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ABHANDLUNGEN.

Einfluf} der Dezentralisation der Industrie auf die Belastung
der Wirtschaft durch Transportkosten.
Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath, Stuttgart.

I. Allgemeines.

Dic Wehrpolitik eines Landes und die méglichst giinstige Gestaltung der
so.zia len Verhiltnisse cines Volkes verlangen in eindeutiger Weise cine méglichst
weitgchende Dezentralisationder nicht standortsgebundenen Wirtschafts-
zweige im Lebensraui eines Volkes. Hierfiir kommt in erster Linie die Wirtschaftsgruppe
»Industrie und Handwerk® in Frage. Die riiumliche Zentralisation der zu dieser Wirt-
schaftsgruppe gehérenden Betriebe hat iiberall dort, wo sie sich entwickelte, schwere
soziale Schiden 1nit sich gebracht, die Menschen threr Bodenverbundenheit entzogen
und im Zeitalter der Luftwaffe lebenswichtige Teile der Kriegswirtschaft unter die ?}e-
setze leichter Zerstérbarkeit und Vernichtung gestellt. Das Ziel einer riumlichen Dezen-
tralisation der Industrie ist daher geboren aus den Forderungen der Lebenseintracht und
der Bekiampfung der Lebenszwictracht und der Lebensnot im mensehlichen Zusammen-
le.ben und daher besonders wichtig fiir die Iirhaltung der Kraft und des Lebenswillens
cines Vollkes. '

Nicht so cindeutig und ohne jede Einschrinkung setzt sich die Wirtschaft
fiir die Trreichung dieses Zieles ein, wenn sie auch seine Grofle und Bedeutung durchaus
erkennt und zugibt. Thre rationalen Uberlegungen sehen in ciner Konzentration indu-
stricller Arbeit in groflen Betrieben auf kleinem Raum und in Gebieten mit besonders
giinstigen Produktionsbedingungen Vorziige fiir eine Senkung der Produktionskosten
und damit fiir eine Erhghung des Absatzes. Vor allem dort, wo wertvolle und wichtige
Bodenschitze wie Kohle, Tiisen die Industrieproduktion erleichterten, bildeten sich nicﬁt
allein Rohstoffindustrien, sondern in unmittelbarer Nachbarschaft sah auch vielfach die
Fertigwarenindustric ihre beste Grundlage fiir ihren Aufbau und ihre Entwicklung.
Diese enge, zur Zentralisation fithrende rdumliche Bindung der Industrie an die Roh-
stofflage hat in der Vergangenheit nur dort eine Lockerung erfaliren, wo wertvolles
Menschenmaterial die Entstehung von Fertigwarenindustrien in sonst rohstoffarmen Ge-
bieten nahelegte und begiinstigte.

Studiert man die Griinde, die zu dieser Entwicklung fithrten und sie bedingten,
so zieht sich wie ein roter Faden durch alle Uberlegungen tiber die beste Standortlage
der Industrie die I'rage nach der giinstigsten Verkehrslage oder nach der
Belastung der Industric in Produktion und Absatz durch Transportkosten. Die rationale
Beantwortung dieser Frage hat zweifellos nicht zuin wenigsten zu der Zusammcnballung
der Industrie in den Gebieten mit wertvollen Bodenschitzen wiec Ruhrgebiet, Sachsen
Belgien beigetragen. Sie gibt auch die Erklirung dafiir, dal in rohstoffarmen Gebietel';
in erster Linie cine Fertigwarenindustrie sich entwickelte, deren teure Produkte hohere
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Transportkosten tragen kénnen als die Rohstoffe.im 1‘1ut.i'1r1ic}1e.n Aug,‘glcfich zw.isch‘en
Deckung und Bedarf der Wirtschaft. Aber auch 1‘1101'be1'b11det eine moglichst niedrige
Transportkostenbelastung eine stiindige Sorge fiir die Betrwbgmnternehmungen, und zwar
in erster Linic fiir cinen billigen Antransport der erforderlichen Rohstoffe. .

Der zunehmende Wettbewerb, der zu moglichster Niedrighaltung der Absatzprclse
zwang, fiihrte in zahlreichen Gebieten vielfach weit _entfer.nt von der Rolstoffbasis zur
Zentralisation der Fertigwarenindustrie auf verhéltnismiBig l{lelflcm Raum, um durch
Senkung der Herstellungskosten einen Ausgleich der ligheren ',!runsportkosten zZu er-
halten und damit den Absatz zu erleichtern. So bildete sich im Luufc der Zglt die
durchaus in mancher Hinsicht nicht unbegriindete Ansicht, dafl die Dezentralisation
der Industric rein rational geschen den Produktionsprozel3 erschwere und verteure, die
Belastung der Produktion durch Transportkosten erhohe und damit zu einer Mehrbe-
lastung der Wirtschaft insgesamt f.ii'hre. ' L onden

Angesichts der groBen wehrpolitischen und sozm‘len Bet}eutung, dlL pcson ers heute
einer Dozentralisation der Industric zukommt, habe ich es fiir zweckmiiBlig gehalten, del}
sweiten Punkt, die Erhohung der Belastung der Wirtschaft (.1ur'ch Transportkosten bei
Dezentralisation der Industrie, zu untersuchen. Bs ist dabei die Frage zu behandeln,
ob dic Ansicht Allgemeingiltigkeit besitzt, und, wenn (‘1as
nieht der Fall ist, unter welehen Voraussetzungen eine
Dezentralisation der Industrie fiir die Tran‘sp_ort.kosten-
belastung giinstig oder ungiinstig w'irkt, wobei weiterhin noch das
MaB ciner Be- oder Entlastung von Interesse scin wird. . '

Den Wert, den die Reichsarbeitsgemeinschaft fiir Raumfgrschung einer dem'rtlgqn
Untersuchung fiir Zwecke der praktischen Raumordnung beilegte, bestiirkte mich in
meiner Absicht, sie durchzufiihren. Dic Untersuchung, die schr umfangr.elche Vorerhe-
bungen und Einzelarbeiten erforderte, wurde in entgcgenkomn.xendex‘: Weisc von der Ge-
sellschaft der Freunde der Technischen Hochschule Stuttgart f1na1'1z1.ell ermoghch't. Die
Reichsbahndirektion Stuttgart stellte mir bercitwilligst ih.r statlstlsghe.b: Material zur
Verfiigung und leistete damit der Verkehrswissenschaft und 1'hrcr Arbeit fur.dle deutsche
Raumordnung cinen besonderen Dienst. Den Herren Re'l.ch‘:sbahnba,u.melster Lam-
bert und Dipl-Ing. Gradeneker schulde ich Danlk fiir ihre begeisterte Mitarbeit
bei der Durchfithrung der statistischen Erhebungen.

IL. Die Arten der Dezentralisation der Industrie in Abhiingigkeit
von der Verkehrslage.

Fassen wir die Dezentralisation als cine Umkehr der Zentralisation Qder Ballung
der Industrie auf, so lassen sich die Arten der Dezentralisation “der. Ind.ustrle am zweck-
méBigsten aus den Arten der Zentralisation ableiten. Ihre Abhiingigkeiten von der Ver-
kehrslage treten dann am klarsten in Lrscheinung. Zur Klarlegung des Problems' der
Untersuchung, wie es unmittelbar die Raumordnung Deutscl.llands angeht, cfnpflehlt
sich eine Gliederung der Arten der Zentralisation nach vc.rschledenm} Raumgrdlien der
Erde, in deren Licht der bescheidene deutsche Raum und die l\?'otwen(hgkelt einer Unter-
suchung fiir ihn sich vielleicht am deutlichsten abheben wird. Es soll daher unter-
schicden werden nach der Zentralisation der Industric im Rahmen der 'W elt wirt-
schaft, inder deutschen Volkswirtschaft und in T.ell‘gebletcn
von ihr, in denen starke Kriifte an der Arbeit sind, dic Zentralisationskerne der
Industrie aufzulockern und dic Industrie zu dezentralisieren. .

Die gewaltigste Zentralisation der Weltindustrie hat das 19...Ja¥1r111111de1't im
europiischen Raum entstehen lassen. Sie machte Europa zur Werkstitte fiir die Versorgung
fast der gesamten Welt mit Industrieprodukten. Ihre Auflockerung begann mit der
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Industrialisierung der Vereinigten Staaten von Amerika und Japans und hat heute iiber-
gegriffen auf fast alle Erdteile. Die fithrenden Linder der neuen Erdteile suchen sich
in zunechmendem Mafle wirtschaftlich vor allem in der Industricproduktion méglichst
selbstindig und unabhingig von Europa und den Vereinigten Staaten von Amerika zu
machen, indem sie grofe Mittel zum Aufbau eigener Industrien auiwenden.

Transporttechniseh vollzieht sich hierbei eine Wandlung im Sinne eines Verbleibs
der Rohstoffe im Gewinnungsland, die bisher in der Hauptsache nach Europa flossen
und einen Gegenverkehrsstrom in Gestalt von Fertigwaren von Europa auslésten. Die
Verarbeitung der Rohstoffe im eigenen Land zieht nicht allein eine Eigenversorgung
des Landes mit Fertigfabrikaten natiirlicher Rohstoffgrundlage nach sich, sondern sie
lillt auch Nebenindustrien zur Herstellung von Maschinen entstehen, die ganz allgemein
der Férderung der Industrieproduktion dienen. Damit 1aBt der Rohstofflul} von diesem
Land nach Europa und der Fertigwarenriickflul von Europa und anderen industricllen
Gebicten nach, soweit die Versorgung des ncuindustrialisierten Gebiets in Frage kommt.
Eine Dezentralisation der Weltindustrie und cine neue Standort-
lage in den Rohstoff- und Verbrauchsgebicten ist die Folge. Die dabei im eigenen Lande
aus cigenen oder in néchster Ndhe gewonnenen Rohstoffen hergestellten Fertigfabrikate
sind nicht belastet mit einem zweimaligen Uberseetransport, so dafBl eine Entlastung der
Verbrauchsgiiter dieses Landes durch Transportkosten vorliegt, dic eine ursichliche
Folge der Dezentralisation der Weltproduktion ist. Sind auch die iibrigen Produktions-
bedingungen sachlicher und personlicher Art nicht ungiinstiger wie in Buropa gelagert,
so wird fiir das neuindustrialisierte Land, das sich in den Dezentralisationsprozel3 der
Weltproduktion eingeschaltet hat, diese Dezentralisationeine Entlastung seiner
Wirtschaft von Transportkosten mit sich bringen.

Tiir das aufgelockerte Gebiet dagegen, in diesem Fall in erster Linie Europa, das”
auch noch weiter Rohstoffe aus fernen Landern fiir Bigeubedarf uud den ihm noch ver-
bliecbenen Weltabsatz beziehen mul}, kann nun der Transport dieser Rohstoffe teurer
werden, weil mit der Abnahme der Verkehrsmengen auch im allgemeinen die Fracht-
kosten sich erhohen und weil unter Umstinden weiter gelegene Rolistoffbezugsgebicte
aufgeschlossen werden miissen. Diese Mchrbelastung wird jedoeh wesentlich geringer
scin als die Entlastung, dic das neuindustrialisierte Land durch Transportkosten erféhrt,
s0 dall insgesamt geschen die Dezentralisation der Industric im Erdraum wohl cine
Entlastung der Weltwirtschaft durch Transportkosten bringen wird. Charakteristische
Beispiele dieser Dezentralisation sind zallreiche Baumwollander, die mchr oder weniger
die Verarbeitung der Rohbaumwolle zu Textilien im eigenen Land iibernommen haben.

Wihrend hicrnach bei der Dezentralisation der Industriec dic verkehrswirtschaft-
lichen Wandlungen zwischen den Erdteilen verhiltuismiiBig einfach und iibersehbar ge-
lagert sind, trotzdem sic fiir den Weltverkehr und die Weltwirtschaft von groler Aus-
wirkung scin kénnen, beriihrt dic Dezentralisation der Industrie im
Raum einer Volkswirtschaft verwickeltere Zusammenhinge. Sie ist na-
turgemif fiir die Gestaltung der Raumordnung in Deutschland von ungleich gréBerer
und unmittelbarerer Bedeutung.

Ganz allgemein lassen sich im Raum einer Volkswirtschaft zwei Arten der Dezen-
tralisation ciner zentralisierten Industrie unterscheiden:

1. Auflockernng durch Verlagerung bestimmter Industriezweige nach neuen Produk-
tions- und Absatzgebieten im Raum der Volkswirtschaft, die weit von dem Gebiet
der zentralisierten Industric entfernt liegen.

2. Auflockerung durch Verlagerung bestimmter Industriezweige in die mehr oder weniger
weitere Umgebung des zentralisierten Industriegebiets.

6*
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II1. Das der Untersuchung zugrunde gelegte Gebiet.

Tis gibt zwei Wege, den Kinflull der Dezentralisation der Industric bei Ausweitung
cines Konzentrationsgebiets im benachbarten Raum, dessen Grenze hdchstens 80—90 km
vom Konzentrationskern entfernt ist, auf die Belastung der Wirtschalt mit Transport-
kosten zu untersuchen. Einmal kann in der dem Konzentrationsgebiet benachbarten
Landschaft die Auflockerung der Industric nach bestimmten Gesichtspunkten theoretisch
angenommen und der Untersuchung zugrunde gelegt werden. Bei der Willkiir, die
hierbei fiir die Auswahl der neuen Industricstandorte Platz greifen miilte, wiirde der
Untersuchung der Wirklichkeitssinn schr abgehen, so dafl manches gegen ihre Ergebnisse
und SchluBfolgerungen einzuwenden wiire. Dieser Weg wurde daher als unfruchtbar
und fiir die praktische Raumordnung wenig wertvoll angeselien und nicht gegangen.

Der andere Weg ist der, dal} in einem Gebiet mit ausgesprochener Dezentralisation
der Industric und daher mit vorbildlich gesunder Verteilung von Wohn- und Werkstitten
theoretisch die Zentralisation dieser Industric in einem geeigneten Konzentrationskern
angenommen und nun die tatsichliche Trachtlage bei Dezentralisation und die zu er-
wartende Frachtlage bel angenommener Zentralisation der bisher dezentralisierten Indu-
stric untersucht wird. Diescr Weg ecntspricht deshalb weitgehend
den praktischen Verhédltnissen, weil die Grundlage der De-
zentralisationriumlich und wirtschaftlichausdenBediirf-
nisgen des Wirtschaftslebens der Landschaft herausge-
wachsen ist, sich bewidhrt hat und nach dem Beispiel vor-
handener Zentralisationsgebiete mit weitgehender Natiir-
lichkeit die dezentralisierte Industrie - theoretisch in
cinem Konzentrationsgebiet zusammengefallit werden kann.
Wir haben dann den umgekehrten Vorgang als den, der in der neuen’ Raumordnung-er-
strebt wird, und werden daher auch umgekehrt in der Lage sein, dic frachtmiBige Aus-
wirkung ciner im iihnlichen Sinne durchgefithrten Auflockerung eines hochindustrialisierten
Gebiets zu kldren und zu beurteilen.

Ein geeignetes Gebiet hierfiir ist das Land Wilrttem b e r g, das mit seinen nahe-
zu 20 000 qkm ungefihr 1/, des gesamten Reichsgebiets ausmacht und in seiner GréBie
einem zusammenhiingenden Wirtschaftsgebiet im Rahmen der deutschen Volkswirtschaft
im Mittel entspricht. Die Griinde fiir die Eignung Wiirttembergs als Untersuchungs-
objekt sind mannigfaltiger Art. Sie licgen in erster Linicin der giinstigen wirt-
schaftlichen Struktur des Landes, iiber deren Voraussetzungen cinige all-
gemein interessierende Erklirungen am Platze sind.

Von den groBen Wirtschaftsgebicten Deutschlands, dic als zusammenhingende
Handels- und Industriegebiete angesechen werden kénnen, hat das Hauptwirtschafts-
gebict Wilrttemberg cinen véllig cigenen Charakter. Landwirtschaft und Industrie er-
ginzen sich gegenseitiz sachlich und 6rtlich in gliteklichster Weise. Nicht Zusammen-
ballung der beiden Wirtschaftsgruppen in bestimmten Gebieten, sondern ein Ineinander-
greifen und gegenseitiges Sichergéinzen herrscht vor, so daf die Industrie sich dezentral
iiber weite Flichen verteilt. Der Grund zu dieser gesunden Siedlungsform liegt in den
von der Natur gegebenen Wirtschaftsfaktoren, im Volks-
tum und in einer planvollen Wirtschaftsfiithrung durch den
Staat. 4

Die Wirtschaftsfaktoren in Wiirttemberg waren nicht natiirliche Reich-
timer und Bodenschiitze, sondern Menschen, denen die Bodenverbundenheit Lebens-
notwendigkeit und ziher Wille zum Schaffen Lebensbediirfnis ist. Gewil} lagen auch ver-
schiedene giinstige dullere Umstinde wie wohlfeile Wasserkriifte, Holzreichtum und in
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einigen Gebieten giinstige Bodenverhiltnisse vor, aber ihr wirtschaftlicher Wert konnte
erst k])uldyr wc1d(,n unter der starken Lebensbejahung der Bevélkerung. Esist,
als ob das von Naturschiitzen in keiner Weise bcdachtc Land besondere seelische Energien
im Menschen hervorgebracht hat, die in erster Linie in der Lage waren, eine so giinstige
Raumordnnng in der wiirttembergischen Landschaft zur Entwicklung zu bringen. Ste
fithrten auch zu einer Gemeinschaftsarbeit und zu einem tiefen Gefiihl fiir gemeinsame
Lebensinteressen, vort dem auch die oberste Staatsfiihrung beseelt war.
Denn als in den Jalren 1830—40 die Not der Zeit die witrttembergische Regierung
zwang, sich mit demn Problem des
; Aufbaus einer Industrie zu befassen
° und eine den wiirttembergischen
Verhdltnissen entsprechende Lo-
sung zu finden, lief} der weitsichtige
Koénig Willelm I. die Methoden der
° Industrialisierung in Belgien und
England durch eine von Ferdinand
° Steinbeill, dem nachherigen Prisi-
denten der staatlichen Zentralstelle
© fiir Gewerbe und Handel, gebildete
° ® Y Kommission von Gewerbetreiben-
\ OO~ =) den erkunden. Das Ergebnis dieser
Lrkundung soll Steinbeil} vor dem
Kénigin dem Klassischen Ausspruch
Um zusalnmcngefaﬂt haben: | Mit-
() " ° machen muf} man, aber man davf
° den Haufen nicht zusammenkom-
[ ® men lassen‘“!, Dieserdas Zicl einer
gesunden Siedlung treffend charak-
terisierende Ausspruch wurde Stich-
Tutttingen ° wort und Richtschnuor zugleich fiir
dic staatliche Wirtschaltsfithrung
bis auf den heutigen Tag. Erformte
eine wirtschaftliche Lntwicklung,
deren Ausgangspunkt die fritheren
ortlich ansiissigen handwerklichen
Betricbe wurden und deren Lirfolg

Abb. 1. Raumliche Verteilung der in Industrie und de?ll persinlichen Unternchmungs-

Handwerk beschiftigten Personen in Wiirttemborgnach £¢186 der Bewohner, g(?deckt unfl

Oberamtsgebicten. gestiitzt durch staatliche - Insti-

tutionen, zu verdanken ist. Die

frithere Form des biuerlichen Lehens hat dabei maBgebend den heutigen Standort von
Industric und Gewerbe mitbestimmt,

Bs entstand die wiirttembergische Fertigwarenindustrie, die auf hoch-
qualifiziertes Menschenmaterial angewiesen ist und ihm nachgehen mufl. Sie orientjerte
sich standortsmiflig nach der im Rawm weitverstreuten, in geschlossenen Ortschaften
vorhandenen menschlichen Arbeitskraft. Es entstand cine Mannigfaltigkeit in der Pro-
duktion, die am besten charakterisiert wird durch die iiber 400 »Spuuhtatcn mit denen
sich du, Produl\tlonsarbut in Wiirttemberg befaBt. Diese Dezentralisation hatte weiterhin

© rovensh ¢
@ Betriebe mil Tund mehr Personen avensurg
auferhalb der 30km Zone um Stuligart. () .

. Betriebe mit Tund mehr Personen
innerhalb der 30km Zone um Stultgart . Hafistab:

. 0 10 20 30 40km
QO = 5000 beshiftigle Personen. e

1 Nach einer Mitteilung von Prof. Heinz Wetzel, Stuttgart.
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die aullerordentlich wichtige Folge, daf} annihernd 50vH aller Berufstitigen in der Indu-
strie auf dem Land wohnen and dort bodenstindi g sind. Sie bcwahrtc aullerdem
das Land vor einer zu starken Industrialisierung, da der Wille zur Bodenstindigkeit nur
ein bestimmtes Produktionsmal} zulifit, ein MaB, das von selbst eine Zusammenballung
der Industrie verhindert.

Im cinzelnen ragen unter den Industriezweigen Wiirttembergs hervor die Metall-
verarbeitung, Spinnstoffindustrie, Nahrungs- und GenuBmittelindustrie, Leder- und
Linoleumindustrie, Holz- und Papierindustrie und chemische Industrie. Sie sind fast
gleichmiiBig, wenn auch in der GroBie der Betriebe verschieden, iiber das ganze Land
verteilt, nur im nordéstlichen und siidéstlichen Teil herrschen die Betriebe der Land- und
Torstwirtschaft vor, die ihre Rolstoffe aus miitterlichem Boden bezichen.

So hat sich eine Verteilung der in In- Jakr 871
dustrie und Handwerk tétigen Menschen er- air
geben, wie sie in Abb. 1 dargestellt ist.

oy

Gewil zeigt dieses Bild bereits die Anfinge gk i @
einer Zentralisation der Industrie in Stutt- p J
Sl S s B 50
gart und Umgebung. Aber auch hier ist & B
das Prinzip . der bodensti n digen E wr Deutschiond j Wiirlmberg 1
Unterbringung der in der g ,Ig Ju
. . S [
Industrie arbeitenden Be-.g ] 0
rufstitigen nochweitgehend gewahrt g z
worden. Von der Gesamtzahl der Berufs- = f; akd
titigen in Industric und Handwerk ent- % -—J 0

fallen heute in Wiirttemberg auf das hoch-
entwickelte Gebiet Stuttgart und seine
30 km-Zone 40 vH, aufdas {ibrige Wiirttem-

berg 60 vH. >

Wie sehr andererseits die Durchsetzung § 4
des Landes mit industriellen Anlagen im § & 2
Gegensatz zum iibrigen Deutschland Riick- § 2 0
sicht auf die Erhaltung der kleinen und @
mittelgrofen Siedlungen genommen und & ” v
der Landwirtschaft ihre Entfaltungsmog- = o 0

lichkeit gelassen hat, ergibtsich aus Abb. 2,
in der die auf dem platten Land wohnende
Bevélkerung zu derjenigen in den groBeren
Stidten fiir die Jahre 1871 und 1933 in Abb. 2. Vorteilung der Bevélkerung von
Vergleich gesetztist. Eine verhiltnismifig D cuti(;};llgl;d (;I?d }V }u l_‘ttembel‘g 1 ’St’m‘it und
nden Jahren 1871 und 1933.
gesunde Mischung der Bevélkerung and
ihrer Wohnstiitten ist vorhanden und kennzeichnet woll am besten, in welch wertvollen
Bahnen dic Durchdringung von Landwirtschaft und Industrie sich vollzog. Selbst-
verstindlich hat auch Wurttembcrﬂ seinen Charakter als reines Agrarland gwenub(,r
frither eingebiiBt, aber in wesentlich geringerem Male als das Reich insgesamt.

