehen. Man hat 
durch Nordamerika drei Ost-Weststraßen, von denen sich die beiden ersten in Chicago 
gabeln, von je etwa 4000 km Länge gebaut und sie durch vier Nord-Südstraßen mit-
einander verbunden. Einen besonders großzügigen Plan stellt die Pan a m e I' i k a -
s tr a ß e dar, die an der Westküste Nord- und Südamerikas über Mexiko und Panama 
hinab bis nach Chile reicht. Sie ist zur Hälfte heute bereits ausgebaut. 

23. S t I' a 13 e n bau t e n inS 0 w jet I' u 13 1 a n d. 
Weit zurück steht der Straßenbau noch in Rußland. 1,5 Millionen km primitivster 

Landwege stehen kaum 60000 km Straßen mit künstlicher Fahrbahndecke gegenüber, 
dazu kommen etwa 160000 km für den Kraftwagenverkehr nur bei guter Witterung 
befahrbare Strecken. Der in den Fünfjahresplänen vorgesehene Ausbau scheitert in 
dem Umfange, wie er geplant war, an dem Mangel an Ingenieuren und Facharbeitern. 
Projekte, von denen man hört, 90000 km Autobahnen oder nach anderen Nachrichten 
210000 km Straßen, etwa 30000 km hochwertigster Ausführung zu bauen, scheint unter 
den gegenwärtigen Umständen kaum möglich, selbst wenn man in rücksichtslosester 
Weise politische Gefangene zur Zwangsarbeit heranzieht. 

24. L u f t ver k ehr s weg e. 
Daß im Weltverkehrsraum heute die L u f t v c r k ehr s weg e einen immer 

überragenderen Anteil für hochwertigste Beförderung einnehmen, braucht nicht betont 
zu werden. Die Fahrpläne zeigen, daß, wenn auch vielleicht vorwiegend aus politischen 
Interessen, die afrikanischen Kolonien sowohl von L 0 n don und Par i s als auch von 
BI' Ü S s e 1 aus in wenigen Tagen im Nord-Südflug über die Sahara oder über den Knoten-
punkt Kai I' 0 erreicht werden können. Alle irgendwie bedeutungsvollen Punkte des fran-
zösischen Äquatorialafrika, des Kongo, der Südafrikanischen Union, des Sudan und der 
britischen ostafrikallischen Kolonien werden angeflogen. Briten und Holländer ullter-

i ,. 
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halten Fernflugstreeken mit S in gap 0 r e und den Mal a i i s ehe n Ins eIn. 
Ganz Ostehina und die Mandsehurei sind beflogen und ebeilso unterhalten dic Russen 
von Moskau aus Verbindungen nach dem Fernen Osten und den entlegenen Teilen 
Nordsibiriens. Ein ausgedehntes Fluglletz überspannt Nordamerika, während Süd-
amerika in der Hauptsache längs der Küsten beflogen wird, und nur von zwei Linien 
in dem mittleren Teil überquert wird. Indes vermögen diese weitstreckigen Verbindungen 
der Natur des Beförderungsmittels nach die Transportleistungen von Autos und noch 
weniger von Schienenbahnen zu ersetzen. 

25. 0 11 e i tun gen. 
Die 0 11 e i tun gell treten als modernste Transportart neben den elektrischen 

Starkstromleitungen in großer Ausdehnung bereits in Nordamerika auf. Aber auch 
Rußland hat im Kaukasus und in Südrußland drei große Leitungen gebaut. Die Fran-
zosen und Engländer pumpen das 01 von Kir k u k im Ir a k nach Tri pol i sund 
Hai f a , je etwa 800 und 900 km weit. 