Die Dczcntra,hsatlon der Produl\tlonbstatt(,n war und ist aber nur lebensfihig and
fiir die Allgemeinheit wertvoll, wenn gu,lrrn(,t(, leistungsfiahige Verke h rs
mittel d1e Beziehungen dcr Wirtschaftszweige unt(,runa,nder und 1nlt anderen ert-
schaftsgebieten des In- und Auslandes sowie den Verkehr zwischen Wohn- und Arbeits-
stiitten giinstig gestalten. In der Vergangenheit ist bereits dieser Lebensfrage des
wiirttembergischen Wirtschaftsgebiets grofie Sorgfalt seitens der staatlichen I*uhrunw
gewidmet worden. Eine wutslchtmc V(,rl\(,hrspolltll\ der ehemals wurttemberﬂ]sehen

Einwohnerzahien der Orle in 17000
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Staatseisenbahnen und der Reichsbahn schufen giinstige Verkehrsgelegenheiten durch
groBziigige Ausgestaltung des Haupt- und N; ebenbahnnetzes und durch entgegenkommende
Anlage von Gleisanschliissen, die den Quellcp der Prodruk'tlon und damit des Verkehrs
nachgingen. Bin engmaschiges StraBennctz diente zum Zwischen- und Innerortsverkehr,
in groBen Stidten weitgehend durch Ausbau von Strallenbahnen, die als AuBenstrecken
weit in die Landschaft vorfiihlen, leistungsfihig gemacht. Dabei darf nicht vergessen
werden, daf3 diese dichte VerkehrsersehheﬁuI.l.g unter den ungiinstigsten verkehrsgeogra-
phischen und verkehrswirtschaftlichen Verhiltnissen erfolgen mullte.

Die verkehrsgeographische Lage Wiirttembergs ist in Abb. 3 dar-
gestellt. Ts gibt in Wiirttemberg, abgeschen von dem nach Norden offenen Neekartal,
leine verkehrsgeographiseh bevorzugte Flache oder Linie, diec den Verkehr und das wirt-
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Abb. 3. Verkehrsgeographischer Charakter Wiirttembergs im Raum von Siiddeutschland.

schaftliche Leben stark an sich zégen. Im Westen flankiert und umgeht der verkehrs-
giinstige Rheingraben, im Osten die giinstige Verbindung zwischen dem Main- und Donau-
tal {iber Niirnberg das wiirttembergiseche Land und lenkt den Durchgangsverkehr vor allem
in der Nordsiidrichtung von Wiirttemberg ab. Diese verkehrsgeographische Lage iiberlief3
das Land einer besinnlichen, sich selbst geniigenden Entwicklung. Dies crklirt vielleicht
nicht zum wenigsten dic gleichmiBige VerkehrserschlicBung des
Landes. Sein Verkehrsnetz muBte in erster Linie Zubringer sein zu den von der Natur
mehr begiinstigten Hauptverkehrslinien und mit zahlreichen Abzweigungen den Verkehrs-
bediirfnissen nachgehen. Das Bild des heutigen, auf den Eisenbahnen fliefenden Verkehrs-
stroms zeigt dies nach Abb. 4 deutlich und la8t nur in der Ostwestrichtung einen Strom
groBerer Verkehrsintensitit crkennen, wie er Hauptverkehrslinien eigen ist, withrend alle
tibrigen Linien mit ihrem diinnen Verkehrsstrom den Charakter von Erschlicungslinien
haben. Bine ausgesprochene, von der Natur begiinstigte Haupt- und Durchgangsstrecke
war kaum vorhanden und zog daher auch nicht magnetisch das Wittschaftsleben an sich
und triibte nicht in fritherer Zeit vielfach betonter individualistischer Wirtschaftsfiihrung
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den Sinn fiir die méglichst gute ErschlieBung auch des platten Landes. Jeder Punkt war
im Grunde genommen verkehrsgeographisch ungiinstig gelagert, so dal} die Gefahr einer
bevorzugten Erschliefung bestimmter Landesteile unter Vernachlissigung anderer Lan-
desteile weniger grof3 war.

s war verkehrswirtschaftlich und volkswirtschaltlich gesehen eine
groe Tat, dal} dic wiirttembergischen Staatshahnen trotz bewegter und daher ungiin-
stiger Geldndegestaltung bel nur geringem Anteil an den wertvollen Einnahmen eines
Durchgangsverkehrs unter grofien finanziellen Opfern und unter Verzicht auf hohe Rente
auch in die entlegensten Gebicte Nebenbahnen bauten und so eine besonders wichtige
Grundlage fiir dic Streuung der Industrie auch nach kleinen Ortschaften schufen. Die
Erschliefung Wirttembergs durch Iisen-
bahnen liegt heute mit 120 km/1000 glm
etwas iiber dem Reichsdurchsehnitt, dagegen
wesentlich iiber dem Durchschnitt anderer
landwirtschaftlich-industricller Gebiete wie
Hannover und Schleswig-Holstein. In dem
Verhiltnis der Linge der Hauptbahnen zu
derjenigen der Nebenbahnen von 63 : 87 ge-
geniiber 48 : 52 im Reich kommt die hohe
technische Leistungsfihigkeit der Bahnen
zum Ausdruck, durch die entsprechende Ver-:
kehrserleichterungen fiir das ganze Land ge-
boten werden konnten. Der verkehrsgeogra-
phisch stille Winkel, den Wiirttemberg in Siid-
deutschland cinnimmt, war ganz auf eigene
Kraft gestellt und fand in ziher Kleinarbeit
eine verkehrliche Erschliefung, die in erster
Tinie einer gesunden Siedlungsstruktur
diente.

Wiirttemberg ist i {ibrigen verkehr-
lich fast allein durch die Strecken

. / N ({ Leutkirdh
der deutschen Reichsbahn erschlossen, deren 7\

Verkehrsleistungen statistiseh genau erfalit ol rrearirs- 4

b
0y, hofen
= &

sind. Nur ein geringer Teil des Verkehrs liegt
auf dem Neckar bis Heilbronn, der aber Abb.d4. Verkehrsstréme auf den wiirttem-
cbenfalls nach Art, Menge und Richtung bergischen Eisenbahnstrecken im Jahr 1930.
bekannt ist. Fiir die Wahl Wiirttembergs als
Untersuchungsobjekt zu unserem Grundthema spricht dieser Umstand ebensosehr wie dic
Tatsache, daf} die Dezentralisation der Industric in Wiirttemberg wie kaum in cinem an-
deren Land und Gebiet Deutschlands praktisch geworden ist. Volkstum, Volkskraft,
natiirliche Gegebenheiten und weitblickende, den objektiven gesellschaftlichen Nutzen
des gesamten Landes im Auge behaltende staatliche Fithrung formten ein Wirtschafts-
gebiet ureigensten Charakters. Eine zuriickhaltende, aber bestimmt und richtunggebend
arbeitende Planung brachte im engsten Bund mit der Freude am Schaffen und der
schopferischen Kritilk der Bewohner das heute vor uns licgende Bild gliicklichen Aus-
gleichs zustande, das der Ausgangspunkt und dic Grundlage fiir unsere Untersuchung
sein soll.
IV. Dio Methodo der Untersuchung.

Das Ziel der Untersuchung bestimmt ihre Methode. Das im Thema und im vorigen

Abschnitt gestellte Ziel bedarf zunichst einer konkreten Behandlung in bezug auf die
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Abgrenzung der zu untersuchenden Verkehrsverhidltnisse.
Bei einer angenommenen Zentralisation der wiirttembergischen Industrie in der Um-
gebung von Stuttgart treten mit der Verlagerung der Industrie in diesen Raum Wand-
lungen in den bisherigen Verkehrsverhiltnissen fitr die wiirttembergische Industrie ein,
fiir die drei Grundtatsachen und Annahmen malgebend sind:

1. Der Verkehr indert sich nicht nach Art und Menge.

2. Die Transportweiten dndern sich.

3. Die Tarife indern sich mit den Transportweiten.

Der erste Punkt enthilt eine Annalume, die fiix Wirtschaftsgebiete von der Aus-
delnung und der einheitlichen Struktur Wiirttembergs deshalb gemacht werden lkann,
weil die Verkehrsbediirfnisse im Personen- und Giiterverkehr mengenméaig nur
unwesentlich von einer zentralisierten oder dezentralisierten Form der Wirtschaft im
Raum, sondern vor allem von der Struktur der Wirtschaft abhingen. Das gilt in crster
Linie fiir den iiber die Grenze des Wirtschaftsgebicts hinausgehenden A u Bl en - oder
Fernverkehr, dann aber auch fiir den Austausch des innerhalb des Gebiets liegenden
Innen-oderBezirksverkehrs. Eine tatsichliche Verlagerung bei der Zentrali-
sation der wiirttembergischen Industrie in dic Umgebung von Stuttgart tritt nun natur-
gemif nicht allein fiir die eigentlichen Giiter der Industrieproduktion ein, sondern auch
fiir alle die Wirtschaftszweige und Berulstéitigen, die beispielsweise im Handel und Ge-
werbe mit der Industrie eng verbunden sind und von ihrem Vorhandensein abhéingen. Mit
der Verlagerung der Industrie verlagern sich auch die Menschen und der Standort ihrer
im {ibrigen nahezu gleichbleibenden Verkehrsbediirfnisse. .

Ts kann nun nicht das Zicl der Untersuchung sein, allen diesen mittelbar mit der Indu-
stricverlagerung verbundenen Verkehrswandlungen vor allem im Personenverkehr nach-
zugehen. Das wiire statistisch gar nicht moglich, ist aber auch praktisch nieht erforderlich,
wenn wir die Gesetze der Verinderung der Transportkosten bei Dezentralisation der Indu-
strie erkennen wollen. Denn es werden im #hnlichen Verhiltnis wie der Frachtverkehr der
Industrie auch die Reisen im Geschéftsverkehr und die Versorgung der Industriebevilke-
rung mit den ndtigen Verbrauchsgiitern sich indern. Der Berufsverkchr'zwi‘schen Wohn-
und Arbeitsstitte wird mengenmaBig gleich sein, nur wird er bei Zentralisation der Indu-
stric groBere und daher teurere Wege zuriickzulegen haben, also mehr belastet werden.

Alles dieses im einzelnen zu untersuchen ist kaum méglich, aber auch nicht nétig,
weil diese Anderungen die Lebensnotwendigkeiten der Menschen bei weitem nicht so stark
beriihren, als die verinderte Standort- und Frachtlage der Industric ihre Daseinsméglich-
keit in Produktion und Absatz bestimmt. Die Frachten fiir die Industricgiiter sind es in
crster Linie, die unmittelbar bei Zentralisation oder Dezentralisation die Industrie be-
und entlasten und daher maBgebend sind fiir die Bedeutung der Art der riumlichen
Unterbringung der Industrie. Ist die Wandlung der Frachten ‘crfaBbar, 80
ist der ausschlaggebende Gesichtspunkt fiir die Beurteilung der Dezentralisation der Indu-
stric nach der Verkchrsseite klargelegt, nach dem auch dic Wandlungen im Personen-
verkehr orientiert werden konnen, die aber nicht von ausschlaggebender Natur sind.

Die T'rachten fir die Industricprodukte ergeben sich bei gleicher Menge und
Art des Verkehrs bei Zentralisation und Dezentralisation aus den Transportweiten und den
Tarifen. Hitten wir es innerhalb des Giiterverkehrs mit Binheitstarifen fiir die Verkehrs-
leistungseinleit oder den tkm, also mit Tarifsitzen, die unabhingig von der Transport-
weite stets dic gleichen bleiben, zu tun, so wiirde die durch ein Prozentverhiltnis aus-
gedriickte Wandlung der Frachtkosten fiir die Industriegiiter sehr einfach fiurch das
Prozentverhiltnis der Anderung der Summe der Transportweiten der Industriegiiter im
Empfang und Versand ausgedriickt und gefunden werden kénnen. Dieses letztere Ver-
hiltnis ergibt sich aus der Summme der Entfernungen zwisehen den Standorten der Indu-

Einflufl der Dezentralisation der Industrie auf die Transportkostenbelastung. o1

strie bei Dezentralisation und denjenigen bei der gedachten Zentralisation und ihren
gleichbleibenden Versand- und Empfangsgebieten aullerhalb und innerhalb des Wirt-
schaftsgebiets Wiirttembergs. In der Tat dndern sich aber die Tarifsitze mit der Ent-
fernung, so daf} im einzelnen fiir die verschiedenen Giiterarten der Industrie die Fracht-
kosten ermittelt werden miissen, win das richtige Prozentverhiiltnis der Wandlung der
Transportkosten zu ermitteln.

Da aber nicht allein das Prozentverhiltnis, um das sich die Frachtkosten erhéhen
oder erniedrigen, von Wichtigkeit ist, sondern auch die absolute Hohe der Be- und Ent-
lastung des Frachtverkehrs der Industrie, so miissen auch die T'rachtmengen der Indu-
strie, die bei einer Verlagerung betroffen werden, erfaflt und durch Multiplikation mit der
Summe der Entfernungen bei Dezentralisation und Zentralisation unter Einsatz der
richtigen Frachtsitze ermittelt werden. Der Unterschied der fiir beide Fille anfallenden
Gesamttransportkosten ergibt dann die tatséchliche absolute Mehr- oder Minderbelastung
der Industric und damit der Wirtsehaft durch Transportkosten.

"Es ergibt sich demnaeh als konkretes Ziel der Untersuchung, dic Frachtkosten
der von der wiirttembergischen Industrie mit ihren bisherigen Versand- und
Bezugsgebicten ausgetauschten Industriegiter bzw. Rohstoffe bei Zu-
grundelegung der heutigen Dezentralisation und der gedachten
Zentralisation der Industric im wiirttembergischen Rawmn zu ermitteln.

Der Weg der Untersuchung geht nun grundsétzlich davon aus, dafl die im Land
Wiirttemberg verteilte Industrie, soweit sie standortmifig nicht gebunden ist, also ver-
lagert werden kann und aullerhalb eines Umbkreises von 30 km Halbmesser um Stuttgart
licgt, in diese 30 km-Zone von Stuttgart konzentriert gedacht wird. Werden dann die
von den vorhandenen aullerhalb der 30 km-Zone liegenden Industriebetrieben fiir ihre
versandten und empfangenen Giiter am jetzigen Standort aufgewandten Transportkosten
verglichen mit denjenigen an ihrem neuen Standort der 30 km-Zone um Stuttgart ent-
stehenden Transportkosten, so ergeben sich die Transportlkostenunterschiede zwischen
Dezentralisation und Zentralisation der wiirttembergischen Industrie.

Dieser Vergleich ist rdumlich gegliedert worden nach dem Auflen- oder Fern-
verkehr und dem Innen- oder Bezirksverkehr des witrttembergisechen Wirtsehaftsgebiets,
wobei unter A u B en v erkehrdie Verkehrsbezichungen der wiirttembergischen Indu-
stric im Empfang und Versand mit dem iibrigen Deutsehland verstanden wurden und unter
Innenverkehrdie Verkehrsbeziehungen der Industrie zwisehen den Einzelgebieten
Wiirttembergs untercinander. Diese Trennung war notwendig, um cinmal das wiirttem-
bergische Wirtschaftsgebiet als eine geschlossene Einheit i Rahmen der gesamten deut-
schen Volkswirtschaft und das andere Mal dic starken Wechselbezichungen der Industrie-
betriebe untereinander innerhalb des wiirttembergisehen Wirtschaftsgebicets bei der Unter-
suchung zu beriicksichtigen. Von der Untersuchung des wiirttembergischen Auslands-
verkehrs konnte ganz abgeschen werden, weil die iiberwiegende Masse der wiirttem-
bergischen Auslandsgiitermengen iiber andere deutsehe Verkehrsbezirke geleitet werden
muf} und in diesen fiir unsere Untersuchung geniigend erfaft und beriicksichtigt wird.

Tiir die Behandlung und Beurteilung des AuBenverkehrs wurde weiterhin Wiirttem-
berg durch ecine in der Ostwestrichtung durch Stuttgart, also den angenommenen Kon-
zentrationskern, gehende Grenzlinie a—b (s. Abb. 6) in cinen siidlichen und nérdlichen
Teil getrennt. Diese Trennung crwies sich im Laufe der Untersuchung als zweekiniBig,
um die wichtige Abhiingigkeit der transportkostenméfigen Auswirkung der Dezentrali-
sation von der Lage des Gebicts mit dezentralisierter Industrie zu den Hauptversand-
und Empfangsgebieten Deutschlands eingehender untersuchen zu kénnen. Bei der exzen-
trischen Lage Wiirttembergs zu dem iibrigen Raum der deutschen Volkswirtschaft ergeben
sich daraus sehr wertvolle Schiufifolgerungen allgemeiner Art.
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Dic Auswahl der fiir die Untersuchung in Frage kommenden In-
dustrien bestimmte sich nach den Produktionsgegenstianden, der
Betriebsgréfie undden Grenzen der statistischen Erhebungs-
moglichkeiten. Beziiglich der Produktionsgegenstinde kamen nur
solche Gewerbeklassen der Gewerbegruppe ,,Industrie und Handwerk® in Frage, die nicht
standortgebunden sind, also verlagert werden kénnen und auBerhalb der 80 km-Zone von
Stuttgart in Wiirttemberg vorkommen. Damit scheiden unter Zugrundelegung der Be-
zeichnungen in der Statistik des Deutschen Reiches die Gewerbeklassen aus:

III. Bergbau, Salinenwesen, Torfgriberei.
IV. Industric der Steine und Erden.
V. Eisen- und Stahlgewinnung.
XXI. Baugewerbe und Bauncbengewerbe.
XXII. Elektrizitit, Gas- und Wasserversorgungsbetriebe.
Es blicben die verlagerungsfihigen Gewerbeklassen zu untersuchen:
VI. Metallhittten und -halbzeugwerke.
VII. Herstellung von Kisen- und Metallwaren.
VIIL. Maschinen-, Apparate- und Fahrzeugbau.
IX. Elektrotechnische Industrie.
X. Optische und feinmechanisehe Industrie.
XI. Chemische Industrie.
XII. Textilindustrie.
XIII. Papicrindustrie.
X1V. Vervielfaltigungsgewerbe.
XV. Leder- und Linoleumindustrie.
XVI. Kautschul- und Asbestindustrie.

XVIL Holz- und Schnitzstoffgewerbe.

XVIII. Musikinstrumente- und Spielwarenindustrie.

XIX. Nahrungs- und GenuBmittelgewerbe.

XX. Bekleidungsgewerbe.

Es hitte nun ecin kaum zu bewiiltigendes Arbeitsmall verursacht, wenn alle Be -
triebsgréBen von | Beschiftigten und mehr behandelt worden wiren. Aullerdem
wiiren hierbei Betriebsgrofien erfaBt worden, die als Kleingewerbe einen natiirlichen Be-
standteil der Ortschaften mit landwirtschaftlichemn Charakter darstellen und daher prak-
tiseh fiir die Verlagerung nicht in Frage kommen. Es wurden deshalb nur die Ind u -
striebetriecbe mit 80 und mehr Beschiftigten auBerhalb der 30 km-
Zone von Stuttgart der Untersuchung zugrunde gelegt. Zur Vereinfachung der Er-
hebungsarbeit wurden weiterhin die industriell weniger wichtigen Orte unter etwa
1500 Einwohner fortgelassen. Diese Vereinfachungen erleichterten die ohnehin sehr
arbeitsreiche Untersuchung, ohne dal der Wert der Lrgebnisse geschmilert wurde, Fs
blicben dann 92 Orte oder ihre Bahnhéfe iibrig, fitr dic nun im cinzelnen der Versand
und Empfang ihrer Industriecrzeugnisse getrennt nach den deutschen Verkehrsbezirken
und nach den innerwiirttembergischen Verkehrsbezirken zu ermitteln waren, um die
Giitermenge und ihre Transportweiten festzulegen als Grundlage fiir die Ermittlung der
Transportkosten aus tkm und Tarifsatz bei heutiger Standortlage der Industrie und bei
der gedachten Standortlage im 80 km-Umkreis wn Stuttgart.

Dic von der Untersuchung tatsiichlich erfaBten Industriebetriebe kénnen durch das
Verhiltnis der Zahl der in diesen Betrieben Beschiftigten zu der itberhaupt in ,, Industrie
und Handwerk** Wiirttembergs beschiftigten Personenzahl am besten vor Augen gefiihrt
werden. Das ist in Abb. 5 geschehen. In ihr ist fiir jeden Oberamtsbezitk des aullerhall
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der 30 km-Zone von Stuttgart liegenden wiirttembergischen Landes durch eine innere
weie Kreisfliche dargestellt, wie viele der iiberhaupt in Industric und Handwerk be-
schiftigten Personen, die in AbD. 1 bereits dargestellt wurden, auf Betriebe von 30 und
mehr Besehiftigten entfallen, die der Untersuchung zugrunde gelegt wurden. In dem Ver-
hiltnis der weiBen Fliche zu der dulleren schwarzen Ringfliche ist das mehr oder weniger
starke Uberwiegen der groéfieren Betriebe tiber die kleinen Betriebe von 1—29 Beschiil-
tigten zu erkennen. In den noch stark landwirtschaftlichen Gebieten %m Nordosten und
Siidosten Wiirttembergs {iberwiegen durchweg noch die kleinen Betriebsgrofien. Diese
Gebiete scheinen gegeniiber den
anderen Bezirken noch besonders
aufnahmefihlg fiir cine weitere
Dezentralisation der Industrie zu
sein.

Art, Umfang und Empfangs-
bezirk fiir die Giiterim Versand
wurden den Jahresnachweisungen
der Deutschen Reichsbahn, Reichs-
bahndirektion Stuttgart, fiir jeden
cinzelnen  Untersuchungsbahnhof
entnommen, wihrend Art, Umfang
und Versandbezirk der auf den
Bahnhéfen empfangenen Giiter
durch Rundschreiben an diejenigen
Firmen der Industrie, die mehr als
30 Personen beschéftigen, ermittelt
wurde. Die Anschriften der in
Frage kommenden  Firmen sowie
die GroBe ihrer Belegschaft wurde
der BetriebsgroBenkartei des Sta-
tistischen Landesamts Stuttgart,
das die gesamte Unt(?rsu(:hung l.I.lit Jnnerer Rrels=Unlersuchle Belriebe mit 30
wertvollem Urmaterial unterstiit- ond e Porsanen.
zen konnte, entnommen. Alle Yir- Belrebe mif Tend mehe Personen in der oo
hebungen wurden fiir das Jahr 1935, . J0km Zone um Stuligart. 9 0w 0 Wi
das bereits eine starke wirtschaft- O =500 "ef‘ﬁaﬂ/é{’ep ersonen. ' o
liche Belebung nach den Krisen- _Abb. 5. Réumliche Verteilung der in Industric und
. e . Handwerle beschiftigten Personen in Witrttemberg nach
jahren 1931—33 aufweist, vorge- Oberambshezirken gotzennt nach Botrichsgrdfen.
nommen.

Im einzelnen ergab, sich fitr den Ve rs a n d der untersuchten Bahnhéfe nachfolgen-
der Tirhebungs- und Berechnungsvorgang. Tiir jeden Bahnhof wurde cine Tabelle nach
Muster Tabelle 11 ausgefiilit. Diesc Tabelle ist so gestaltet, daBl in ihr zuniichst die von
einem Bahnhof nach den verschicdenen Verkehrsbezirken versandten Gittertonnen der
verschiedenen Verkehrsgiiter der Industriebetriebe erscheinen. Dazu treten die Ent-
fernungen des heutigen Orts als Versandort bis zum Empfangsort, die Entfernungen des
neuen Standorts Stuttgart als Versandort bis zum gleichen Empfangsort in km und zu-
letzt die Tarifklassen der erfaliten Industriegiiter, so dafl nun aus Mengen, Entfernungen
und Tarifen die Transportkosten in RM ermittelt werden kénnen. Tiir die Untersuchung
des Innenverkehrs im Versand wurde Wiirttemberg als Verkehrsbezirk 35 in 10 Teil-

1 Alle Tabellen sind der besseron Ubersicht halber gesehlossen am SchluB der Abhandlung
eingesetzt,

:ffu)f‘gg/:f,\o

e
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i Aufferer Krois=Betriehe mit 1u.mef Porsonen, O faenitry
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verkehrsbezirke: Stuttgart, Heilbronn, Krailsheim, Aalen, Ulm, Ravensburg, Rottweil,
Hechingen, Freudenstadt, Wildbad aufgeteilt, die alle einen gewissen wirtschaftlichen
Mittelpunkt fiir ein engeres Gebiet Wiirttembergs darstellen. Als Bezngspunkte fiir die
verschiedenen Verkehrsbezirke Deutsehlands wurde der wirtschaftliche Sechwerpunkt der
Verkehrsbezirke gewiihlt und hiernach die Entfernungen zwischen den Bahnhéfen bzw.
dem Zentralisationskern Stuttgart cinerseits und den Verkehrsbezirken Deutschlands
andererseits ermittelt und zusammengestellt.,

Iiir die verschicdenen Verkehrsgiiter wurden Durchschnittstarife gewihlt. Als
Durchschnittstarifldlasse fiir den Versand ergab sich entweder Tarifklasse A oder B. Die
Transportkosten wurden mit Hilfe des Frachtanzeigers der Deutschen Reichsbahn er-
mittelt, wobei die Giiter als Wagenladungsgut behandelt wurden. Dies, sowie der Um-
stand, daf} in den J. ahresnachweisungen der Reichsbahn nur Giiter von 500 kg und mehr
erfaflt werden, machen es notwendig fiir den Stitckgutverkehr von weniger als 500 kg
Einzelgewicht, noch einen Zuschlag zu den erfafiten Giitern von 10 vH zu machen. Dieser
Satz wurde fiir Wiirttemberg als groflenordnungsmifig richtio ermittelt.

Aus dem Unterschied der Transportkosten bei heutigem Versandort und bei dem
neuen gedachten Versandort Stuttgart crgab sich dann fiir das Versandgut eines jeden
Bahnhofs und damit fiir das Versandgut insgesamt die Anderung der Transportkosten bei
dezentralisierter und zentralisierter Industric Wiirttembergs. Dic Ersparnis an Trans-
portkosten bei zentralisierter Industric wurde mit -, die Erhéhung der Transportkosten
mit — bezeichnet, so daBl bei einem ~--Ergebnis dic Zentralisation die Wirtschaft ent-
lastet oder die Dezentralisation sie belastet und andererseits bei einen —Ergebnis die
Zentralisation die Wirtschaft belastet oder dic Dezentralisation sie entlastet.

Art, Umfang und Versandbezirke fiir dic Giiter im B m p fan g oder die fiir die Indu-
stric nach Wiirttemberg versandten Giiter wurden, da hierzn unmittelbare Unterlagen
nur durch die Linzelbchandlung des Versands aller Verkehrshezirke Deutschlands hitten
gewonnen werden kdnnen, wag praktisch mit den vorhandenen Kriften nicht durchfiihr-
bar war, mittels Rundschreiben an die Betricbe mit mehr als 30 beschiiftigten Personen
ermittelt. Die Tabelle, dic fiir den Versand nach Wiirttemberg angelegt warde, konnte fiir
den impfang in bezug auf die Verkehrsbezirke vereinfacht werden, um den Firmen die
Ausfiillung der Tabelle zu erleichtern. Das Muster zeigt Tab. 2 (8.110). Diesc Ver-
einfachung konnte ohne Nachteile fiir den Wert der Untersuchung vorgenommen werden,
da es sich bei dem wiirttembergischen Empfang der Industrie in der Hauptsache um
Rohstoffe handelt, dic in die Gruppen

1. Hisen und Stahl,

2. Kohle,

3. Textilrohstoffe,

4. Nichteisenmetalle
eingeteilt werden kénnen.

Insgesamt wurden 650 Rundschreiben versandt, von denen 250 sorgfiltig ausgefiillt
zuriickgegeben wurden. Eine niihere Untersuchung der Angaben ergab die Moglichlkeit,
fiir gleichartige Betriebe aus dem cingegangenen Material, Mittelwerte, bezogen auf einen
Beschiftigten, aufzustellen und damit Art und Gréfe des Empfangs derjénigen Betriche
zu ernitteln, die keine oder ungeniigende Angaben gemacht hatten. Bs ist mir ein be-
sonderes Bediirfnis, an dieser Stelle den zahlreichen Betrieben zu danken, die durch ihre
Angabfzn dic vorliegende Untersuchung wesentlich erleichtert haben.

_ Die Verarbeitung des Materials zur Berechnung der Transportkosten im Empfang
bei heutiger Standortlage der Betriebe und ihrer neuen Standortlage in der 30 km-Zone

um Stuttgart erfolgte nach Tab. 3 in grundsitzlich dhnlicher Weise wie bei dem Versand
von Wiirttemberg.

;
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Y. Die Lrgebnisse der Untersuchung.

Die fiir den Versand und den Empfang der Verkehrsgiiter der Industrie fiir die ver-
schiedenen Bahnhéfe auBerhalb der 30 km-Zone von Stuttgart in dcn' beiden Grund-
tabellen 1 und 3 ermittelten Transportkosten gestatten nun die Beurteilung der Frage,
wieweit durch eine Dezentralisation der Industrie die Wirtschaft durch Transportkosten
ent- oder belastet wird. Sie ist, wie cingangs hervorgehoben, zu gliedern nach AuB(.z'n— oder
Fernverkehr und Innen- oder Bezirksverkehr fiir die Verkehrsbediirfnisse der wiirttem-
bergischen Industrie. "

Fiir den AuBenverkehrsind allenérdlich der dureh Stuttgart geher%den
Ostwestlinie a—b Hegenden untersuehten Orte getrennt behandelt von den siidlich

© DlLeipzig Bresiau
o)

° 0)

von dem siidlich } der Linie a=b gelegenen

vondem nordiich | Teil Wirllembergs
@ Minchen
O =200001.
Hafistah
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Abb. 8. Giterversand der wiirttembergischen Industrie auf der Reichsbahn
.von Wiirttemberg nach den iibrigen Teilen Deutschlands.

dieser Linie liegenden untersuchten Orte, und zwar ist fiir diese beiden G.e'bietstell‘e sowo}}1
die Menge der bei der Verlagerung der Industrie beeinfluBten Verkehrsgiiter ermittelt wic
auch die riumliche Verteilung dieser Menge nach iliren Versand- b.zw. Empfangsgebicten
in Deutschland festgelegt und in den Abb. 6 und 7 verfxnschauhcht. L

Diese Abbildungen zeigen, dafl bei einer Zentralisation der I.{ldustrle 'l_)cl_btuttg?r.t
die zu verlagernden Verkehrsgiiter der Industrie im Versand fiir dc}l stidlichen Teil
Wiirttembergs 62 vH und fiir den nordlichen Teil 38 v ausmache.:n, im Empfz'l.'ng da-
gegen sogar 76 vH bzw. 24 vH. Das Schwergewicht der Dezentralisation dpr wiirttem-
bergischen Industrie liegt daher siidlich von Stuttgart. Betrachtet man die ra,umh.che
Lage der Empfangsbezirke Deutschlands fiir den Versand (Abb. 6) und der Versandbezirke
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Deutschlands fiir den Empfang (Abb.7) zu Stuttgart, so ergibt sich die wichtige Tatsache,
daB fiir die Mehrzahl der verlagerten Verkehrsgiiter bei ciner Zentralisation ein Heran-

rifaken an dio Tmpfangs und Versandbegirke Deutsehlands oder eine Tntfornungsver-

kiirzung eintritt, dic in einer Verringerung der Transportkosten bei Zentralisation thren

Ausdrueck {indet. . X _
e In den Tab. 4, 5, 6 und 7, die dic Grundzahlen fiir die Abb. 6 und 7 enthalten,

sind fiir den nordlichen und siidlichen Teil die Unterschiede der Transportkosten fiir Ver-
sand und Empfang bei Dezentralisation oder Zentralisation der wiirttembergischen Indu-
strie fiir dic einzelnen untersuchten Bahnhofe ermittelt. Sic lassen die beson-

@ HMogdevurg
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flirden siidlih | der Line @+ gelegenan
— firdennordlith | Teil Wirttembergs.
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Abb, 7. Giiterempfang der wiirttembergisehen Industrio auf der Reichsbaln
und Wasserstrafie in Witrttemberg von den fibrigen Teilen Deutschlands.

dere Bedeuntung der Richtung der Dezentralisation oder
Zentralisation nach oder von den Empfangs- und Versand-
gebieten klar erkennen. Fir den AuBenverkehr ergibt die Z(.zntra,hsatlon der
im nérdlichen Teil Witrttembergs liegenden Industrie im 30 Jm-Umkreis von Stuttrgart
eine Mehrbelastung der Wirtschaft durch Transportkosten im Versand, \VCII‘ diese Zen-
tralisation sich von den Empfangsgebicten abbewegt. Fiwr den stidlichen Teil ist das
umgekehrte der Fall. . . ‘

Besonders deutlich kommt diese Abhingigkeit der Anderung der _'lransportkosten
von der rdumlichen Lage der Empfangsgebicte zu den Versandgebieten im Versand nach
Tab. 4 und 5 zum Ausdruck. Da der gesamtc Versand der In.dustrleprod}lkte auf der
Bisenbahn erfolgt, so konnen sie bei der Dichte des Netzes in unmittelbarer Rlch’gung ohn(?
wesentliche Umleitungen den Empfangsgebieten zugefiihrt werden. Anders ist s bei

/
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dem Empfang der Rohstoffe im nordlichen Teil Wiirttembergs (Tab. 6), die auf dem
natiirlichen und billigen Rheinverkehrsweg bis Mannheim gehen und von dort iiber Stutt-

gart vor allem dem dstlich von Stuttgart liegenden Bezirk Aalen mit seinen wichtigen

Bahnhéfen Oberkochen, Unterkochen, Wasseralfingen mit starleom Rohstotthad rbnis zu.
goleitet werden, trotzdom das Hauptbezugsgebiot, das Ruhrgobiet, fast nérdlich zu ihnen
liegt, Hier hat also die Struktur dos Verkehrsnotzes, dic den Massen-
verkehr fiir Wiirttemberg nach Westen abbiegt, um ihn dann durch das Neckartal von
Westen nach Osten in das Land Wiirttemberg itber Stuttgart zu leiten, zu einer Erhhung
der Transportkosten fiir wichtige Verkehrsorte Wiirttembergs bei Dezentralisation ge-
fithrt, die nun insgesamt fiir den nérdlichen Teil auch im Empfang zu einer Mehrbelastung
der Wirtschaft durch Transportkosten bei Dezentralisation sich auswirk®.

Fiir den Versand im AuBenverkehr des siidlichen Teils ist bezeichnend, dafl bei Zen-
tralisation der Industric in der 30 km-Zone von Stuttgart filr die Giiter von Ulm eine
Erhéhung der Transportkosten cintritt (Tab. 5), weil Ulm starken Versand nach Siid-
bayern hat, der bei Zentralisation wesentlich gréBeren Transportweiten unterworfen wird.
INiir don Empfang ist dagegen Ulm ganz nach Norden orientiert, so dafl bei Zentralisation
die Transportweiten fiir seine Rohstoffe wesentlich verkiirzt werden (Tab. 7).

Das Gesamtergebnis fiirdon Aullenvorlkehr undscine Transportkostenhéhe
bei Zentralisation der Industrie zeigt Tab. 8, Aus ihr ergibt sich die fitr Wilrttemberg schr
bemerkengwerte Tatsaclie, daf} bei einer Zentralisation der Industric in der 30 km-Zone
von Stuttgart beim Versand 2,2 vH an Transportkosten erspart werden, dagegen beim
Empfang 9,7 vI und die gesamte Mehrbelastung der Wirtschaft dureh Transportkoston
fiir den Industricbedarf 6,7 vH betrigt. Da-der Versand in erster Linie Fertigfabrikate
umfalit und der Empfang Rohstoffe, so zeigt sich, dall die Dezentralisation fiir den Roh-
sto{fbezug eine verhiltnismiBig hohere Transportkostenbelastung mit sich bringt als der
Versand von Tertigfabrikaten. Das spricht fiir cine Dezentralisation der hochwertigen
Industrie bei moglichst geringor Anderung der Frachtlage fiir den Rohstoffbezug, wenn-
die Belastung der Wirtschaft durch Transportkosten mdglichst niedrig gehalten werden
soll und auBerdem Riicksicht auf die Belastbarkeit der Giiterarten durch Transportkosten
genommen werden soll.

Dic Zentralisation der Industrie in der 30 km-Zone von Stuttgart verursacht nun
aber auch Verschiebungen in den Verkehrsbeziechungen innerhalb des wiirttembor-
gischen Gebiets und damit auch Anderungen in den Transportkosten, die diese Verkehrs-
beziehungen fiir die Wirtschaft Wiirttembergs mit sich bringen.

Hierbei handelt es sieh einmal um den Versand von Verkehrsgiitern der Industrie
von den Orten der AuBlenverkehrszonen, die aullerhalb der 30 km-Zone von
Stuttgart in Wiirttemberg liegen, und das andere Mal um den Versand von den Orten der
30 km-Zone von Stuttgart nach den Aullenverkehrszonen Wiirttembergs. Die neun Auflen-
verkehrszonen sind in Tab. 9 und in der Abb. 8 angegeben. Fiir die erste Versand-
bewegung lassen sich drei charakteristische Verkchrsvorginge unterscheiden:

1. Versand innerhalb der AuBenverkehrszone.

2. Versand zwischen den Aulenverkehrszonen.

3. Versand von den AuBlenverkehrszonen nach der 30'km-Zone von Stuttgart.

Bei Zentralisation der Industrie bei Stuttgart wird das auller der 30 kim-Zone liegende
Gebiet Wiirttembergs seinen wirtschaftlichen Charakter und damit auch seine Verkehrs-
bediirfnisse fiir die Industrieprodukte indern. Wenn die heute vorhandenen Industrie-
betriebe in die Nihe von Stuttgart verlegt werden, so wird das von diesen Industrien
entbléBte Land einen rein land- und forstwirtschaftlichen Charakter
mit kleingewerblichen Betrieben erhalten, sein wirtschaftliches Gesicht wiirde von den
Auswirkungen der Dezentralisation der wiirttembergischen Industrie befreit werden. Die

Zeltschr, f. Vorkehrswlssenschaft., 14. Jahrg, Heft 2. 7
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in diesen Gebieten dann vorhandenen Verkehrsbediirfnisse wiirden denjenigen einer vor-
wiegend landwirtschaftlichen Siedlungsstrulitur entsprechen und durch die auf einen Ein-
wohner jihrlich entfallende Giiterinenge oder durch das spezifische Verkehrsbediirfnis
in Abhingigkeit von der Wirtschaftsstruktur der Landschaft erfafit werden konnen.

Dieses spezifische Verkehrsbediirfnis fiir rein landwirtschaftliche Gebiete im Giiter-
verkehr betrigt 1—2 t/Binwohner gegeniiber dem spezifischen Verkehrsbediirfnis von
4—5 t/Einwohner fiir gemischt landwirtschaftlich-industriclle Gebicte, zu denen Wiirt-
temberg heute gehort L, s witrde sich dalier gréenordnungsmiflig das Verkehrsbediirf-
nis der Aullenverkehrszonen Wiirttembergs bei Zentralisation der Industrie iin Verhiilt-
nis 1,5 : 4,5 oder 1 :3 éndern bzw. verringern. Da davon ausgegangen werden kann,
dal bei der guten Mischung der heutigen Industrie in den einzelnen Aullenverkehrs-
zonen der Verkehr innerhalb jeder Auflenverkehrszone zur Versorgung des wichtigsten
Bedarfs an industriellen Fabrikaten gedient hat, so wird nur !/, dieses Innenverkehrs der
Zonen fiir die weitere Versorgung von Stuttgart aus in Frage kommen, wihrend die
restlichen 3/ in die 30 km-Zone von Stuttgart fallen. Der Versand zwischen den Aullen-
verkehrszonen wird ganz in die 30 km-Zone von Stuttgart verlegt werden und sich dort
in einem Austausch industricller Produkte zwischen den verschiedenen Industrie-
betrieben verkehrstechnisch auswirken, Ifhenso wird der bisherige Versand von den
AuBlenverkehrszonen nach der 30 km-Zone von Stuttgart ganz in dieser Zone aufgehen,
da ja in den AuBlenverkehrszonen keine Industrie mehr vorhanden ist, die der Stuttgarter
Industrie Fabrikate zuleiten kénnte.

Fiir die zweite Versandbewegung, also fiir den Versand der bisherigen Industrie-
betriebe der 30 km-Zone von Stuttgart nach den AuBenverkehrszonen Wiirttembergs, ist
dieser Versand nach Mengen und Richtung ermittelt. Da er jedoch bei Zentralisation der
Industrie in der 30 km-Zone von Stuttgart seine Bedeutung in dem Mafle verliert, in
dem die Industrie von den AuBenverkehrszonen nach Stuttgart verlagert wird, so wird
nach dem Verhiltnis des spezifischen Verkehrsbediirfnisses fiir rein landwirtschaft-
liche Struktur zur gemischt landwirtschaftlich-industricllen oder wie 1 : 3 das Verkehrs-
bediirfnis der AuBenverkehrszonen fitr industrielle Fabrikate von der 30 km-Zone von
Stuttgart zu befriedigen sein. Es wird also nur !/, des bisherigen Versands der 30 km-
Zone nach den AuBenverkehrszonen gehen und die restlichen 3/, werden in der 30 km-Zone
verbleiben und dort zwischen den einzelnen industriellen Betrieben ausgetauscht werden.

Beriicksichtigt man nun noch, daf} dic in der 30 km-Zone von Stuttgart zentralisiert
gedachte Industrie innerhalb dieser Zone einen umfassenden Austausch von Industrie-
fabrikaten verlangt, so sind alle bei Zentralisation der Industrie innerhalb Wiirttembergs
auftretenden Verkehrsverschichungen erfalt und behandelt. Die GréBe dieses neuen
Innenverkehrs in der 30 km-Zone von Stuttgart ist gleich der Summe der Verkehrs-
mengen, dic oben als Verlagerung nach der 30 km-Zone erkannt und bezeichnet worden
sind. Die durchschnittliche Transportweite dieser Verkehrsmengen im Innern der 30 km-
Zone wurde zu 20 km crmittelt, so daB die geleisteten tkm und damit auch die Fracht-
kosten bestimmt werden kénnen.

Dic mengenmifligen Verkehrsbezichungen der Industric der wiirttembergischen
AuBenverkehrszonen zur nichsten Umgebung, untereinander und zur 30 km-Zone von
Stuttgart sind in Abb. 8 veranschaulicht. Sie zeigt die starke Verflechtung zwischen den
in Stuttgart und Umgebung arbeitenden Industriebetricben mit der iibrigen wiirttem-
bergischen Industric. Nahezu 50 vH des Innenverkehrs der wiirttembergischen In-
dustrie strémt im Austausch zwisehen der 30 km-Zone von Stuttgart und den Auflen-
verkehrszonen. Der Rest verteilt sich auf einen verhiltnismaBig starken Zwischenverkehr

}C. Pirath: Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin 1934.
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zwischen den Auflenverkehrszonen und auf die Rigenbediirfnisse einer jeden Aullen-
verkehrszone.

Das Iirgebnis der Untersuchung iiber dic Anderung der Transportkosten, die
sich aus der Umschichtung des wiirttembergischen Innenverkehrs bei Zentralisation
der Industrie in der 30 km-Zone von Stuttgart ergeben, ist in Tab. 9 dargestellt. Sie zeigt
im cinzelnen, bei welchen Verkehrsbezichungen eine Entlastung oder Belastung der Wirt-
schaft durch Transportkosten bei Zentralisation der Industrie eingetreten ist. Im ganzen
tritt cine Entlastung der Wirtschaft
durch Transportkosten bei Zentralisa-
tion ein, jedoch spielt diec Summe der
Ersparnisse nicht die Rolle wie bei dem
AuBlenverkehr Wiirttembergs mit dem
tibrigen Deutschland. Dieses Ergebnis
tritt noch klarer in der Tab. 10 zutage,
in der nun das Gesamtergebnis der Un-
tersuchung iiber die Anderung
der Transportkosten im
AuBlen-undInnenverkehr
bei Zentralisation der wiirttembergi-
schen Industrie in der 30 km-Zone
von Stuttgart enthalten ist. Die ge-
samte Mehrbelastung im AuBen- und
Innenverkehr Wiirttembergs bei De-
zentralisation der Industrie betrigt -
10,5 vH der fiir dic Industric ent-
stehenden Transportkosten. Dieses
MaB crklirt sich in erster Linic aus
den wesentlich pgréfleren Verkehrs-
mengen, die im Aulenverkehr ver-
lagert werden im Vergleich zu den QVGA}'HM inerhath der Kerketrszone.
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sentlichen Unterschicde zeigen. Abb. 8. Giiterversand der wiirttembergischen Industrie

auf der Reichsbahn innerhalb von Wiirttemberg.

VL Kritik der prakiischen Moglichkeit einer Zentralisation
der wiirttembergischen Industrie in der 30 km-Zone von Stuttgart.