VI. Der ßlick in die Zulmnft. 
26. D i c Ver k ehr s t eil u n g. 

Über Aufgabe und Entwicklung dcs deutschen Vcrkehrswesens ist in den vcrgan-
genen drei Jahren viel geschrieben und gesprochen wordcn. In einem Abschnitt der 
Entwicklungsmäglichkeiten des deutschen Verkehrs, dem Kraftfahrwesen, ist cin ge-
waltiger Schritt vorwärts gemacht wordcn. Auch das Luftfahrwesen hat durch die 
Verbindung mit der militärischen Luftfahrt und dem auch bei der Reichsbahn in unseren 
Lehrlingswerkstätten nachdrücklich gcpflegten Segelflug cine erstaunliche Ausdehnung 
crhalten. Mag man darübcr diskutieren, ob der Verkehrsflug mit den zur Zeit vcrlangten 
Fahrpreisen mehr oder mindcr unrentabel ist, dicse Frage sollte man lcdiglich von dem 
Gesichtspunkt aus behandeln, daß unserer Verkehrsfliegerei die praktische Möglichkeit 
geschaffen werden muß, sich dermalcinst in dem W c I t f lug s y s t e m einen der 
politischen Stellung des Reiches cntsprechenden Rang zu verschaffcn. Dies ist bisher 
im Süd a t I a n t i k - F lug mit Zeppelinen und Flugzeugen gelungen. Im N 0 r d _ 
at I a n t i k - F lug sind wir auf dem Wege zu diesem Ziel. Im Fluge nach 0 s t-
a sie n haben sich leider die Verhandlungen zunächst zerschlagen. Die Zukunft des 
Vcrkehrsflugs liegt doch wohl auf Strecken von 500 und 600 km Mindestlänge. Denn bis 
auf diese Längc 8teht sowohl dem Schienenfahrzeug wie auch dcm Kraftwagen bei einer 
Entwicklung von etwa 200 km Stundcngeschwindigkeit immer noch ein weites Feld 
offen. Daß dabei an Bequemlichkeit und Sicherheit das Schienenfahrzeug seine bevor-
zugte Stelle behalten dürfte, sollte man annehmen, jedenfalls wird dieses Bestreben unserc 
vornehmste Sorge sein. 

27. D c n k e n in g roß e n R ä u me n. 
Wenn man sich aber nicht darauf beschränkt, die Zukunft der Eisenbahn geradc 

heute von dem kleinen Gesichtswinkel unseres raumbeengten Zustandes im Hcrzen 
Europas zu behandeln, sondern dcn Blick weiter auf unscre kolonisatorische Zukunft 
hinauszuwerfen sich bemüht, so sollte man hoffen, gerade heute für eine derartige Ge-
dankenrcihe das ersehnte Echo zu finden. D c n n wir woll e n n ich t ver-
I ern e n, i n g l' 0 ß e n R ä u m e n z u d c n k e n. Wie wir es einerseits erfahren 
mußten, daß cin großräumig denkender Mensch wie der Amerikaner Wilson, der gewohnt 
ist, die Grenzen nach Breitengraden und geraden Linien, Provinzen und Ländergebiete 
nach Vierecken und Hechtecken zu sehen, scheitern mußte, wenn er sich auf das Gebiet 
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der Grcnzziehung in Mitteleuropa vorwagte, so wollen wir daraus dic Lehre ziehen, daß 
ein Volk, das daran gewohnt ist, sich auf engem Raume zu stoßen, gelehrt werden muß, 
den Bliek zu weiten. Auch auf dem Verkehrsgebiet soll uns der Ruf in die Ferne, wenn 
ihn cinmal der Führer an uns stellen sollte, nicht unvorbereitet treffen. Der Faden der 
Tradition muß an den alten Kolonialbesitz angeknüpft und erhalten werden. 

28. Der Eis c n b ahn e r i m Mit tel p unk ted ern a t ion a I -
s 0 z i a I ist i s c h c n A r bei t. 

In die uns nähcr liegendc Auf<rabe der Vervollkommnung unserer Reichshahn aber 
wollen wir uns nicht nur aus dem Gesichtspunkte; eine möglichst hohe technische Voll-
endung zu erzielen, vertiefen, sondern wir wollen vor allen Dingen auf dem seit drei 
Jahren von uns beschrittenen Wecre weitermarschieren, aus diesem 700000-Mann-Heer 
von Reichsbahnern eine geschlossebne, dem Führer und der nationalsozialistischen Idee 
treu ergebene Front zu fügen. Das soll tc bei einem Personal, das unserer Verwaltung 
vielfache Beweise der Anhänglichkeit an den Dienst gegeben hat, keine unlösbare Auf-
gabe sein. Ob '16000 Eisenbahner im Rheinland, politisch und sozial zufrieden, ihren 
Dienst mit Freude oder mit Mißmut vollziehen, ist einc hochpolitische und nationale 
Ii'racre. Sie im Sinne des crsten Arbeiters der Nation, unseres Volkskanzlers und Führers b 
zu lösen, bleibe unser stetes Bestreben. 
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