' per W.ert der Untersuchung fiir dic Wissenschaft und die praktische Raumordnung
1st bis zu einem gewissen Grade noeh bedingt und beeinfluBt durch dic praktiseh e
Méglichkeit ciner angenommencen und gedachten Zentrali-
sation indem Raum der 30km-Zone um Stuttgart. Hsist wichtig
zu wissen, ob die Verlagerung der gesamten wiirttembergischen Industrie nach dieser
Zone unter Bedingungen méglich ist, die fiir Menschen und Werke keine wesentlich
ungiinstigeren Verhdltnisse schaffen, als sie heute bereits in zahlreichen Ballungsbezirken
der Industrie Deutschlands vorliegen. Wire das nicht der Fall, so wiirde damit einer
Seite der Untersuc‘hupg der Boden entzogen sein und die andere Seite wiirde in der Luft
hiingeir. Wenn beispielsweise die Zentralisation der Industrie in der 30 km-Zone von
T*
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Stuttgart eine Siedlungsstruktur notwendig macht, die dichter und industriell einseitiger
als im Ruhrgebiet wite, so wire die Untersuchung eine Konstrultion, der eine prak-
tische Bedeutung und Auswertung nur in schr geringem Mafle zukime.

Um in dieser Frage klarzusehen, wurde ermittelt, welche Siedlungsdichte
die 30 km-Zoune bei Zentralisation der wiirttembergischen Industrie in dieser Zone erhilt
und in welchem Verhiltnis diese Siedlungsdichte zu derjenigen bekannter Gebiete Deutsch-
lands mit ausgesprochener Zentralisation der Industrie steht. Zn diesem Zweck ist die
Gliederung der innerhalb und auBerhalb der 30 km-Zone beschiftigten Personen in Indu-
stric und Handwerk nach Tab. 11 aufgestellt. Aus ihr ergibt sich, daf bei Zentralisation
der Industrie in der 30 km-Zone 137 284 Berufstitige mit ihren Familien verlagert wer-
den. Auf Grund von Einzeluntersuchungen kénnen auf eine in Industrie und Handwerk
beschiftigte Person 4,3 Kopfe Wohnbevélkerung gerechnet werden, so dafl die Wohn-
bevilkerung sich in der 30 km-Zone um

' 137 284 - 4,3 = 590 252
Personen bei Zentralisation der Industrie vermehren wiirde. In dem Satz 4,3 ist auch die
Bevolkerung erfafit, die in Nebengewerben, z. B. Binzelgeschiften aufs engste mit dem
Vorhandensein von Industrie verbunden ist und daher mitverlagert wird.

Die bei Zentralisierung sich in der 30 km-Zone ergebende gesamte Wohnbevélkerung
und die Bevélkerungsdichte ist in Tab. 12 ermittelt, und zwar getrennt nach m it und
ohne Stadtgemeinde Stuttgart. Diese Trennung war notwendig, um die tatsichliche
Siedlungsdichte auflerhalb der GroBstadt Stuttgart zu erhalten, die praktisch bei Zentrali-
sierung in dem von der verlagerten Industrie belegten Gebiet um Stuttgart eintreten wird.
Es ergibt sich, daf die Bevglkerungsdichte in der 30 km-Zone unter Einrechnung der
Stadtgemeinde Stuttgart sich wm 62 vH vermehrt, ohne Einrechnung um 107 vH, also
etwas mehr als verdoppelt. Vergleichen wir hiermit die Bevélkerungsdichte in mehr oder
weniger auseesprochenen Ballungsgebieten der Industrie in Deutschlar.ld mit dhnlicher
Flichenausdehnung wie die 30 km-Zone nach Tab. 13, so entspricht die Bevolkerungs-
dichte ungefiihr derjenigen vom Saarland und von der Kreisllauptlrlarln§chaft Chemnitz,
dagegen liegt sic wesentlich unter der Bevélkerungsdichte des Ruhrgebiets und des an-
schlicBenden Teils der Rheinprovinz, des Regierungsbezirks Diisseldorf. Somit ist er-
wiesen, daf} die Zentralisation der wiirttembergischen Industrie in der 30 km-Zone um
Stuttgart nach dem Beispiel zahlreicher hochindustrialisierter Gebiete Deutschlands pral-
tisch méglich gewesen wiire. Diese wesentliche Voraussetzung kann daher als erfiillt an-
geschen werden.

VII. Das Verkehrssystem als Mittel zur Dezentralisation der Industrie.

Die Tatsache der volkswirtschaftlich wertvollen Dezentralisation der wiirttember-
gischen Industrie, die sich in der Zeit von 1850—1930 vollzog, verdient noch beleuchtet
zu werden durch eine Untersuchung der Frage, wieweit die Verkchrsmittel an dieser giin-
stigen Entwicklung beteiligt waren. Sie fillt in eine Zeit, in der Eisenbahnen das einzige
leistungsfihige Verkehrsmittel in Wiirttemberg darstellten und weder die Schiffahrt noch
vor allem der StraBenverkehr in Gestalt des Kraftwagenverkehrs irgendeine Rolle spielten.
Mit welcher Folgerichtigkeit die wiirttembergische Regierung den einmal gefaliten Tnt-
schlufl zur Streuung der Industrie iiber das ganze Land in die Tat umgesetzt hat, zeigt in
besonders charakteristischer Weise die Struktur des wirttembergischen
Eisenbahnsystems.

Die Eisenbahndichte Wiirttembergs liegt erheblich iiber derjenigen des ebenen, vor-
wiegend landwirtschaftlichen Gebiets von Hannover und Schleswig-Holstein und ist
ctwas hoher als die Eisenbahndichte des Reiches. Die bewegte Oberflichengestaltung des
wiirttembergisehen Landes ist dabei fiir den Bau von Eisenbahnen zweifellos ungiinstig
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gelagert. Erhohte Baukosten je Streckenkilometer und starke Streckensteigungen
charakterisieren ihre an Kapital und Betrieb gestellten hohen Anforderungen. Das wirt-
schaftliche Ergebnis der chemals wiirttembergisehen Staatsbahnen mit threr im Vergleich
zu den Preuflischen Staatsbahnen sehr niedrigen Rente von 2,0—2,5 vH des Anlage-
kapitals entsprach dieser Lage. Eine geschickte Anpassung der Linienfiihrung an die ge-
gebenen natiirlichen Verhiltnisse und eine sparsame Betriebsfithrung schufen eine Grund-
lage zu einer Verkehrsbedienung des gesamten Landes, die stets auf das Gesamtwohl des
Landes abgestellt war und in erster Linie die Dezentralisation der Industrie férderte und
sie durchweg erst ermdiglichte.

Die dichte Erschliefung Wiirttembergs durch Lisenbahnen ist ein Schulbeispiel dafiir,
dafl es durchaus abwegig ist, den Eisenbahnen, wie es vielfach geschicht, grundsitzlich
eine die Zusammenballung von Industriebetrieben verursachende Wirkung zuzusprechen.
Tis kommt vielmehr darauf an, wic der Mensch oder die staatliche Ver-
kehrspolitik dieses Instrument einsetzt, ob sie es seinem eigentlichen
Zweck entsprechend zur Stirkung der Wirtschaft verwendet, oder aber aus privatwirt-
schaftlichen Uberlegungen zur Erzielung méglichst groBer Uberschiisse einsetzt. Die
letzte Methode ist in hohem Mafe in den Vereinigten Staaten von Amerika angewandt
worden, so daB dort in der Tat die ungesunde Zusammenballung der Bevélkerung in
Grofstidten in erster Linie durch ein Eisenbahnsystem ohne groflere ErschlieSungslinien
entstanden ist. Die wiirttembergische Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur zeigt, dal mit
dem gleichen Verkehrsmittel bei richtigem Ausbau auch dic umgekehrte Wirkung als in
den Vereinigten Staaten von Amerika zum Wohl des Ganzen erzielt werden kann. Es
kommt hier wie bei allen technischen Einrichtungen auf den Geist an, in dem sie
inden Dienst der Allgemeinheit gestellt werden. Geschicht das im
richtigen allgemein volks- und staatswirtschaftlichen Sinne, dann bietet auch die
Lisenbahn alle Voraussetzungen dafiir, eine Landschaft geniigend und weitgehend zur
Schaffung einer gesunden Siedlungsstruktur zu erschlieSen.

Tritt zu dieser dichten, riumlich guten Erschliefung eines Gebiets durch die Kisen-
bahnen noch der volkswirtschaftlich nicht hoch genug zu veranschlagende Ausgleich
zwischen guten Einnahmen auf Hauptbahnen mit den geringeren Einnahmen auf Er-
schliefungs- oder Nebenbahnen in einem grofien, nach allgemeinen Gesiehtspunkten ge-
leiteten und arbeitenden Unternchmen, so kann bei starker Streuung der Siedlungen eine
Verkehrsbedienung im Personen- und Giiterverkehr erzielt werden, wie sie wohlfeiler und
verzweigter kaum ein anderes Verkehrsmittel zu bieten vermag. Auch in diesem Punkte
haben die wiirttembergischen Staatsbahnen den richtigen Weg beschritten, indem sie die
ergiebigen Hauptbahnen mit einem ausgedehnten Erschlie-
Bungsnetz fiir das platte Land ausstatteten und damit der Niederlassung
der Industrie bei giinstiger Frachtlage weiten Spielraum liefen. '

Das neuzeitliche Verkehrswesen hat mit der Belebung der Landstrafien durch den
Kraftwagen und mit dem Ausban der elektrischen Energieversor-
gun g der Dezentralisation der Industrie und ihrer Erhaltung neue Méglichkeiten ge-
geben. Die Anpassung dieser neuen Verkehrsmittel an das Gelinde hat vor allein die
technische ErschlieBung der Landschaft fiir Verkehrszwecke erleichtert. In wirtsehaft-
licher Hinsicht oder in bezug auf die Belastung der Wirtschaft mit Transportkosten wer-
den sie vor allem fiir den Transport von mittel- und geringwertigen Giitern, also fiir die
Masse der Giiterarten keine Verbesserungen bringen, wenn sie nach allgemein wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten wie die Eisenbahn in den Dienst der Wirtschaft gestellt werden
und nicht nur die einnahmegiinstigen Verkehrsbeziehungen bedienen, sondern auch das
zur Dezentralisation der Industrie in erster Linie in Frage kommende platte Land. Auch
der Kraftwagen wird dort in erster Linie Riickfracht finden und suchen, wo die Wirtschaft
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und damit die Verkehrsbediirfnisse konzentriert sind, wenn die Kraftwagenunternch-
mungen nach rein privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten arbeiten. So eingesetzt, wiirde
der Kraftwagen ebenso die Zentralisation der Industrie fordern wie ein falsch ausgebautes
Eisenbahnnetz.

Beide aber, Eisenbalin sowohl wic Kraftwagen, dienen nur dann der Dezentralisation
der Industrie, wenn sie nach den Gesichtspunkten des objektiven Nutzens fiir die All-
gemeinheit unter verkehrspolitisch richtiger Regelung der Verkehrswirtschaft durch den
Staat, nicht allein in verkehrspiinstigen, sondern auch in weniger glinstigen Verkehrs-
bezichungen, allen Siedlungen Verkehrsméglichkeiten und damit Erleichterungen bicten.
Bs besteht dabei kein Zweifel, da} vor allem der Kraftwagen als kleine Trans-
porteinheit gecignet ist, auch dic kleinsten Siedlungen an das Hauptsystem der
Eisenbahnen und Straflen heranzubringen und ihre infiigung in den grollen Plan der
Raumordnung im Sinne einer Dezentralisation der Industrie zu erleichtern. Je hochwer-
tiger dabei die Industric ist, win so gréfBere Bedeutung wird der Kraftwagen im Versand
dieser Industrie erhalten und wn so mehr wird auceh dic elektrische Kraft geeignet
sein, den Rohstoffbezug in veredelter Form zu erleichtern.

DieWasserstra 3 ensind technisch ain wenigsten geeignet, netzartig ein Gebict
weitgehend zu erselilieffen. Ihre die Wirtsehalt bcfruchtende erkung liegt Vldm(,hr in
den niedrigen Transportkosten, die vor allem fiir Rolstoffe auf den natiirlichen Wasser-
strafien geboten werden kénnen. Die Verteilung der anf den Wasserstraflen angebrachten
Massengiiter nach den cinzelnen Bedarfsorten verursacht besondere chrgangjb und Um-
bchlag,skost(,n, die vielfach dazu fiihren, daf die Industrie der Wasserstrafle nachgeht und
damit dic Wasserstrafle die Ballungen der Industrie begiinstigt. Mit dem Ausbau des
deutschen Wasserstrafennctzes wird dieser Gefahr dadurch mehr als bisher zu begegnen
sein, daf} die Verteilungsarbeit in das gesamtwirtschaftliche System des deutsehen Ver-
kehrs einbezogen und die Anschlufikosten ertriglich gemacht werden. Grundsitzlich aber
wird dadurch der Charakter der Wasserstrafie als ein Verleehrsmittel, das nacli seiner tech-
nischen und betricbswirtschaftlichen Eigenart die Zusammenballung der Industrie be-
gilnstigt, nicht beseitigt, sondern nur gumldcrt werden kénnen. Imbcnbahn und Kraft-
wagen werden dabei in erster Linie mit ihren die Dezentralisation der Industrie begiin-
btwcndcn Eigenarten einspringen miissen.

Lubammcnhsscnd kann gesagt werden, dafl sich im neuzceitlichen Ver-
kehrswesen die w1cht1ge Hilfsstellung der Verkehrsmittel
zur Forderung der Dezentralisation dcr Industrie verbes-
sern konnte. Dies kann jedoch nur dann voll zur Wirkung gelangen, wenn auch auf
dem Gebiet der Verkehrswirtschaft die ordnende und regelnde Hand des Staats und seiner
Verkehrspolitik den volkswirtschaftlich richtigen Einsatz der Verkehrsmittel vor allem
zur Verbesserung der Verkehrsbedienung des platten Landes gewéhrleistet und fordert.

VILI. SchluBfolgerungen.

Die Dezentralisation der Industric und diec damit verbundene Streuung der Ver-
kelrsbediirfnisse und Auflockerung der Verkehrsriume bringt insgesamt ge-
sehen eine Mehrbelastung der Wirtschaft durch Transport-
kosten mitsich. Diese Mchrbelastung wird um so geringer scin und sogar in manchen
Tillen zu einer Frsparnis an Jmnaportkostcn "w(,nuber der Zentralisierung sich wenden,
je mehr die Dezentralisation in Richtung auf diec Hauptabsatz- un d
Bezugsgebiete sich bewegt, anderchuts aber um so hoher sein, je mehr sie sich von
‘beiden forthewegt.

Nacli diesem Grundsatz wird bei allen Bestrebungen zur Dezentralisation der Indu-
strie zu untersuchen sein, nach welcher bclte, rdumlich gesehen, die
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Dezentralisation die geringste Mehrbelastung der Wirt-
schaft durch Transportkosten verursacht. Hierbel wird bel der
groBen Bedeutung ciner geniigenden Erholungsmdéglichkeit fir die in der
Industrie titigen Menschen auch festzustellen sein, ob durch die Dezentralisation diesem
Bediirfnis gentigend Rechnung getragen wird, Sind in dem hiernach in Frage kommenden
Raum auch die sonstigen Voraussetzungen fiir eine Dezentralisation
giinstig, so verdient diese Ausdehnungsrichtung einen besonderen Vorzug.
Die Art der Dezentralisation in Form der rdumlicl weiten Losl8sung
von Industriezweigen ausihrem bisherigen Standortgebiet und ihres Aufbaus
in einem neuen Wirtschaftsgebiet mit industriellem Einselilag verlangt cine besondere
Orientierung nach der kiirzesten Entfernung zu den zukiinftigen Absatz- und Material-
bezugsgebieten.
Die Art der Dezentralisation in Form der réumlichen Ausweitung einer
zur Zentralisation n(,ig(,nd(,n Industrie in benachbarten
Landschaften verursacht cine Anderung der Transportkosten im Fern- oder
AuBenverkehr mit den weit entfernt liegenden blsh(,ugen Absatz- und Bezugsgebieten,
sowie im Bezirles- oder Innenverkehr zwischen den Einzelindustrien des zusammen-
hingenden Wirtschaftsgebiets, dessen Auflockerung beabsichtigt ist. Die Richtung
der Auflockerung ist zur Verringerung der Belastung der
Wirtschaft durch Transportkosten méglichst nach der Seite
der wichtigen Absatz- und Bezugsgebiete zu wihlen.

Das Mall der Mehrbelastung durch Transportkosten bei Dezentrali-
sation kann gleich Null sein, wenn die Verkehrsbezichungen nach allen Seiten gleichmifig
nach Art, Menge und Entfernung verteilt sind. Das ist praktisch selten der Fall. In der
fir dic praktische Raumordnung hdufig in Frage kommenden
Dezentralisation der Industrie nach dem Beispiel von
WiirttemDberg tritt cine Mehrbelastung der Industriewirtschaft durch Transport-
kosten imn Fern- und Innenverkehr von insgesamt 10 vH ein. Die durehschnittliche Be-
lastung der Giiter durch Transportkosten in Iuropa betrigt 5—7 vH ihres Wertes am
Verbrauchsort & Dieser Anteil, der sich auf alle Giiter bezieht, wiirde sich demnach um
héehstens 10 vH erhéhen, wenn die Industriewirtsehaft in allen Gebieten dezentral i
Raum verteilt werden wiirde.

Wenn man bedenkt, welche volkswirtsehaftlieh, sozial und wehr-
politisch groflen Vorziige dic Dezentralisation der Industrle mit sich bringt, und
welehe wirtschaftlic h en Vorteile auch die Industriebetriebe in der Regel aus
den giinstigen Lohnverhiltnissen auflerhallh der GroBstadt zichen kdnnen, so erscheint
dicse Mchrbelastung durchaus gering und sollte in keiner Weise aus-
schlaggebend sein fiir die Entscheidung, ob ecine Dezentralisation der Industrie vor-
genommen werden soll oder nicht. Die Untersuchung hat jedoch ergeben, daf} durch
geeignete Wahl des Raumes fiir die Dezentralisation vielach
die Mehrbelastung der Wirtschaft durch Transportkosten vermindert oder ganz vermie-
den werden kann. Dieser geeigneten Wahl vom Standpunkt der Verkehrs-
wirtschaft die sachliche Grundlage zu geben, sollte durch Unter-
suchungen, wie sic grundsétzlich in dieser Abhandlung vorgenommen wurden, in jedem
Fall angestrebt und verlangt werden.: Dann wird aueh bei der grofien Bedeutung der
Transportkosten fiir die Lebensfahigkeit der Industrie von vornhercin die Gunst und
Ungunst der Frachtlage fiir die neuen Standorte erkannt und fiir die beste Entscheidung
zur Dezentralisation der Industrie ausgewertet werden konnen.

1 Pirath: Die Grundlagen der Verkehrswirtsclhiaft, Berlin 1934.



104

Carl Pirath:

Tab, 1. Muster fiir die Berechnung der Transportkosten fiir den
Versand von Verkehrsgiiternder Industrie.

Verkehrsbez, | Verkehrs- o8
Deutschlands| bez. (35) | | 5 =
Verkehrsgut 1—34 u.  (Wirtt.m. | & | ‘S22
36—37auller| Zonen |. | 5k
Wiirttemberg| a—i < =
Nahrungs- 1 | Beforderte t
und Ge- 2 Entfernung:
nufmittel Heutig. Vers.-Ort — Empf.-Ort in km
3 Entfernung:
Neuer Vers.-Ort Stuttgart —
— Empf.-Ort in km
4 Transportlkosten:
Heutig. Vers.-Ort — Empf.-Ort in RM B
5 Transportkosten:
Neuer Vers.-Ort Stuttgart
— Empf.-Ort in RM
Chemische 1
Erzeugnis- | 2
se (auller | 3 A
Dingemit- | 4
tel) 5
Leder- und | 1
Halbwaren | 2
der Leder- | 3 A
wirtschaft | 4
(auller 5
Felle)
Spinnstoffe, | 1
Garne 2
3 A
4
5
Holzwaren, 1
Zellstoff, 2
Papier (au-| 3 B
Ber Papier- | 4
holz) 5
Eisen wund |1
Stahl, Ei- | 2
sen- und | 3 B
Stahl- 4
waren 5
Niehteisen- 1
metalle, 2
Nichtei- 3 A
senmetall- | 4
waren 5
Fahrzeuge 1
aller Art 2
3 A
4
5
Sonstige In- | 1
dustrie- 2
erzeugnisse | 3 A
14
5

(Tab. 2 8. 8. 110)
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Muster fitr die Berechnung der Transportkosten fiir den Empfang von Verkehrs-
glitern der Industrie.

Tab. 3.
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Tab. 6. Vergleich der Transportkosten fiir den Empfang von Ver-

Tab.4. Vergleich dor Transportkosten fir den Versand von Ver-
kehrsgiitecrnder Industriefiirdic Orte néordlich der dureh Stutt-

kehrsgitorn der Industrie im AuBBenverkechr nérdlich der durch

Stuttgart gelecgten Ost-West-Linie a—b.

gart gelegton Ost-West-Linic a—b.

Transportkosten in RM - fatt Transportkosten in RM Ut Lied
A . suer Vers.- atd. T Lriabte nterschied
Ll{;l' Versandort Brfafite | Houtiger N&ltb I.SXRI; Untersehied Nr. Empfangsort ¢ Lmpfangsort Stuttgart—
T. ¢ YGI‘S"O""/ | gart — Lmp- —Versandort Versandort RM
Empfangsort | ® fangsort RM
- — - 1 | Aalen. . . .. . . 7140 111 959,50 95881,00 | - 16078,50
| pem e B0TO oo | Meabs | = S3u0 2 | Bopfingon. . . . . . 1096 12 342,70 10287,30 | + 205540
5 Br'{)ckc%hcil.n R 95 3 243 3354 _— 111 3 Bru.cken'hcnn 1 590 22 790’00 23 300,00 — 600,00
t | Craitsheim . . 0 615 11169 12088 | — 1819 4 | Crailsheim. . . . . 160 2 268,00 221800 | -+ 50,00
: Ellwa,n(:' me. Lo o141 2549 1 5 | Ellwangen. . . . . . 500 5000,00 4 425,00 -+ 575,00
6 | Gaila BtF T 30 353 “51e | Al 6 | Gaildorf. . . . . . . 75 1 574,00 1597,00 | — 23,00
g (‘:L ubor IR . 058 58 156 58 145 i 1 7 Gerabronn . . . . . 1592 19 496,40 19 464,80 -+ 31,60
8 é“.. rl"““ . 1367 ;’3 0§G 310 | = 99y 8 | Gmind. . . . 5535 89 446,50 83 895,50 -~ 5551,00
o | Har . =0 1104 29 569 04606 | — 9197 9 [Hall . .. ... .. 3613 45 648,20 4453470 |+ 1113,50
10 | oo 41999 | 1031717 1082195 | — 50408 10 | Heilbronn. 37 599 370 960,00 303500,10 | — 22 540,10
o Heub;I):ZEn ....... ;-145 50005 19 399 n 613 lg Heubach . . . . . . 1742 21 557,70 15 423,50 -+ 6134,20
12 [ Jagstfeld. . . . . . .. ... 132 3106 3219 | — 113 12| Joesiheld - — _ - —
13 Kochendorf ..... e e e 24 359 378 _— 19 I{ enn T 960 2 416 9« 89 00 _ 34.00
14 | Kinzelsau 56 1592 1563 | + 29 4 Kiinzelsau. . . . . . 2 2 416,00 2 383, Foo3
15 | Dafim N, 0 R o 961 ors | = 12 15 | Lauffen a.N. . . . . 341 6 129,70 6370,60 | — 240,90
16 | Towpn s s . 485 11674 12258 | — 579 16 | Lorch. . . . . ... 200 1 520,00 136000 | + 160,00
17 | Mergentheim . . . . . . . . .| 2173 50 165 66157 | — 6992 17| Mergentheim pEn 2620,00 2662,00 ) — 42,00
18 | Maiaopom - 200 & 900 6a21 | — 1 18 | Maulbronn . . . . . 1420 14160,00 15488,00 | — 1328,00
19 Miihlacker oo 3 ‘,;9, 04 219 99 249 — 5030 19 Miblacker. . . . . . 2 306 28 861,20 31 854,10 —  2992,90
20 | Murrbordt | doo 16 690 7206 | — a6 20 | Murrhardt. . . . . . 3815 37 244,00 35970,00 | 4 19274,00
91 | Nogpoordh « e 151919 150430 | — 7030 21 | Neckarsulm . . . . . 11 686 190 192,30 195 309,20 | — 5116,90
21| Neckarsum ... 67 1819 Tato | T o 22 | Neuenbiirg . . . . . 1000 12 560,00 13180,00 | — 620,00
;S Olc) ‘ ln }il? e e e e e e e 5 G‘);I 53035 58 294 LA 1§9 23 Oberkochen . 7435 123 732,00 100 396,00 - 23 336,00
;4 o er {o)c len ... . . : 168 38 839 29 654 _ "85 24 Ohringen . . . . . . 1315 16 021,00 16 088,00 — 67,00
25 | Plidaria o 874 31099 77080 | + 3089 25 | Pliderhausen . . . . 675 7 334,50 6857,50 | -- 477,00
26 | s u t;f lausen. . 19 17301 17637 T 246 26 | Sontheim a. N. 7 360 107 386,00 111 707,00 —  4321,00
27 | Unterbont 7 513 193 210 107341 | — 4131 27 | Unterkochen. . . . . 17 387 233 560,00 203317,30 | + 3024270
28 | Wammorolpom st 11767 335 179 350219 | — 15017 28 | Wasseralfingen. . . .| 42602 874 856,50 790 769,10 [ - 84087,40
59 | Woinsbers B L L 0t Tos2 | Z s 20 | Weinsberg. . . . . 1500 17 150,00 1790000 | — 750,00
L T o « 1o N J 9 (Vg 2 N 2 R ~
Summen 1—29 | 00161 | 2339115 | 2447190 | —108075 b Vmifn elrmif] 160094 ] 2 378 696,20 224613770 ] - 132 558,50
i = Eﬁ:&ﬁlg;f:“g } der Transportkosten bei zentralisierter Industric. - Erh(’ihﬁng © ( der Transportkosten bei zentralisierter Industric.
o

Tab,7. Vergleich der Transportkosten fiir den Empfang von Ver-
kehrgsgiiternder Industric fiir die Orte siidlichder durch Stutt-

Tab.5. Vergleich der Transportkosten fir den Versand von Vor-
gart gelegteon Ost-West-Linie a—b.

kchrsgﬁtorn der Industrie im AuBenverkehr siidlich der durch

Stuttgart gelegten Ost-West-Linie a—b.
. Transportkosten in RM Lid. .- rfabte Transportkosten in RM Untersohied in
Lid. Versandort Erfafite | Heutiger | Neuer Vers.- Unterschied Nr. Empfangsort t Empfangsort Stuttgart— ‘
Nr. ' t Versandort — | Ort Stuttgart Versandort Versandort RM
Empfangsort|-Empfangsort RM
: : — - 30 | Aldingen . . . . . . 475 9 839,50 8100,50 | - 1739,00
20 [ Aldingen. . ... 121 3 635 3389 | + 246 31 | Altensteig. . . . . . 819 11 687,700 1127190 | 4 41580
31 | Altensteig . . . . ... ... 119 2671 2405 | -+ 266 32 | Baienfurt . . . . 19 200 247 680,00 209280,00 | -+ 38400,00
32 | Baicnfurt . 19612 518 231 432285 | + 85046 33 | Baicrsbronu . . 1205 18 784,50 18834,50 | — 50,00
33 | Baicrsbronn 404 7049 7826 | — 777 34 | Balingen . . . . .. 3645 56 869,50 49500,70 | + 736880
34 | Balingen. . . . ....... 509 14 667 12801 | -+ 1776 35 | Biborach . . ... . . 2325 35 067,00 3029200 | 4+ 477500
35 | Biberach. I 316 7850 6960 | - 890 ‘ 36 | Blaubcuren . . . . . 524 9 181,30 706910 | -+ 121220
36 [ Blawbeuren. . ... ... .. 490 16 089 14992 [ 4 1097 37 | Buchau. . . . . . 940 16 770,00 473500 | 4- 203500
37 | Buchau .. .. ..., 30 1280 1209 | -+ 71 38 | Calmbach . . . . 5900 65 720,00 69790,00 | — 4070,00
59 | Calmbach ... 29 530 498 )+ 32 30 | Calw . . . ... 5525 71 789,00 7317200 [ — 138300
39 [ Calw . .. ... ... 705 20 539 20181 | 4+ 358 40 | Dettingen . . | 9200 141 799,00 12050900 | £ 12200.00

(Fortsetzung der Tabelle S. 108) (Fortsetzung der Tabelle S. 109)
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Fortsetzung von Tabelle 5.
Transportkosten in RM
Il\JIfrd Empfangsort Erf;;,Bte Heutiger | Neuer Vers.- Unterschied
: Versandort- | Ort Stuttgart
Empfangsort |-Empfangsort RM
40 Dettingen . . . . . . . . .. 838 25 797 24 603 -+ 1194
41 Donzdorf. . . . . . . . .. . 600 19081 18 681 -+ 400
42 Ebingen . . . . . . . .. .. 5718 229 858 205 214 - 24 644
43 Ehingen . . . . . . .. .. . 1424 48 456 45 363 + 3003
44 Eislingen. . . . . . . . . .. 1911 65 955 64 359 + 1596
45 | Freudenstadt. . . . . . . . . 744 22 040 21 699 -+ 305
46 I'riedrichshafen.. . . . . . . . 5003 165 967 142 545 - 23422
47 Frommern . . . . . . . .. . 463 17 365 15834 4 1531
48 Geislingen St.. . . . . . . . . 3138 76 413 68 778 - 7635
49 | Giengen—Brenz . . . . . . . 448 13 044 12 070 + 974
50 | Goppingen . . . . . . . .. .| 13727 434 305 427988 + 6317
51 Heidenheim . . . . . . . . ] 13647 475 899 473 296 + 2603
52 | Herrenberg. . . . . . . . . . 57 1316 1327 — 11
53 Isny. . .. ... ... ... 45 1309 1392 —_ 81
54 Laichingen (Amst.) . . . . . . 210 7726 7494 -+ 232
55 | Langenau . . . . . . . ... 4 80 9 | — 19
56 | Laupheim . . . . . . . .. . 308 7779 7301 + 478
57 Leutkireh . . . . . . . . .. 134 3026 3270 — 244
58 Mengen . . . . . . ... .. 171 3654 3 240 -} 414
59 Morgelstetten. . . . . . . . . 1122 34790 34176 -+ 614
60 Mossingen . . . . . . ... 473 15373 14 195 4+ 1178
61 Nagold . . . .. ... ... 410 9080 7868 + 1212
62 Oberndorf . . . . . . . . .. 1635 60 641 55756 - 4885
63 Pfullingen . . . . . . . ... 936 35 851 33031 -+ 2820
64 Ravensburg . . . . . . . .. 3 566 127 080 113474 + 13606
65 Reutlingen. . . . . . . . .. 13 097 459 564 437911 - 21653
66 Riedlingen . . . . . . . . .. 175 4 897 4438 -+ 459
67 Rohrdorf. . . . . . . . ... 75 2245 2052 -+ 193
68 | Rottenacker . . . . . . . . . 130 2995 3113 — 118
69 Rottenburg. . . . . . . . .. 364 11339 10 633 -+ 706
70 Rottweil . . . . . . . . ... 2 267 81 558 77 502 - 40566
71 Saulgau . . . . . ... ... 1498 38043 35322 -+ 2721
72 | Sissen. ... .. ... L 4435 120788 119623 4+ 1165
73 Sulz. . ... ... .... . 434 9207 8 650 -+ 557
74 Sp&ichingen ......... 1338 34 671 30 340 -+ 4331
75 | Schelklingen . . . . . . . . . 138 3206 3459 — 253
76 | Schramberg . . . .. ... . 2638 86 600 87010 [ — 410
77 | Schussenried . . . . . . . . . 234 5397 5650 — 253
7(8 'Schw‘enningen ........ 4453 176 787 165 108 + 11679
79 l:I".OS.smgen .......... 1328 50 741 48 154 - 2587
80 fl‘ubu}gen .......... 1855 48 570 45219 -+ 3351
81 'lut:,tlmgen ......... . 1466 37139 32791 4 4348
82 | Uhingen . . . .. ... ... 869 24 976 24 337 -+ 639
83 Um. . ........... 23 309 680 170 692 308 — 12138
g% Urach . . . . . .. .. ... ‘1438 46 184 42 881 -+ 3303
5 | Untethausen . . . . . . . . . 1136 38 343 35 326 + 3017
86 Waldsee . . . . . ... .. . 58 1787 1514 -+ 273
87 Wangen (Allggu) . . . . . . . 1685 40917 35 268 + 5649
88 annweil . . . . ., . . . ., 177 3958 3543 -+ 415
89 Weilhcim (Teck) . . . . ... 51 1132 1061 -} 71
g(l) Weingarten. . . . . . . . . . 3293 122 991 108 599 -4 14 392
03 Wildbad . . T TP 234 3653 4026 —_ 373
—J2. | StraBberg-Winterl. D 126 4817 4400 | 4+ 417
/ Summen 30—92 . . . . . . . 147 368 4 637065 4 375925 -+ 261 140
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Fortsetzung von Tabelle 7.

Lid ErfaBito Transportkosten in RM | Untorschied in
1111‘ . Empfangsort t Empfangsort Stuttgart—
. —Versandort Versandort RM
.l oesi0 52 727,00 5063400 | 4 2093,00
ié Eg?:d;ff T sisos 586 958,00 51589850 | + 7i ggggg
43 | Bhingen. .« . . oo 2660 58 406,00 501700 | o+ 438900
44 | Bislngon « .+ . . . 25 196 289 112,50 26600280 | + 2 109,70
45 | Froudenstadt . . . .| 3438 39 459,30 38 641 ’78 t o B17.60
46 Friedrichshafen 12 228 21?2) s3).’.1')£8),‘(1)(()) 14; ggg,éo -i— 380’,00
f! C: P P y > =
g& %i??h’é‘g’iﬁ st ... ] 19870 331 782,50 30272400 | + 29 82?)3?)
49 | Giengen Brenz. . 840 18 760,00 17780,00 | -+ g 5000
50 | Goppingen . . . . - 31137 422 011,70 sga_; 193, éo -+ 281800
51 | Heidenheim . . . - . 55478 857 155,80 75512420 | 102031,
5 >y - ]
53 ﬁirrenberg UL 2350 33 955,00 2781500 | 4 6 ii(l’?g
51 | Amstosten (Laich.) . - 443 6 400,10 590550 | 40460
55 | Lanegenau . . . « .« - 15 184,50 163,50 -+ |2
56 | Laupheim. . . . . - 937 15 890,00 1478120 | -+ 110880
57 | Leutkireh . . . . . . 1770 21 991,00 17 ()EEJ,JO + o
58 | Mengen. . . . . . . 853 10 943,60 949420 | - 144080
59 | Mergelstetten . . . . (2) ggg 1,2;; ggg,gg 1 :l}’é 3%(%’1’8 i 5 759;20
o1 lerlgzzlﬂlfe.n'. ..... 1490 28 517,50 2151350 | + 1 004,00
| Gifasr )l || S | T
5 dfullingen. . « . . - 12 396 , , : 59,3
gi hﬁ‘iﬁ‘ﬁé’ﬁﬁ‘w ..... 6665 134 633,00 115923,50 | -+ ég ggg,;g
65 | Reutlingen . . . . . 54 377 869 576,60 81201840 | o 50008.20
66 | Riedlingen . . - - - 410 7 433,00 6 233,50 + Lhprn
67 | Rohrdorf . . . - « - 100 895,00 88500 | + 10
68 | Rottenacker. . —_ = ) 4640
5 : . .. 361 66 696,40 58 950,00 - 4
% it 5929 152 360,30 13879200 | o 1350830
71 | Saulgau. . . . . . - 690 11 327.50 oLLs0 | + 221600
72 | Stssen . . . . - - - 5115 103 051,40 0768950 | + 236190
73 VSulz v o oo 2 985 60 494,00 5767700 | o+ 281700
| S sl SR | N | T b
5 3 & i . . . y ¥ . .
;E gg{:ig;hﬁff; R 8480 185403.00 17172000 | -+ }g g;ﬁgg
77 | Schussenried. . . . . 2870 63 225,00 52 899,00 + 1032000
78 Schwenningen . . . . 10 785 286 612,50 254 7:%%,00 + 3 873’00
79 | Trossingen . . . . - 2990 33 638,00 29 7(30,(30\ - 5 927, 1
80 | Tibingen . . . . . 3439 51 977,60 48 050,50 | - 39710
81 Tuttlilglgcn ..... 7265 115 454,00 102862,00 | + 2 592,00
82 | Uhingen C e 1980 31 872,50 30 517,50 -+ oL 35000
83 | Ul 48 100 932 500’(5)?) gﬁg 3(2)188 i 5719,50
84 ach . . . e e 9390 220807, 2 i 13,0
85 gfltgilh&usen ..... 15 875 289 570,50 270 842,00 + 1&; Z&g,gg
86 | Waldsee. . + - - « . 2130 41 706,00 39 188,00 1 S 518,00
87 | Wangeni. Allgau. . .| 8000 188 400,00 155 900,08 IR
88 | Wannweil . . . . . . 4030 81712,00 - 77 370,00 142,00
89 | Weilheim . . . . . . 1980 34 976,00 33 0(12,0 - 464,00
90 | Weingarten . . . . . 6 600 117 650,00 98 430,00 -+ ) 160,00
91 | wildbad . . . . . . 5330 56 498,00 58 097,00 + 1 .523, 00
92 | StraBberg-Winterl. . .| 2015 44 729,00 38806,00 | + 5923,
Summen 30—92 508831 | 8561 259,20 T720877,80 | - 83038140

+ = Verringerung } der Transportkosten bei zentralisierter Industrie.
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Tab. 2. Muster fiir Fragebogen an Industrie-
botricbe zur Krmittlung des Empfangs der
Vorkehrsgiiter der Industrie.
Bezugsort N
Verkehrsgut Uséo. w_w ik Tonnen
Eisen und Stahl .
Kohle
Textilrohstoffe .
Nichteisenmetalle
zum Beispicl
it Stahl. Saargebict 10 000
Hisen EUQ . by Hmsvarmmgoe ww mmm
Kohle . . . . . . Ruhrgebict 30
Textilrohstoffe. Hafen (Nordsee) 5000
Nichteisenmetalle Mitteldeutschland 10 000
Tab. 8. Gesamtvergleich der Transportkosten fiir Empfang und

Versand von Verkohrsgiitern der Industrieim AuBBenverkechr fir

io s srdlich und siidlich der durch Stuttgart gelegten
dic Orte mordiioh Ost-West-Linic a—b.
Bei Uasmﬁegzwmemoc
Transportkosten in RM ergibt sich fiir die
ErfaBte Transportkosten cine
b . . . . Erho-| Ver- |Erhoéhung
Uowed.enpr. mmﬁ.ﬁy:- G:?Mwm*:om hung |ringerung insges. °
sation sation vH vH vH
Versand
noérdlich
(Tab. 4) 90 161 2339115 2447190 | — 108 075 — 4,4
Versand . 92,9
stidlich 5 .
(Tab. 5) 147 368 4 637 065 4375925 | 4 261140 6,0 —
Empfang :
nérdlich
(Tab. 6) 160 094 2 378 696 2246138 | + 132558 | 5,9 — _
Empfang 0,7
stidlich . _ ‘
(Tab.7) 508 831 8 551 259 7720878 | 4 830381 | 10,7 —
Summe | 906454 | 17906135 | 16790 131 | 41224 079 6,7
— 108075
-1 116 004
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osten im Innenverkehr fiir den Versand von Verkehrs-

giitern der Industrie.

Tab 9. Vergleich der Transportk
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1 = Transportkosten bei Dezentralisation.
2 = Transportkosten bei Zentralisation.

} der Transportkosten bei zentralisierter Industrie.

+ = Verringerung
— = Erhohung
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5 tkosten fir Empfang v
Tab. 10. Ge csamtvergleich der Transpor . d Tab. 12. Ermittlung de Wohnbevodlkerung und der Bevélke-
und Versand von Ve rkehrsgiitern d‘(“}r ItntdulleZ;L im Aulien- un rungsdichte bei Acntra.llslcrungd er Industrie in der 30-km-Zone
Inncnverkchrfur urtten g nwm Stuttgartim Jahr 1933,
Transportkosten in RM Bs';lulggzgt"gg}:" Ein- TFlache E/al 0
Erfalitc — ] ,51‘1011 fir gle wohner | ¢km /dkm v
t Dezentrali- | Zentrali- torschicd | koston e Tr-
sation sation Unterschio o?xaelrxlug; v I. Wohnbevélkerung bei Zentralisierung in der 30-km-
Zone von Stuttgart:
AuBenverkehr ' 906 454 17906135 | 16790131 | +1116 004 6,7 Vo:ilratndenc Wohnboevolkerung mit Stadt Stutt- 064 612
u. e - . . 3! . e . T T S T T ) 4
Aubenverkehr -+ In o . o K 5 Vorhandene Wohnbevolkerung ohne Stadt
nenverkehr . . . . | 1036200 | 19057867 | 17246 232 | -+1811 635 10,5 Stuttgart . . . . .. .. L L. 549 584
Zunahme infolge chtrahslerung 137268 x 4,3 . 590 252
Insgesamt: mit Stadt Stuttgart . . . . . . . . 1554 864
Tab. 11. Gliederung der in Industrie und Handwerk beschaftig- ohne Stadt Stuttgart . . . . . . . 1139 836
- ten Personen in Wiirttemberg im Jahr 1933.
Gliodorung 2. Bevdlkerungsdichte in der 30-km-Zone von Stutt-
Insgesamt ) g . gart mit Stadt Stuttgart:
In I}tetlrleé’gn Ig()Betr:lcbIelzll:;llt %Ia.chc der 30km-Zone . . . . . . . . . .. ‘ 2 826
- Art der Beschiftigung Beschiftigte mit 1— oU und 1 orhandene Bcvolkerungsdlchte e e e e e e 340 100
Gebiot und Art do T N Beschiftigten Beschiftigten Bevolkerungsdichte bei Zentralisierung . . . . . 550
Personen vH Personen | vIH | Personen | vH Zunahme infolge Zentralisierung . . . . . . . . 62
Indust 4 Hondwork 3. Bev(jlkerllmgsdghte iré der 30-km-Zone von Stutt-
I. In Industrie un (& £ tadt ttpart:
1111l a.Illcn Gewerbeklassen in . ) 043405 | 48 | 203297 59 Blgﬁlrle (()klrn;O In‘:x Zonzuo}%r?cr Stadtgebiet Stutt-
“Wiirttemberg . « « - - - - 506 702 | 100 BATE v v e e e e e e e e 2 691 ‘
%)avgn: 90 km-Zone von Xorhandene Bevolkerungsdlchtc ........ 204 100
1. In der 30 km-Zone . _ c 6 108 756 54 evolkerungsdichito bei Zentralisierung . ... . . 423
Stuttgart . . - . . - - 201535 | 40(=100) | 92779 | 4 ° ° Zunahme infolge Zentralisierung . . . . . . . . 107
Davon: :
in der 30 km-Zone ohne -
Stadtgebict Stuttgart . 58874 | 29 | 49561 20 " . ‘ :
unStadtn‘ebletStutt(ra.rt 33905 17 59 195 29 Tab. 13. Bevodlkerungsdichte in verschiedenen Landesteilen
0 km-Zone Deutschlands im Jahr 1933.
2. AuBerhalb der 30 km-Zo ars 10 60 (— 100) | 150 626 49 154 541 51
von Stuttgart . . . . . 305 167 (= ) - Gebiet Einwohner TFlache Bevolkerungs-
II. In Industric und Handwerk in 1000 qham dichto B /qkm
in den untersuchten Gewerbe- 0 e “r : ) NS
e . = 04 00 186 592 | 45 229 349 55 ‘ Land Wiirttemberg . . . . . . . . . .. . .. 2 696 19 508 138
Ilassen in Wiirttemberg . . | 415941 |1 Ehemaliger Neckarkrus Land Wiirttomberg Y .. 1036 3235 320
Davon: Saarland ¢ 812 1913 423
1. In der 30 km-Zone von e o oopaarland Lol e e ' ! 2
NQ 1EE O (—
Stuttgart .. . .| 163155 | 39 (= 100) 71074 | 44 92 081 56 Kreishauptmannschaft Lhemmtz (Land Sachsen) . 1039 2069 502
2. AuBierhalb d.er-30' km-Zone ‘ ; Reg.-Bez. Arnsberg, Provinz Westfalen . . . . . 2 607 7 655 340
" Yon Stutteart 252786 | 61 (= 100) | 115518 45 137 268 55 ; Reg.-Bez Ditsseldorf, Rheinprovinz . . . . . . . 4079 5497 742
Cot (100} | Durch die Orte Hamborn-Disseldorf- Hagen-Liinen
Davon : i begrenzte Fliche . . . . . . . . . . . . .. 4323 1863 2320
in den von dor Untorsu- Durch die Orte Hamborn-Duisburg-Herdecke-Liinen
chung erfaBten Betrie- begrenzte Fliche . . . . . . . . . . . . .. 3062 988 3100
ben - 116 542 47 Durch die Orte Hamborn- Du1sbur{9 Hattingen-Herne
""""" (85) begrenzte Fliche . . . e e e e e e 2 345 547 - 4300
Humburg e e e e e e e e e e e e e . 1218 415 2 936

Zeltschr. f. Verkehrswissenschaft, 14, Jahrg. Heft 2. 8



114 Remy:

Vier Jahre nationalsozialistische Reilchsbalmarbelt am -
deutschen Verkehr.”)
Fine Schau aul Vergangenbeit und Zukunft des Schicnenweges.

Von Reichsbahndirektionsprasident Dr.-Ing. Remy, Kéln.
' Mit 2 Abbildungen.

I. Der Einschnitt in dio deutsche Lisenbahngeschichte am 30. Januar 1933.

1. Der Sprung aus dem Dunkel

i i litischen Lage desReiches von
i altizer Abstand trennt uns in der p ol . e d
dem ]Zaizticnv(vl dcs{j TJahres 1932. Auseinem Objelkt der internationalen Politik ist Deutscgla'nd
wicder zum Subjekt der Weltpolitik geworden. 1er w1fssetn V(iln dn:ln ﬁﬁiﬁg&ﬁﬁgg& 3 ef;?ﬁ
i i vollige
durfte, um diesen Sprung aus dem Dunke einer fas ger . : -
(clserll) 0l\l?tieli)unkt der politischzn Aktion wagen zu kénnen, und wir empfinden deutlich ge

i 3 festen Stand zu behalten.
y .r Kriifte es noch bedarf, um beim Aufsprung fe 1
Ilu{,,]\a\{ elc'}'llbrl' her, wenn auch nicht so in die Augen springender F ortschritt trennt uns
roich dos do Deutschen Reichs-

i i tschen Verkehrs von der Lage der : s
grl ffei‘;}ll ? slslr(icilgg(é' eIIl)enn was dem Laien erk:nnbar an Forgschrltte?Ocrzlflltlw(\)rgrde%
di: Steigerung der Schnellzuggeschwindigkeiten um be:inahe 30%, von 90 un au
120 km, die Inbetriebnahme von Schnelltrichwagen mit Bet: vindighelten von
160 km’je Std., weithin begriilite Trleichterungen und Verdichtungen

Jehrs, Beschleunigung des Giiterverkehrs, hat allerdings seine ‘Wurzeln in jahrelanger Vor-

i seli miafe des Niederganges des Jahres
arbeit. Indessen, es wire unmdglich gewesen aus der Tiefe des gang

1932, der von dem politischen und wirtschaftlichen Gebict aus%e}iende :ifflizgflerﬁlz;%eaii};
die Reichsbahn als das grofte Lebenselement des deutschen Ve}l)"(e 11‘131‘ Egn t;scheidung’ e
Wiedergesundung emporzuschreiten. Denn von ('1er Absicht llstzt e ar o]
dem Gewicht der wirtschaftlichen Folgen 1st (E‘n; weéterr“;e%,ldietriz z }el e s harn g ;
»r schwierigste. Um ihn zu tun, mulbte dCI ] ‘

(11;11; bc}l‘;’ﬁ uga r 1933 kommen. Diese geistige ngdergegurz %ebn‘;?(},l{ﬁ:h;lﬁg etllltlaz
Machtergreifung wirkte sich auch in der Reichsbahnarbelt amd el} sC Illemittelbar g eine
wahrhaft nationalsozialistische Arbeit aus. Was f,rrclc}}'t wur e,d kan 1 mittelbas und u
mittelbar auf diesen politischen Umschwung zuriickgefiithrt wl()ar en.c Date

Formung des Themas wohl iiberlegt und bere gt

Betriebsgeschwindigkeiten von

9. Die Vorarbeit fiirden Aufstieg.

TRastlose Arbeit im Dienste des Fortschrittes von Tech;nk u}ndf V(le}'lﬁe}s,lf ;‘(’)%1:1111 ‘\7722
jeher der tiefere Sinn der Titigkeit von Beamten }1nd Arb(ilter‘s‘c 1aft 1eseDge on Ver-
leehrsunternchmens. In diesem Sinne sind wir nie eine ,,Behorde Pge“;s?}llla N é t;’ats‘g’; >
dringenden Elemente waren immer stark genug, um auch den 1‘01}1 ISG N
bahnen den Charakter eines dynamischen Kérpers zu gebe_n. ?tatlsc l‘i ei; e s
in unseren Reihen nie gern gesehen. Ls erfiillt geradezu mit RU:.hI‘{lnS» lelliI'ed . b
die technischen Zeitschriften namentlich aus den Jahren des volkischen tle" 61‘5 I(llgs I{[ cr-
dem Kriege zu durchblittern und festzustellen, wie dort von 't.ien Banner flageMn "ir_ e ]
kehrstechnik auf allen Gebieten, sei es des Oberbaues, des Briickenbaues, der Maschinen
technik, der Elektrotechnik, des Verwaltungswesens unverdrossen und I‘aS}tlgs al;.rs r%me::}
Idealismus gearbeitet wurde, dieweilen das ganze Volk von der Jagd nac ld erSoegc}‘if:er
rung seiner materiellen Existenz im Taumel der Inflation fortge:rlssel} wur c'RM fir di
die Zeit fiir uns war, so driickend die Last des Tributes von 660 Millionen ur dae

1 Vortrag, gehalten in der Deutschen Gesellschaft fir Wehrpolitik und Wehrwirtschaft in

Kéln am 18. Dezember 1936.

Vier Jahre nationalsozialistische Reichsbahnarbeit. 115

Reichsbahn sich gestaltete, dieweilen wir unter dem heraufkommenden Wettbewerb von
Kraftwagen und Flugzeug cine neue Position zu der gesamten Verkehrsteilung einzuneh-
men versuchen muflten, es wurde dennoch mit ungeheurer Energie
daran gearbeitet, nach dem voélligen Zusammenbruch von
Fahrbetriebsmitteln und Oberbau durch den Weltkrieg,
nach der Abgabe von 5000 Lokomotiven und 150000 Wagen bei
dem Waffenstillstand unserc Eisenbahnen wieder so lei-
stungsfihig wie moglich zu machen und sic modernsten Anspriichen
anzupassen. Dic Einfiihrung der durchgehenden Giiterzugbremse, die
gestattete, lange Giiterziige mit lediglich zwei Mann Zugbesetzung zu fahren, wo frither
sechs oder acht Bremser einen gefahrvollen und nicht immer wirksamen Dienst verrichten
muBten, die Grollraumgiiterziige, die Elektrisierung der Ber-
liner Stadtbahn, diec Elektrisierung der schlesischen, der
mittel- und siiddeutschen Fernstrecken, die Wiederherstellung des
heruntergewirtschafteten O berbaues, dic Anpassung unserer grofen Briicken
an die steigende Schwere unserer Ziige, dies alles sind Etappen auf einem Weg, der trotz
aller Schwierigkeiten finanzieller und innerpolitischer Natur beschritten, beharrlich und
nach vorgefalitem Plane mit Erfolg durchmessen wurde.

3. Seelische Hemmungen,

" Aber diese ganze Arbeit, so erfreulich sie sich im Einzelfalle gestaltet haben
mag, und so groB3 die Befriedigung sein mochte, mit der der eine oder andere auf Teilerfolge
blicken konnte, sie wurde doch iiberschattet von dem tiefen Unbe-
friedigtsein iber die politische Lage unseres Vaterlandes. Es konnte
chrliebenden Eisenbahnern nicht gleichgiiltig sein, daB in unserem Verwaltungs-
rat vier Auslénder sallen, die das Gewicht ihrer Meinung bei der Gestaltung
unserer Reichsbahn und ihrer Zukunft in die Wagschale werfen durften. Es konnte uns
noch weniger gleichgiiltig sein, dafl ein franzésiseher Kommissar sich in
unscrer Zentrale mit einem Biiro niederlassen durfte, daf ihm der Weg zu den Direktionen
und zu den Dienststellen offen stand, und er, unmerklich vielleicht fiir den einzelnen
Lisenbahner, die Entschliisse unserer Verwaltung beeinflussen und im ganzen einen Ein-
blick in dieses nationale Verkehrssystem gewinnen konnte, das weder unserer nationalen
Ehre eintriglich war noch vom Standpunkt der Landesverteidigung aus ohne grofiten
Widerwillen und tiefste Beschéimung hingenommen werden konnte.

Die innenpolitische Zersetzung unseres Volkes spiegelte sich in dem
Verhalten dieses Personals von 700 000 Képfen allzudeutlich wider. Wie ist diese Verwal-
tung seit dem 9. November 1918, wo das feste Gefiige der Staatsbahnerschaft zerbrach,
hin- und hergeworfen worden. Wie ist sie, was man einst fiir unmdglich gehalten hitte
und nun gottlob wieder unmoglich geworden ist, von Streiks hin- und hergeschiittelt
worden. Wie wurden Beamte und Arbeiter von hetzerischen Gewerkschaftsfithrern gegen-
einander ausgespielt. Wie tobten sich innerhalb der Beamten- und Arbeiterschaft selbst
die verschiedenen Richtungen der Gewerkschaften aus. Jeder Zusammenhalt schien zer-
rissen. Wie muflte man von Wehmut gepackt werden in dem Gedanken an die Vergangen-
beit, wenn unser Herr Gleneraldirektor bei einer seiner ersten Amtshandlungen, bei der
Einweihung des neuen Direktionsgebdudes in Trier, die sehnsuchtsvollen Worte aussprach,
daB es doch wieder einmal méglich sein miite, eine zufrie-
dene deutsche Eisenbahnerschaft zu schaffen.

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

8%
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4. DasDawes-Gutachten.

ErfaBt uns nicht der ganze Jammer unserer auflenpolitischen Lage auch auf dem
Verkehrsgebiet, wenn wir an jenes Gutac hten der Sachverstidndig en
des Dawes-Plans denken, das iiber die Geschéftsgebarung der deutschen, also in
erster Linie der PreuBischen Staatsbahnen ein geradezu beleidigend herabsetzendes Urteil
zu fillen 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 fiir gut befanden, glaub-
ten uns vorwerfen zu kénnen, da wir in der technische n Ausge s taltung
unserer Anlagen von einer Art GroBenwahn befa%len gewesen selen. ¥n volliger Verker}-
nung der sozialistischen Aufgabe der deutschen Eisenbahnen warfen sie uns vor, daf} wir
unsere Tarife nicht geniigend auf Gewinne eingestellt hiltten. Es haben sich Person-
lichkeiten gefunden, die scheinbar dic hieriiber geiullerten Mem‘ungen aus unseren eigenen
Reihen unterstiitzten, wie geradezu hiimische Bemerkungen dieses Guta.chte'ns erkennen
lassen. Die Aussichten, die sie uns machten, daf} es dem kiinftigen Generz}ldlrektor ange-
nehm sein miisse, die Unterstiitzung eines Eisenbahnkommissa.rs der T e}ndbu'l.ldm-iiehte
gegeniiber der eigenen Regierung nach der hier angegeber}en Richtung einer riicksichts-
loseren Ausnutzung der Gewinne zu finden, setzt cine Gesinnung voraus, die als gegeben
anzunehmen fiir einen ehrliebenden Deutschen eine Beleidigung darstellt.

Was wir an unserer Verwaltung bestenfalls aussetzen kénnten, so wie sie sich vor del}l
Kriege gestaltet hat, diese Trage Vernu}gen wir am besten sel.bst zu bea.n.twortcn: Wir
wissen, daB sie den Gang des Lebens dieser ganzen Epoche,'dlfz vorrlgllxrlllcll a}lf AuB?r-
lichkeiten eingestellt war, gegangen st und gghen m}lﬁte, weil s1e_untrennba.r mit der Ge-
samtentwicklung unseres Volkes verbunden ist. Wir beklagen eine etwas forma-
listische Tendenz und diirfen uns hente wohl auch dariiber klar sein, dal} der
technischen Entwicklung nicht dicjenige Flugkraft inne wohnte, 'die es uns nach dem
Kriege moglich gemacht hétte, in einem hoheren Stand der Enth.cklung dfam Wettbe-
werb der neuen Verkehrsmittel entgegenzutreten. Indes, es ist keine aus-
lindische Verwaltung zu nennen, die hieretwa Wege gefun-
den hitte, den ehemaligen PreuBisch‘en Staatsbahn'en als
Beispiel vorgehalten zu werden. Eswareine Musterver“{.altung im besten
Sinne des Wortes. Wie der Fiihrer sagte: Ehrlich, manchmal etwas biirokratisch, aber
absolut zuverlissig und treu. Diese Ménner des Dawes-Gutachtens glaubten uns vorwer-
fen zu miissen, daf} das sogenannte Entwicklungskonto nunmehr zu 'schhgiﬁen
sei. Sie glaubten uns Empfehlungen geben zu sollen, von denen man vergeblich riick-
schauend festzustellen versucht, daB sie in den cigenen Léindern befolgt wurden, Es muf}
im {ibrigen als eine AnmaBung angesehen werden, die in langer Entwicklung bei uns ge-
staltete staatliche Form unserer Eisenbahnen nach privatwirt-
schaftlichen Gesichtspunkten umzugestalten. Keinem deut-
schen Kritiker von Rang wiirde es je in den Sinn kommen, den englischen Eisenbahnver-
waltungen oder gar den amerikanischen die Annahme unseres Staa.tsbahnﬁystems zu
empfehlen, trotzdem festzustellen bleibt, dal} die mehr oder minder grﬂoBe Annéherung an
unser System mindestens in der Verstirkung der Staatsgewalt gegeniiber den Imtschliis-
sen der privaten Eisenbahngesellschaften im Laufe der letzten J ahre auch in den Privat-
bahnlindern deutlich erkennbar immer grofler geworden ist.

Wenn aber die Dawes-Kritiker glaubten, um mit einem Wort Bisma.rckg Al :.sprechen,
mit Rheinbund-Velleititen auf uns einwirken zu kénnen, dann sollten sie sich einer Tau-
schung jetzt und in Zukunft nicht mehr hingeben. Man kann es sich versagen, im cinzel-
nen auf die Gedanken dieses Gutachtens etwa im Vergleich zu dem, wie bei uns und ande-
ren Lindern in der Eisenbahnwirtschaft die Entwicklung gelaufen ist, einzugehen. Man
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kann sich mit der Feststellung begniigen, daf dieses Dawes-Gutachten in seiner Kritik iiber
die deutschen Staatsbahnen durch die Geschichte von nur dreizehn Jahren auf der ganzen
Linie widerlegt worden ist. Es {ibersal véllig dic immanente Kraft, die in der Technik als
solcher liegt und dic eine neue Expansion dieses Unternchmens in der Intensivierung
seines Betriebes auch nach sehiwerstem Riickschlag des Krieges bringen mufite, und die
neuere Entwicklung der Eisenbahn mit hunderten von Millionen Investierungenin En g -
land beweist, dall auch die Entwicklung des englischen Schienenweges seinen chemali-
gen Gutachter vollig desavouiert hat. Dieses Gutachten geht, eine Warnung fiir kom-
mende Geschlechter, als Fehlschlag eines englischen Theoretikers und cines von ganz ein-
seitig kapitalistischen Gedankengiingen und von der Versailler Psychose geblendeten
franzosischen Fachmannes in die Geschichte ein.

5 Der Ticefstand.

Um die Wende des Jahres 1932/33 hatten sich duBere und innere Schwierigkeiten des
Unternehmens in einem Male iibereinander geschoben, da man an der Méglichkeit seiner
Existenz iiberhaupt verzweifeln mufite. Trotzdem die vier auslindischen Verwaltungs-
ratsmitglieder verschwunden waren, wirkte die Erinnerung an ihre T#tigkeit in einem
MafBe bei Gefolgschaft und Volksgenossen nach, dal man geradezu von einer
Entfremdung von Reichsbahn und Volk sprechen konnte. Der
Kampf zwischen Schiene und A uto, das Aufkommen des Luftverkehrs, elek-
trische Energieleitung und Ferngasversorgung, beginnende Ansitze
fir den Oltransport in Rohren schufen eine Lage, die je von dem Triiger dieser
Transportmdoglichkeiten nicht geldst werden konnten, sondern die in ihrem Zusammen-
witken nur durch eine starke Staatsgewalt zum Dienste an
der Gemeinschaft und zum Segen der Wirtschaft zusammen-
gekoppelt werden konnten,

Und in diesem Augenblick, wo es galt in freiem technischem Schaffen auch der Schie-
nenbahn den Beweis zu {iberlassen, daf sie noch nicht am Ende ihrer Wirksamkeit ange-
kommen ist, zeigten sich Riickschlige, die in der iibermiBigen Anspannung unserer Finan-
zen im Dienste der Reparationen notwendig eintreten mufiten. Iis war eine Akkumulie-
rung ungiinstigster Umstinde, die nur im Gefolge einer vélligen
politischen Erncuecrung,niemals aber von der Reichsbahn selbst aus gesehen,
hitten wirksam bekdmpft und iberwunden werden kénnen.

. 6. Der Alarmruf des 11. Februar 1933.

Als der Fiihrer am 11. Februar 1933 seine epochemachende
Rede bei der Erffnung der Automobil-Ausstellung gehalten hatte, mochte es einen Augen-
blick so aussehen, als ob im Dritten Reich fiir die Schienenbahn kein Platz mehr sei. Der
Tfihrer hat dies zwar nicht gesagt, bestimmt wohl auch nie, wie seine Ausfithrungen bet
der Hundertjahrfeier in Niirnberg beweisen, gedacht. Indes, die Auslegungen, dic seine
Worte stillschweigend erfubren, erfiillten manchen Eisenbahner mit Bedriickung. Man
darf sagen: Gott sei Dank. Denn darin lag ein nachdriicklicher Appell an die Spannkraft,
die von jeher der geistigen Iliihrung dieses Unternehmens innegewohnt hat. s regte
gsich eine gewaltige Titigkeit, um den Beweis zu erbringen,
dafBl die Technik des Verkehrsaufder Schienenicht zu Ende
ist, sondern einer neuwen Zukunft entgegengeht.

7. Ausgangspunktedes Aufstiegs.
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 Erncuerung unseres Verhltnisses zu unserer Gefolgschaft, des
Verhiltnisses von Verwaltung und Gefolgschaft zucinander. Wir waren, fortgerissen von
dem rationalen Geist, der die Betrichswirtschaft in den Jahren nach dem Kricge erfafit
hatte, auf dem Gebiete der Rationalisierung unseres Betriches
zwar vorsichtig fortgeschritten. Iinerhin aber hatte die Frage der Einschriin-
kung der Kopfzahlen eine iiberragende Bedeutung angenommen. Unverkennbar waren
allerdings Teilerfolge, die wir durch die Methoden, die wir zur Durchleuchtung unseres
Betriebes eingefiihrt hatten, etwa durch die sogenannte Abrechnung unter den
Reichsbahnbezirken und die Betriebskostenrechnung davon-
trugen. Denn diese Abrechnung unter den Reichsbalinbezirken hat uns einen Einbliclk
verschafft, wie die einzelnen Direktionsbezirke wirtschaftlich arbeiten. Er ist niemals
dazu ausgenutzt worden, einem von Natur nicht begiinstigten Verkehrsgebiet vorzuwerfen,
daB es aus den Uberschussen der anderen Verkehrs«reblcte leben miisse. Aber diese Ab-
rechnung hat uns die Augen dariiber gesffnet, wo I‘(,hler und Schwichen in der Leitung
und in der Verwaltung lagen, und inwieweit sie zentral oder lokal beeinflult werden kén-
nen. ILines anerkennenswerten Scharfsinnes hat es bedurft, in mehrjihriger Arbeit die
Grundlagen dafiir zu schaffen, um uns tiberdic Rentabilitit des Personen-
und Giterverkehrs klar zu werden, um so 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 Giite angezweifelt
wurde, so liberzeugte uns allein die Tatsache, dall die Zweifler, wihrend sie noch kriti-
sierten, lange selbst dutzendfach die Ergebnisse dieser Arbeit im tiglichen Gebrauch ver-
wandten. Wir wollen es der Deutschen Reichsbahn zur Ehre
anrechnen, dafl ¢s ihr als crste gelungen ist, diese schwie-
rigen finanziellen Probleme zu 16sen. Wir haben uns davor gehiitet,
die Ergebnisse zu iiberspitzen, und sind lingst zu ciner ruhigen Beurteilung der wirklich
sicheren, Iirgebnisse dieses Systems gelangt.

Wir haben aber frither nicht gewullt, was dic Kinlegung eines neuen D-Zuges etwa
von Berlin nach Miluchen an Kosten verursacht; wir haben nicht gewullt, bei welcher
Besetzungszahl cines D-Zuges, sei es unter Anrechnung aller Kosten einschlieBlich der
Kapitalkosten, sei es lediglich als Zusatzverkehr berechnet, ein solcher Zug sich bezahlt
macht. Wir haben gottlob auch heute feste Handsitze, dic cs uns erméglichen ohne Ge-
fahr bei Notstandstarifen zu {ibersehen, wieweit wir in der Herabsetzung der Tarife gehen
diirfen. Wenn wir bei der heutigen Wihrungsunsicherheit und den pltzlichen StéBen wie
den eben vorgenommenen Abwertungen uns heute entsprechend zu bewegen und auch die
Lage der fremden Verwaltungen sicher zu beurteilen wissen, dann kommen cinem unent-
behrlichen Gefiihl fiir die unwiigbaren Seiten des Tarifproblems diese Zahlen zugute.

I1. Betriebliche Intensivierung.
8. Fiinfzehn Leitpunkteder Entwicklung.

Dariiber hinaus galt es aber nun die feste Unterlage zu gewinnen, um dem tech -
nischen Fortschritt die Bahn zu schlagen. Wir gingen nach folgenden Ge-
sichtspunkten vor:

1. Wir haben unseren Lokomotivpark an die erhthten Anforderungen des
Fahrplans angepaBt und Lokomotiven fiir HochgeschWIndmkelten gebaut. Der Eisenbahner
war selbst tiberrascht, welche Moglichkeiten noch in dem alten DampfroB schlummerten.
Dal es gelingen wurde Lokomotlven fiir 175 km Hochgeschwindigkeit zu bauen, war vor
4 Jahren kaum Allgemeingut im Wissenssehatz des deutschen Lokomot1vkonstrukteurs
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2. Wir sind an den Bauvon Schnelltriebwagen fitr Hochgeschwindigkei-
ten fiir den Fernbetrieb gegangen. Wir empfinden diese fiinfstiindige Fahrt von Kéln nach
Berlin bereits als eine Selbstverstindlichkeit und entnehmen mit Befriedigung einem Auf-
satz des Referenten fiir 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 Eiltriebwagen begonncn und haben ihn in unse-
rem Bezirk auf der Strecke von Kéln nach Solingen und in anderen Verkehrsbeziehungen
eingesetzt.

4. Wir hoffen auch weiterhin, den Triebwagen namentlich im Dienste des
Nali- und Nebenbahnverkehrs in den Betrieb einsetzen zu konnen, wn
auch abgelegeneren Gebieten einen dichteren Fahrplan gewihren zu konnen, wie ihn
auch rheinische Nebenstrecken bereits vorteilhaft zeigen.

5. Die Deutsche Reichsbahn hat mit einer systematischen Elektrisicrung
der Strecken des Fernverkehrs begonnen und hat als Achse dieser Umstellung die Elektri-
sierung von Miinchen nach Niirnberg durchgefithrt, von Niirnberg nach Halle zu bauen
begonnen und will sie bis Berlin fortsetzen. Sie hat die Elektrisierung der Strecke von
Miinchen nach Stuttgart mit dem Vorortnetz der wiirttembergischen und bayerischen
Hauptstadt durchgefithrt und hat vor allem mit einem Aufwand von 210 Millionen RM
die Elektrisierung der Berliner 8-Bahn verwirklicht., Es war ein Erfolg, eine
Herabsenkung der Betricbskosten jahrlich um 20—25 Millionen RM bei einer Ausgabe von
damals iiber 100 Millionen RM jéhrlicher Betriebskosten.

6. Bs wurde im Gefolge der groBen Anforderungen an unseren O berbau dieser
selbst erneuert, so dall die grofen Geschwmdmkelten ohne Gefahr angewandt werden
konnten. Der ruhige Lauf des Fahrzeugs ist, sowelt der Oberbau als Ursa.chcnrelhe fiir
unglinstige Linfliisse in Frage kommt, Gegenstand eingehendsten Studiums geworden.
Wenn Gegenkriimmungen 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
Uberlegung und von Handarbeit.

7. Wir habenein selbsttitiges Zugsicherungssystem nach jahre-
langer eingehender Erprobung ersonnen, das den héchsten 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 Giiterzugbetrielb auf cine vollig nene Basis gestellt.
Schnelltransporte mit den leichten Giiterziigen, grofic Schnellgiiterzug-Verbindungen,
wie von Basel iiber K&ln-Gereon nach Montzen mit 80 ki Stundengeschwindigkeit,
Giitertriebwagenverkehr wie auf der Strecke Aachen—M.-Gladbach, eine Vereinfachung
unseres Umladesystems sind die Etappen, die hier zuriickgelegt worden sind und uns be-
fihigt haben, die Giiter, sind sie erst einmal auf der Schiene, zweifellos schneller zu be-
férdern als auf ]edem anderen Verkehrsmittel.

9. Die Technik des Ladebetriebs \VII‘d dauernd durch Anwendung des
Behélterverkehrs und des Culemeyerschen Strallenfahrzeugs verbessert. Auch dieses
ist sozusagen ein Kind des Rheinlandes, weil cs zum erstenmal mit Erfolg in V lersen
in den Dienst gestellt wurde.

10. Unsere grofen Reichsbahnausbesserungswerlke sind auf die
neuzeitlichen Anforderungen und auf die Aufgaben, die sich aus dem Triebwagenbetrie
und dem Kraftwagenbetrieb ergebern, wingestellt worden. Zu unserem Reichshahnbezirk
sind von den insgesamt 46 000 Personen ctwa 15 000 Manner in zehn Reichsbahnausbessc-
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rungswerken beschiftigt. Iis ist ein gewaltiger, sozusagen fabrikatorischer Apparat, der
notwendig ist, win unsere Fahrzeuge stindig auf sicherer Héhe zu halten. Es bedarf einer
systematischen und vom Fortschritt getragenen Konstruktionstitigkeit im Benehmen mit
der Industrie. Dauernd sind die besten Werkzeuge und Werkzeugmasehinen zur Ver-
fiigung zu halten. Die hohen Geschwindigkeiten erfordern eine genaue Handhabung der
Werkzeugmaschine und eine unbedingte Zuverlissiglkeit des Handwerkers.

11. Es blicb und bleibt nicht aus, dall wir dauernd besorgt scin miissen, be -
stimmte Betriebspunlkte in unseren Gleisanlagen zu verbessern, und daf} wir
in dem Ausbau unserer reprisentativen Gebdude, vor allem aberin sozialer Hin-
sicht mit der Ausgestaltung der Arbeitsrdume nach dem Grundsatz ,,Schénheit der
Arbeit* fortschreiten. So wurde cine grofle Zahl von Emplangsgebiuden im Rheinland
crneucrt, wurde Koblenz ein vollig neues Aussehen gegeben, wurden mit groBem
Kostenaufwand die Fahrkartenausgabe und die Gepickabfertigung K61n-Hbf. moderni-
siert, sind im Umbau begriffen die Empfangsgebiude von Diiren und von Neuf3,
wird das Empfangsgebiiude B onn neuzeitlichen Verkehrsforderungen und neuzeitlichem
Geschmack angepaBt, wurden die Zollanlagen in A achen einer vélligen Umgestaltung
unterzogen und sind vor allem Dutzende von Aufenthaltsriumen unserer
Rottenarbeiterund von Ubernachtungsriumen unserer Zug- und Lokomotiv-
personale einer griindlichen Irneuerung unterzogen worden. Nach dieser Hinsicht lang
Versdumtes mull gutgemacht werden., Noch viele Wiinsche bestehen. Jedoch es ist der
beharrlichen Titigkeit unserer Bauleute gelungen, in allen Teilen des Dircktionsbezirks die
Empfindung wachzurufen, dall gerade in dieser Hinsicht cin neuer Geist des Verstehens
und Bessermachenwollens eingezogen ist und das Vertrauen dafiir gewonnen wurde, da3
im Lauf der Zeit all die unschénen Flecken auf dem Bilde unserer Verwaltung verschwin-
den werden, die heute noch nach dieser Hinsicht vorhanden sind. DaB hier das Personal
in freiwilliger Arbeit selbst willig Hand angelegt hat, verdient eine besondere Anerkennung.

12. Wir haben uns endlich des modernsten Verkehrsmittels bemichtigt, des K ra ft-
wagens sowohl im Last- wie im Personcenverkehr, um selbst einen
Einblick zu gewinnen, inwieweit der Kraftwagen und in welchen Verkchrsbeziehungen
und unter welchen betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten er dem Schienenverkehr
iiberlegen sein kénnte. Wir haben den verlassenen Ortschaftenim hohen Wester-
wald undin der Eifel cinen regelmifBligen, von ihrem mehr oder minder groflen
Verkehrsbedarf unabhingigen Lastwagenlinienverkehr zur Verfligung gestellt, der sie die
Vorziige eines sffentlichen Verkehrsmittels kennen und schétzen lernen 1iBt und sic des
Aushandelns der Transporte enthebt. Auf der Reichsautobahn von Kéln nach Diissel-
dorf rollt im starren Fahrplan der Reichsbahnautobus.

13. Die Reichsbahn hat selbst ihren starken Arm dem Bau der Reichsauto-
bahnen geliechen sowohl nach der finanziellen wie nach der personellen Seite. Hunderte
von Reichsbhahntechnikern, zum grofBten Teil vorziiglicher Qualititen, arbeiten heute an
d?m Werk des Fiihrers. Auch K 6 1n ist der Sitz einer Obersten Bauleitung fiir die von

hier nach dem Ruhrgebict, nach Aachen und Frankfurt ausstrahlenden Autobahnen.

14. Daneben lief die Arbeit um dic ginzliche Neugestaltung und um die Anpassung
des gewaltigen Apparates der Dienstvorschriften an die ncuen Forderungen
dpr Geschwindigkeiten und der Erhshung der Schnelligkeit der Verkehrsbedienung. In
einem wohl durchdachten System von Schulen der Verwaltung, von freiwilligen Schu-
h%ngse‘mrichtungcn des Personals und von Vortrigen in den Verwaltungsakademien fiir
dlg]emgcn Berufsgenossen, die sich ein hoheres Ziel setzen, bietet die Reichsbahn Gelegen-
heit zu‘einer beruflichen Fortbildung.

15. Nicht zuletzt aber war und ist das Ziel auf die feste Kniipfung cines neuen dauer-
haften Bandes zwischen Fithrung und Gefolgschaft gerichtet. Nie ist der Abstand gegen
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frither fiir den Leiter ciner grolen Behorde in unserem Berufsbereich deutlicher erkennbar,
als wenn er heute in einem Betriebsappell vor die Gefolgsehaft hintritt, zu ihr spricht, auf
der Briicke des Ideenkreises des Fiihrers die Verbindung zur Gefolgsehaft findet und im
Gegenstrom der Gefithle spiirt, dafl die Gefolgschaft einc Empfindung dafiir be-
kommen hat, dafl sie selbst Triger dieses groflen sozialistischen
Unternehmens ist, daB seine Verwaltung nichtin Opposition zu der Gefolgschaft
steht, sondern daf} Gefolgschaft und Verwaltung eine untrennbare Einheit bilden miissen.

9. Wirtschaftliche GroBBzicle.

Daneben gibt es keine Frage der grolen staatspolitischen Wirt-
schaftszicle, der Olwirtschaft, der Elektrowirtschaft, der
Kohlenwirtschaft, dic unseren Betrieb nicht aufs engste beriihrt. Gerade der
rheinische Direktionsbezirk ist in seiner vielfachen Verflechtung mit dem internationalen
Personen- und Giiterverkehr, mit der Binnenschiffahrt des Rheins, mit der Konkurrenz
der auslindischen Sechifen Antwerpen und Rotterdam und der deutschen Seehifen Bre-
men und Hamburg so eng verkniipft, da in der Tat keine irgendwie bedeutenden Wirt-
schafts- und Verkehrsfragen in Nordwest-Buropa auftreten kdnnen, die uns nicht aufs
engste beriihrten. Wenn man allein im-Personenverkehr an die Schnellverbin-
dungen von London im Anschlufl an die Dampfer tiber Diinkirchen, Calais, Ostende,
Vlissingen, Hoek van Holland nach Wien und Siidosteuropa, nach Konstantinopel denkt,
bei denen die Streclken des Ostende—Wien-Exprel} iiber Kéln und des Orient-Exprel} {iber
Paris—Miinchen, des Arlberg-Expref} iiber Paris—Basel—Innsbruck und des Simplon-
IExpref itber Paris—Mailand —Agram—DBelgrad im Wettbewerb liegen, dann vermag man
aus diesem Beispiel zu ermessen, welcher Aufinerksamkeit es bedarf, um den deutschen
Linjen bei dem Wihrungswirrwarr der letzten Jahre den Verkehr
nicht entgleiten zu lassen. In noch héherem MaBe bezicht sich diese Aufmerksamleit
aufden Giterverkehr unseres Bezirks.

II1. Bauliche Intensivierung.

Line im Sinne unserer Finanzwirtschaft bescheidene bauliche Intensivierung wurde
bereits bei der betrieblichen Intensivierung erwihnt. Bescleiden sind in diesem Sinne
Ausgaben von Hunderttausenden. Dennoch sind diese Aussichten und Vervollkommnun-
gen gelegentlich der Oberbauerncucrungen keine durchgreifenden Mainahmen im Sinne
einer dullersten Ausnutzung der gegenwirtig in ihrer Leistungsfihigkeit michtig vor-
preschenden Triebfahrzeuge.

10. Arbeitenander Linienfiihrung.

Daher muB man die Zukunft der Schienenbahn von zwei véllig entgegengesetzten
Gesichtspunkten aus beurteilen, Tn der Zeit vor dem Kriege lagdas Schwer-
gewicht zweifellos auf den Neubauten. Es gab Gegenden unseres Vaterlandes,
in denen jihrlich zwei Nebenbahnen von 30, 40 und 50 km Léinge zu gleicher Zeit innerhalb
eines Direktionsbezirks in Angriff genommen wurden. Von demn Hauptbahnsystem hatte
man allerdings schon vor dem Kriege bis auf gewisse strategische Bahnen, die man fiir
crforderlich glaubte, das Gefiihl, daf} der Bau am Ende angelangt sei. Aber man wird
nicht behaupten wollen, dafl in baulicher Hinsicht das Liniennetz, sowie es heute
aufl uns {iberkommen ist, namentlich beziiglich der Hauptbahnlinien, allen Anforderungen
entspritche, die der schwere Schnellbetrich an das Netz stellt. Man erinnere sich dabeian
dic kurvenreichen Strecken derLinienzubeidenSeciten des Rheins. Sie
zichen der Méglichkeit, hochste Geschwindigkeiten zu erzielen, bestimmte Grenzen. Auch
Gebirgsstrecken, wie jene iiber dic Eifel, sind mit ihren Steigungen und Kriimmungen
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unter Voraussetzungen gebaut, die solche Anforderungen, wie sie heute an den Verkehr

gestellt werden, noch nicht ahnen lieBen. Wenn daher iiberhaupt Gelegenheit und Mittel
zu bauen in dem Sinne der Vorkriegszeit noch einmal kommen werden, dann liegt der Ge-
danke nahe, diese Mittel fiir den Umbau dieser Strecken entsprechend
den modernen Anforderungen anzusetzen. Wo steigender Verkehr ein neues Gleispaar
fordert, liegt die selbstindige gestreckte und in der Hohenlage betriebsgiinstigste Fiihrung
nahe. Das wird jedoch unter unserer gegenwirtigen Finanzlage und mit Riicksicht auf die
gewaltigen Anforderungen, die Aufriistung und Vierjahresplan stellen, zuniichst noch gute
Weile haben. Jedoch wird man auch in einem kultivierten Eisenbahnlande, das an sich
mit Linien gesiittigt ist, nicht die Frage verneinen kénnen, daf} hier einer kom m e n-
den Generation noch groBe Aufgaben bevorstehen Mit dem
Hauenstein-Basistunnel haben die Schweizer Bundesbahunen diesen Ge-
danken aufgenommen und die Italienischen Staatsbahnen mit der Dire-
tissima von Bologna nach Florenz eine groBziigige Erncuerung geschaffen.

Auch unsere Nebenbahnnetze sindim groBen und ganzen aus dem Gesichts-
punkt der Ersparnis an Baukapital gebaut worden. Auch in ebenem Gelinde weisen sie
zum Teil Steigungen und Kriimmungen auf, die unverhiltnismiBige Betriebskosten ver-
ursachen.

Schnelliglkeit und ruhiger Lauf miissen vornehmlich auf Kosten der konstruktiven
Durchbildung des Fahrmaterials erziclt werden. Es hat einer wahrhaft ,,ingeniésen® Er-
fu.lderga.be bedurft, um in dem engen Raum der Normalspur, des lichten Raumes mit
seiner Hohe von 4800 mm und der Breite von 4000 mm, bei gegebenen Kriimmungs- und
Steigungsverhiltnissen diese Schnelligkeits- und Zugkrafterfolge zu erzielen. Schienen-
bahn und Fahrzeug miissen sich aber gegenseitig ergiinzen. Daher muf cine Erneuerung
d'er Linienfiihrung in verniinftigen Grenzen dem Fahrzeug entgegenkommen, Licgt das
eine zum anderen betricbswirtschaftlich ungiinstig, so kann man das Optimum der Ge-
samtleistung nicht erzielen. Von diesem Gesichtspunkt aus kann man mindestens fest-
stellen, daB eine spéitere Generation vielleicht noch cinmal Gelegenheit zu um-

fangreichster Bautiitighkeit finden wird und dem Bauingenieur auch bei den Eisenbahnen _

ein weites Feld der Titigkeit vorbehalten ist.

1. Arbeit an den Bahnhdfen.

- Unsere groBen Bahnhofe geniigen zwar im allgemeinen den Anforderungen.
Jedoch sind sie, wie etwa der Kélner Hauptbahnhof, gelegentlich bis zur Grenze der Aul-
nahmefihigkeit belastet. Bs handelt sich dabei weniger um die Personenbahnhéfe im
engeren Sinne als vielmchr um die groen Betriebsbahnhéfe, die sich den Per-
sonenbahnhéfen anschlieBen. Auch hier wird zunichst durch die Umstellung auf den
Tricbwagenbetrieb eine voriibergehende Erleichterung eintreten, bis dann das Mal} wieder
erfiillt sein wird, und nun sich auch hier Umbauarbeiten dringen werden.

. Es ist bekannt und schon viel ersrtert worden, daB die Entlastung des Betriebs im
Kélner Hauptbahnhof darin gesucht werden soll, daB die Strecke von Diisseldorf
nach Koln im Anschlul an den viergleisigen Ausbau der Rubrbahn viergleisi g
von Diisseldorf aus in der Richtung nach Kéln bis etwa in die Hohe von Rheinkassel ge-
flllhrt Werd.en soll, von dort die beiden neuen Gleise iiber eine Rheinbriicke in die bereits
bis Longerich von Ksln aus vorgestreckten beiden neuen Gleise eingefiihrt werden sollen.
Es"wn‘d dann ein bequemer Rundverkehr Diisseldorf—Longerich —
K6ln—Deutz—Diisseldorf méglich sein, der das Kopfmachen im Kglner
Hauptbah.nhof und in seinen Betriebsanlagen vermeidet. Auf diese Weise wird zunichst
versucht, im engeren Rahmen durch Intensivierung unserer Anlagen zunchmenden Ver-

kehr aufzunehmen. '
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12. Grundlagender Entwicklung.

Tir Necubauten,soweites neuc Streckenangeht, liegen allerdings in Deutsch-
land kaum noch Bediirfnisse vor. Das Reichs-Autobahnnetz mit
seinem viel verzweigten und aul den Stand moderner Bautechnik gebrachten Reichs-
straflennetz wird einmal einen groflen Verkehr auf sich nehmen und von der Eisenbahn
abziehen. Prophezelungen iiber die Gréfle dieses Verkehrs sind allerdings sehr schwer,
Sie bewegen sich etwa aul der Linie wie die Befiirchtung, daf der Schnelltricbwagenver-
kehr unsere FD-Ziige und Schlafwagen entvélkern wiirde. Diesc Befiirchtung ist in keiner
Weise eingetreten, sie ist sozusagen von der ansteigenden Verkchrsmenge verschlungen
worden. Man darf erwarten, daB die Ausdehnung der Siedlungstitigkeit, die beabsich-
tigte Verflachung des Hiiusermeeres unserer Grolstidte, das Bediirfnis nach grofien Tr-
holungsfahrten die Verkehrsgri8e auch in Zukunft noch weiter so steigern wird, daf} so-
woh! Kisenbahnbetrieb wie Kraftwagenverkehr auf ihre Rechnung kommen. Sowohl in
England wicauchin Amerika beginnen sich nach besonders in Amerika being-
stigendem Absinken des Personenverkehrs in der Krise nunmehr seit zwei Jahren die Ver-
kehrsziffern auf den Risenbahnen wieder méchtig zn heben und scheinen die besonders
diisteren Aussichten des amerikanischen Eisenbahnverkehrs wieder aufzulellen. Der
Flugverkehr wird nur in gewissen Grenzen dem hochwertigen Landverkehr Ab-
bruch tun kénnen.

IV. Eisenbahn-Neubauten in aller Welt.

13. Die Necubautenin verkehrsarmen Lindern.

Bedauerlich ist nur, dafl uns das MaB der Mdglichkeiten fiir Eisenbahn-Neubauten
vollig geschwunden ist angesichts der Tatsache, dal uns der Feindbund im Diktat von
Versailles die Kolonien genommen hat. Betrachtet man das Ausmal der Fisenbahnbau-
ten, die von England, von Frankreich in Afrika, von Ruflland in dem
europiischen Ruflland selbst und in Sibirien, von Japan in der Mandschurei, von Eng-
land in Indien nach demn Kriege geleistet worden sind, Tausende und Tausende von
Kilometern, so wird man mit tiefer Erbitterung erfiillt angesichts des Arbeitsfeldes, das
sich hier dem Lisenbahn-Ingenieur dieser Lander erschlossen hat und uns im Besitz unserer
Kolonien erschlossen hitte.

Ls ist daher ein Bliek auf die Tatigkeit dieser Lander nétig, um aus dem Ergebnis die
bedauernswerte Lage zu ermessen, aus der heraus wir in unserer Raumnot zu dem klein-
lichen Schluf} gelangen konnten: Mit der Schienenbahn seies zu Ende.
Dieser Blick auf bisher verkehrsarme Liinder 148t aber auch besonders scharf
diec Formen hervortreten, wiec die modernen Verkehrsmit-
t el zur Bewiltigung grofler kolonisatorischer und politischer Aufgaben eingesetzt wer-
den: Luftfahrzeug, Auto und Schienenbahn teilen sich heute in die Rolle als Ver-
kehrspioniere, Auto und Luftfahrzeug werden eingesetzt als Erginzungsmittel
der vorhandenen Verkehrsméglichketten, wie Wasserverkehr und Eisenbahnen, sic erwei-
sen sich unentbehrlich in ihrer Gesamtheit im Hinblick auf die rein politische Beherrschung
eines weiten Gebietes. Es gibt Linder wie das Kongogebiet, an denen dieses Ineinander-
spiel der neuen Verkehrsmittel des Straflenmotors und der Luft mit der Schienenbahn und
mit der Wasserstrafle musterhaft instruktiv erkannt werden kann. Bei allen Ver-

suchen aber steht am Ende der Entschlufl, die einstweilige
verkehrliche Beherrschung durch den vom Boden unabhén-
gigen Luftverkehr oder durch das Auto auf provisorischer
Fahrbahndurch diesolide,dem Massenverkchrgewachsene
Schienenbahn zu ersetzen. '
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14. Eisenbahnbautenin Afrika.

rausende von Kilometern neuer Kisenbahnen sind allein im Kriege und nach dem
Kriege in A fr ika entstz.)‘,nden. Gfeggnﬁbcr den letzten Vorkriegsjahren kann man den
Zuwachs auf 28 000 km schat.zcn.. . Mit einer Buergie, die die Kolonialgeschichte Fran k-
reichs auszeichnet, hat sich iiber M aro kko ein iiber 2300 km’ grolles Eisenbahn-
netz gelegt, ganz abgesehen von etwa 300 km schmalspuriger Militirbahnen, die daselbst
betrichen werden.

Von Algier aus streclen sich die Fangarme des Schienennetzes immer tiefer in
dic Sahara hinein. Von Oranist man itber Colomb Béchar nach Kenadza
771 ki weit vorgestollen, von Constantine nach Tou ggourt 457 km, die
TFortsetzung siidwirtsnach Ovargla istim Bau. Esist kein Zweifel, dal} der Bau einer
Eisenbahn durch die Sahara hindurch zustande kommen wird, wenn sich
die militidrpolitische Lage nicht vollends éindern sollte. Denn dieser Bau wird in Frankreich
unter dem zugkriftigen Streitruf: ,,Schwarze Truppen vom Nigger in 4 Tagen bis Mar-
seille* betrieben. Der uns bekannte General Mangin ist sein Kiinder. Die Parole wird ihre
Wirkung nicht verfchlen. Denn die zwei grolen Nachkriegskraftwagenexpeditionen
durch die Sahara scheinen nach dieser Richtung hin nicht die Uberzeugung hinterlassen
zu haben, dall man fiir Massentransporte den Schienentransport durch Kraftwagen et-
setzen konnte. Die Bahn wiirde {iber 2000 km lang werden.

Zu einem Verkehrsproblem gewaltigen Ausmales hat sich der reiche Katanga -
bezirk im Siidostzipfel der Kongo-Kolonie ausgewachsen. Die Belgier sind
mit den urspriinglichen Méglichkeiten der Abfuhr des Katangaerzes auf rein belgischen
Verkehrswegen bis zum Sechafen M a ta d i an der Miindung des Kongo mit der sicben-
maligen Umladung von Bahn auf Schiif in diec Hinterhand gekommen. Sie haben einen
Abkiirzungsweg iiber den Tanganjikasee im Anschlul} an unsere grofiec deutsche
ostafrikanische Mittellandbahn von Kigoma nach Daressa-
lam noch im Kriege fertiggestellt. Eine 273 km lange Strecke Kabalo-Albert-
ville stellt dic Verbindung des Kongo mit der Westkiiste des Sces her.

Eine zweite iiber 1100 km lange Strecke aus dem Herzen des Katangabezirkes nach
Port Frangui am Kasai, einem siidlichen Nebenflufl des Kongo, soll die Zahl der
Umladungen vermindern. Iriither noch waren die Englinder zur Hand und bauten vor
und unmittelbar nach dem Kriege gewaltige Strecken zur Verbindung des Katanga -
bezirkesmit Kapstadtim Anschlull an das Eisenbahnnetz der Siidafrikanisehen
Union und an dic Kronkolonic Rhodesia von Broken H 111 nordwiirts bis Eliga -
bethville.

Nieht genug damit, haben sie aus dem Katangabezirk iiber Salisbury cine
Verbindung nach der Ostkiiste Afrikas nach dem portugiesischen Hafen Beira ge-
schaffen. Und nun iiberraschen sie uns mit der Fertigstellung ciner beinahe 1900 km
langen Streeke aus dem Katangabezirk nach Portugiesisch-Westafrika, nach der L o-
bitobucht, der Benguellabahn, um bei dem Abtransport der Trze die
Suez-Kanalgebiihren zu sparen. Damit ist im iibrigeneindurehgingigerSchioe-
nenstrang von der Westkiiste nach der Ostkiiste Afrikas in
Mittelafrika entstanden. Allein in die letztgenannte Linie sind nach unserem Gelde
290 Millionen RM investicrt worden. Solche Summen opfert der -Inglander nicht, wenn
nicht der Wille dahinter stiinde, diese Objekte auch in Konfliktsfillen zu verteidigen und

-zu behaupten. Die portugiesischen Kolonien werden dabei nur als englische Dependancen
" behandelt.
Aus dem Herzen des Katangabezirkes hat man mit folgenden Wetthewerbs-
entfernungen zu rechnen:
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der Kongoweg nach Matadi . . .
» Weg nach Daressalam . . .

Kapstadt . . . .
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obitobucht .

tiber Port Tranqui nach Matadi etwa
spiiter lediglich Bahnweg . . . . ..o . . .
Nicht minder aufschlulbreich ist der englische Bahnbauim Sudan, den
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man cbenfalls nach dem Kriege auf etwa 2000 km bemessen kann. Wie mit Greifern ver-
suchten die Englinder von Norden und Westen her Abessinien zu umfassen und an-
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zugehen. Sie sind zu spit gekommen. Die nichsten Zicle gehen nilaufwirts, bis zur
Ugandakolonie. Uber 3700 kin haben sie in Betricb.

15. Die Verkehrslage unserer chemaligen Kolonien.

Von Interesse ist die besondere Lage unserer dcutschen Kolonien vom
Standpunkte der afrikanischen Verkehrsfrage. Fiirdie Englinderist die sogenannte Kap-
Kairolinie heute nicht mehr das Problem wie zu Zeiten Cecil Rhodes. Die Selbstéin-
digkeit Agyptens, die Moglichkeit, dall am Suezkanal Schwierigkeiten cintreten kénnten,
die gelegentlichen Geliiste der Siidafrikanischen Union, in der Auflenpolitik eigene Wege
zu gehen — alles Punkte, die wir in der deutsechen Aufenpolitik vorsichtig nicht als
Aktiva fiir uns in Rechnung stellen wollen —, setzen dic Englinder kiihl in ihre Be-
rechnung ein. Daher haben sie die vorhin genannte Ost-Westverbindung durch Afrika
geschaffen. Daher hatten sic anch, als sic Deutsch-Siidwestafrika noch im eigenen Man-
datbesitz und das Mandat noch nicht an die Siidafrikanische Union abgetreten hatten,
erwogen, von der Mittellandbahn aus durch das Betchuana-Protektorat nach Living-
stone vorzustofen und auf diese Weise eine Ost-Westverbindung Walfigceh -
bai—Beira, ebenfalls unabhiingig von Kapstadt, herzustellen. Die Anfangsstrecke
Windhuk—Gobabisist gebaut und 1930 eréffnet worden (142 Meilen = 228 km).
Die Erkundung der Linie durch die Kalaharisteppe iiber 500 km ist erfolgt. Die Uber-
antwortung Deutsch-Siidwestafrikas an die Siidafrikanische Union hat auch dort die
Verkehrspolitik gedindert. Mit einer 500 km langen Linie ist dassiidafrikanische
NetzbeiPrieskamit Kalkfontein verbunden und damit unsere Kolonie
an die Union angekettet worden. Man kann daher auch heute in dem siidlichen Teile
Afrikas von der Westkiiste, der Walfischbai, bis zur Ostkiiste mit der Eisenbahn fahren.
Vordem Kriege hatte Deutsch-Siidwestafrila 2118 km Bahnen in Betrieb, heute 2558 km.

Nun aber kommt ¢s den Englindern darauf an, die Verbindungzwischen
dem Sudanund Rhodesicn herzustellen. Das Verbindungsglied ist Deutsch-
Ostafrika. Daher ist auch die Richtung aller nach dem Kriege entstandenen Eisenbahn-
strecken und groflen Strafen in unserer ehemaligen Kolonie eine nordsiidliche geworden,
withrend wir Deutsche lediglich Interesse an ostwestlichen Verbindungen vom Meere
nach dem Inneren und nach dem Tanganjika-See hatten. Wirerinnern uns, daB die Fiih-
rung der Kap—Xairolinie durch Deutsch-Ostafrika vor dem Kriege gescheitert ist und
dall gegen die englische Absicht, einen 25lkm breiten Korridor entlang oder zwischen den
ostafrikanischen Seen durch Belgisch-Kongo zu fiihren, von Deutschland auf Grund der
Kongoakte Einspruch erhoben wurde, weil die Englinder sich nicht zu entsprechenden
Gegenleistungen bereit fanden.

Wir hatten vor dem Kriege 1628 km Eisenbahnen in Deutsch-Ostafrik a

in Betrieb. Geplant waren etwa 1500 km. Die Englinder haben etwa 600 km Bahnen
gebaut. In der Nord-Siidrichtung ist eine ,,AllwetterstraBe® filr Kraft-
wagenbenutzung gebaut worden.

In Togo bestanden 1914 327 kin Eisenbahnen, weitere 340 km waren geplant.
112 km wurden nach dem Kriege gebaut.

Kamerun war wohl unsere hoffnungsvollste Kolonie. In Kamerun waren
376 km Schienenwege vorhanden. Der Bau eines Eisenbahnnetzes von weiteren iiber
3000 km war vorgesehen. Gebaut wurden seit dem Weltkrieg indessen nur 142 km,
Sehr weit ausgebaut ist indessen, namentlich im franzosischen Mandatsteil, das StrafBen-
* netz fiir 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.

Kamerun hat eine hervorragende verkehrsstrategische Lage. Bs reicht von
der Kiiste bis zur Tschadsee-Senke am Siidrand der Sahara. Hier an dieser
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Senke, seit Tausenden von Jahren der Treffpunkt der groBen Karawanen, grenzen
englische und franzésische Kolonien und das chemalige deutsche Kamerun an. Englinder
und Franzosen streiten sich um den Abtransport aus diesem Zentralpunkt des Wiisten-
verkehrs. Mit allen Mitteln versucht jeder der beiden den Verkehr in der Verbindung
von Eisenbahn und Schifftransporten auf dem N igger entweder an die franzdsischen
Hifen der Senegalkiiste nach Dakkarund Saint Louis, oder an die englischen
Hifen in Siid-Nigerien nach Lagos und Port Harcourt zu zichen.
Tausende von Kilometern Neubau sind auch hier das Zeichen einer intensiven Eisenbahn-
bautitigleit nach dem Kriege. Das englische Nigerien hat heute {iber 3100 ki
Eisenbahnen. Die Franzosen haben den Nigger von der Elfenbeinkiiste und von Dahomey
aus im Stiden und von Franzésisch-Guinea und aus dem Senegal her im Westen erreicht.
Es fehlte nur noch, daBl das deutsche K a merun mit einer Nord-Siidbahn bis zum
Tschadsee in diesen Wetthewerb eingetreten wiire.

Schon hatte sich im {ibrigen auch Mussolini mit seinen Anspriichen gemeldet und
einen italienischen Verkehrskorridor durch die franzésische Sahara
von Tripolis aus an den Tschadsee verlangt, weil diese alte und urspriinglichste
Karawanenstralle durch die Eisenbahnbauten der Englinder und Franzosen schwere
EinbuBen erlitten hat. Das abessinische Unternehmen hat diese Bestrebungen zunichst
in den Hintergrund treten lassen. .

Wir wollen uns vom verkehrlichen Standpunkt auch erinnern, da$ uns die Ereig-
nisse des Jahres 1911 mit der Beilegung des Marokkokonfliktes die Erweiterung der
Kolonie im Siidosten Kameruns einbrachten. Es ist damals iiber diese Er-
werbung viel gespottet worden. Gewil} war es nicht ein irgendwie hinreichender Ausgleich
fiir einc starke deutsche Flankenstellung in Marokko gegen die Aufstellung und den Ab-
transport schwarzer franzosischer Truppen im Weltkrieg. Aber vom reinen Verkehrs-
standpunkt aus sollte man nicht unterschitzen, dall wir mit dem allerdings sehr schmalen
Landstreifen an den Sanga, einen NebenfluB des Kongo, und an den Kongo selbst an-
grenzten und damit an eine der stirksten Wasseradern Afrikas unsere Interessen an-
zubinden vermochten. Mégen diese Gegenden wegen der Schlafkranlkheit der Kolonisa-
tion auch schwer zugénglich sein, so mull man doch im Auge behalten, daB heute bliithende
Gegenden Afrikas auch einmal Urwald waren und nur durch zihe jahrzehnte- und jahr-
hundertelange Arbeit zu ertragreichen Kolonien gemacht wurden. Wenn die Franzosen
heute eine einige hundert Kilometer lange Eisenbahn vonLibrevillenach Wesso,
nach dem Nordende dieses Landstriches planen, dann beurteilen sie den Besitz dieser
Gegend offenbar anders als vor 256 Jahren die vorwiegende deutsche ffentliche Meinung.

Will man fiir unsere ehemaligen deutschen Kolonien die Bedeutung des Schienen-
netzes iibersehen, so wire festzustellen, dal}

1914 im Betriebe waren . . . . . . . . . . 4449 km,
dal nach dem Kriege von den Mandataren
gebaut wurden . . ., . . . .. . 1279 km,
dall deutscherseits fiir den unmittelbaren Aus- ,
bau geplant waren . . . . . . . . . . . 5100 km.
Auf 10 Jahre hinaus war volle Beschiiftigung vorhanden. Mége es uns daher beschieden
sein, daf wir hier durch den Gang der politischen Entwicklung eine Rescrve von Arbeits-
bedarf haben, dersich spiter noch einmal zum Gliick unserer Bauwirtschaft auswirken wird.

16. Neubautenin Sitdosteuropa undinden 6stlichen Mittel-
meerlindern. :

Geradezu erstaunlich sind die Leistungen an neuen Eisenbahnbauten, die Siidost-

europa, Jugoslavien und Bulgarien, und vor allem aber in Vorderasien die
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neue Tirkeinach dem Kriege zustande gebracht haben. Tir dic Existenz der
] < { <]
neuen Tirkei ist der Ausbau des Fisenbahnnetzes von Leb'ensbcdeu.tung gewesen. Iis
war kein leichtes Stiick Arbeit, die nach vier Kulturkreisen auseinanderstrebenden
Bestandteile der Tiirkei, das Kiistengebiet des Schwarzen Meeres mit dem Blick nach
Ruflland, das hochentwickelte westliche Gebiet am Agiischen Mee}‘c mit dcl.n Mittel-
punkt Smyrna, die Siidkiiste gegeniiber Zypern mit dem Hafen Mersina und mit Adana,
) L ", . S
das Ostgebict mit den unruhigen Kurden, den cinzigen Irridentisten der Tiirkei, ge-
schlossen zusammenzuhalten und sic nach dem neuen politischen Mittelpunkt, nach der
. e
Hauptstadt Ankara auszurichten. 2600 km Kisenbahnen hat die Tirkei gebaut.
Mechrere hundert Kilometer sind iin Bau. ‘ o .
Was aber charakteristisch fiir die Nachkriegsentwicklung ist, ist dic allenthalben
< Vs .
in den Nachfolgerstaaten zu beobachtende Loslésung vonden Ein flissen
des europiischen Kapitals. Die Vélker bauen Eisenbahnen, sie darben
darum, aber sic wehren sich in ihrem neuerwachten Nationalismus dagegen, curopiische
? . . IR .
Hilfe an Kapital gegen Abhéingigkeiten auf wirtschaftlichem oder gar politischem Gebiet
cinzutauschen. Willdoch I b n S a u d die Pilgerbahn nur unter der Voraussetzung wieder
bis Mekka ausbauen und vervollstindigen, wenn sie mit dem Pilgerpfennig zustande
kommt. i )

Auch dic neuen Bestrebungen Englands, den Weg nach Indien {iber Ha i faund
Transjordanien zu sichern, haben bereits zur Vermessung grofler Verbindungs-
linien zunéchst bis Mossul lings der Olleitung gefithrt. Auch der Bau der B agdad-
b ahn aus der Tiirkei heraus ist in cin neues Stadium getreten unfi wird Z\\"elfellos dc.m-
nichst in Angriff genommen. Denn der Drang der Tirkei nach wirtschaftlicher Verbin-
dung mit dem I r a k war auch der englischen Diplomatic aufzuhalten nicht mehr méglich.

17. Ncubauten in RuBBland: Planung und Wirklichkeit,

Gewaltig sind die Pline Sowjetrufliland s fiir den Ausbau sc:.i‘nelz Verke}_l'rs-
anlagen. Wir miissen unterscheiden zwischen den Traumen de.r bglden I‘unf]a,hr.csplane
und namentlich dem ersten Fiinfjahresplan und dem, was wirklich geschehen ist und
tiberhaupt durchfithrbar war. Bs ist in den Zeiten des d9utschen N'lederga,ngejs tellvs"else
bewuBt und beabsichtigt und, wie die Forschungen des wissenschaftlichen InStlt'l'l‘te‘s iiber
die Verhiltnisse in Sowjetrufland beweisen,'ln der.ge'waltlgen Uberzahl von ?.udlschen
Literaten und Korrespondenten eine Art OStldfﬁOlOg‘le. im d(':'u§schen Volke genahr.t Wor-
den. In der Zeit, wo in Deutschland der Ingenicur kein Betutlgungsfeld fand', schien es,
als ob eine neue Staatsform in RuBland einem Volke auch in der Verkehrstechnik ein neues
Paradies zu schaffen im Begriffe sci. )

Die Bolschewisten kénnen sich weder riihmen, sich in der Verkel.lrspla,nung ube1.r das
Zarenregime hinaus entwickelt zu haben, noch wilren sie selbst bei Aufwendung 1hr(§r
bekannten riicksichtslosen Energie und bei ihrer Ml_ﬁa,chtun'g des Mernschenlebens soweit
in der Ausfithrung ihrer Pline gekommen, wenn .1hner'1‘nlcht dm: Lare'n}'le‘rrschaft mit
ihrer unsinnigen Vorratswirtschaft und, wie etwa bei der lurke.stanlsch-Slblrlschen Ifa,hn,
kolonisatorisch vorgearbeitet hiitte. Man soll daher das Erreichte ‘weder unterschitzen
noch aber soll man i den Fehler verfallen, die Augen davor zu schliefen, daf} gerade auf
dem Gebiete des Eisenbahnbaues die Sowjetherrschaft da, wo es sich um d ie A‘ us -
breitung des revolutioniren Gedankens handelt,_sowohl. im Fer-
nenOstenwiein Turkestan wic auch in dem Ausbau strategischer L1n1en' gegen
Westeuropa Bedeutendes erreicht hat. Auch_ iibera,‘l.l dz%, wo es sich um d}e in-
dustrielle Mobilisierung 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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gedindert haben kénnte, daB es in der Lage wiire, auf dem von ihm geschaffenen Instru-
ment, nehime man einmal an, es wire vollkommener als es wirklich ist, nun auch annghernd
80 zu spielen, wie es immerhin die Zarenregierung und auch diese doeh nur unter Uber-
windung grofler Hindernisse vermochte. Es bleibt die Voraussetzung einer groBen Ge-
fahr, wenn man sich den Fall voustellt, dall nun mindestens im crsten Anlauf gegen Mittel-
curopa dicser eine strategische Verkehrssektor unter riicksichtsloser Vernachlissigung und
Preisgabe der Millionen von Menschen in anderen Sektoren des Landes im Interesse des
revolutiondiren Angriffs angesetzt wird.

Im iibrigen waren dic uns in den Fiinfjahresplinen tiberlieferten Zahlen teilweise
phantastisch. Wenn man allein iiberlegt, dal} der Bau von 90000 km Autobahnstraien
vorgesehen war, so vermdgen wir an unseren Anstrengungen beim Bau der Reichsauto-
bahnen heute zu ermessen, wie ohne jeden Wirklichkeitssinn ein solches Vorhaben ist. Ts
scheitert vollig auch an dem Mangel notwendiger Krifte und Lehranstalten., Es geniigt
nicht, Personalforderungen, in der Regel bis auf den letzten Kopf genau errechnet,
aufzustellen und zu behaupten, wenn am Anfang des iinfjahresplans den Bisenbahnen
4100 Ingenieure zur Verfiigung stehen, so stehen am Ende des Fiinfjahresplans 14800 In-
genieure zur Verfiigung, 1929 mufl man mit 6200 Technikern rechnen, 1933 werden cs
33000 scin. Wo sollen die Lehrer herkommen, wo sollen die Krifte herkommen, dic aus
einem Reservoir von 50 °/, Analphabeten geschopft werden miissen, wo sollen die -
Lehranstalten herkommen mit thren Einrichtungen ¢

18. Grundgedanken der Neubauten in Rufiland.

Immerhin, eine Menge ist erreicht worden. Und das Erreichte ist erstaunlich genug.
Man geht von folgenden Gesichtspunkten aus: :

1. Die ungiinstige Lage des Leningrader In dustriebezirkes, der
grolie Transportweiten fiir Rohstoffe im Gefolge hat, soll ersetzt werden durch eine Ver-
lagerung der Industrie zum Teil nach dem Zentrun Mo s k au, zum Teil soll die In-
dustric anf die Rohstoffbasis im Ura 1 verlegt werden. Der Gedanke wurde bereits zur
Zeit der Zarenherrschaft erwogen.

2. Das grole WasserstrafBBens ystem, in erster Linie das System des
Marienkanals, schon seit der Zeit Peters des GroBen das Riickgrat des Ver-
kehrs in RuBland, soll vertieft und ausgebaut werden. Die Mafle, nach denen man die
Kanile umbauen wollte, haben sich geradezn tiberstiirzt. Brreicht ist noch verhiiltnis-
miflig wenig.

3. Insbesondere sollen Don nud Wolga durch einen groflen {anal ver-
bunden werden. Im Unterlauf des Dnjepr sollen die Wasserfille durch Schlensen um-
gangen und ein grofles Kraftwerk angelegt werden. Das Kraftwerk scheint vollendet zu
sein. Wer die nach Milliarden bezifferten Kilowattstunden konsumieren soll, bleibt
dahingestellt.

4. WeitereKanalprojekte ziclen auf dic Verbindung des Unterlaufs der
Petschora im Nordosten Ruflands iiber den Ural hinweg mit dem FluBsystemn Sibiriens.

5. Die grollen Stréme Sibiriens Ob, Lena, Jenissci und Ko -
ly mna versucht man regelmiflig zu befahren und allmghlich in den Dienst des Ver-
kehrs zu stellen.

6. Mit einem Opfer von hunderttausend politischer Gefangener ist der K an a ]
von Leningrad bis zum WeiBen Mcer zustande gekommen. An Riick-
sichtslosigkeit und Grausamkeit in der Verachtung von Menschenleben steht diese
Ingenieurtat wiirdig neben dem Bau der Eisenbahn von Len ingrad nach
Murmansk am WeiBen Meer, die im Kriege erbaut wurde und das Opfer von etwa
100000 meist dsterreichischer Kriegsgefangener forderte.

Zeitsehr., f. Verkehrswissensehaft, 14, Jahrg, Ileft 2, 9
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g l ) 7. Derarktische Weg soll erschlossen werden durch regelmifige Seefahrt, die
& ‘ Al ‘ “ etwa 3—4 Monate im Jahre moglich ist und den Hafen Murmansk mit den Miindungs-
- ; |

gebieten der sibirischen Stréme und mit Wladiwostok verbinden soll.

8. Auf dem Gebiet des Tisenbahnbaues stand entsprechend den politischen Zielen
in Ostasien zunéchst der zweigleisige Ausbaudersibirischen Bahn
biséstlich Tschita im Vordergrund. Im Fernen Osten ist die Amurbahn von
Chabarowsknach Nikolajewskim Bau, wohin der Hafen von Wladiwostok
verlegt werden soll.

9. Dem revolutioniren Angriff gegen die ostchinesisehe Provinz Sinkiang dient der
Bau der 1400 km langen Turkestanisch-Sibirischen Bahn (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, daf} der
Transport der Waren von Ostchina tiber die Sibirische Bahn und die neue Turkestaniseh-
Sibirische Bahn um Monate schneller von statten geht als der Transport auf dem Kara-
wanenwege quer durch China.

10. Das niichste Ziel war die Verbindung der grofien Kohlengebiete am
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wendig werdenden mittelsibirischen Magistrale von 8000 km Linge noch in weiterer
Terne sieht, die die Mittelldufe der sibirischen Stréme kreuzen und strategisch gesicherter
als die Sibirische Bahn den Pazifischen Ozean mit dem europiischen Zentrum Moskau
verbinden soll. ‘
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19: Neubauten im Ferneren Osten,

o j % g Don und in Mittelsibirien bei Kusnetzk mit den Erzgebieten des Ural
= / N :5; 11. In verhdltnisméafiger Stille und ohne die sonst tibliche propagandistische Anprei-
& ' < o | sung ist am Schwarzen Meere die strategische Uferbahn von Rostow
& t §: ;‘;] g nachB atum fast vollendet worden.,
@ | J ' g s% '~§a§ 2 ' 12. Mit der I?l}ckkehr der politischen .Asplratlon na.ch dem Westen wurde dem
%) il 5 S5t & Ausba.udes.Elsenl?ahnnetzcslm europiischen RuBiland, und
P g £ 8 ';’ namentlich westlich der Linie Moskau—Rostow erhohte Aufmerksamlkeit zugewendet.
&9 3 S _§ ;“ .§i§ P Neue Linien von Hund.crten von Kilometern Linge, neue doppelgleisige Linien und
0% 4 0(;;2 §° é;% ) weltgel_lende Ausbauten in zweigleisige Linien sind entstanden. . '
Nl l | 29 asde| =2 ~ Wir wollen daraus abseits jeder politischen und strategischen Beurteilung dicser
i;.*‘\ ¢ S = Dinge nur den einen Schluf} ziehen, dafl den Schienenbahnen indemeu-
Af \ ﬂ !l“EE‘ “ 2 rasischen Gebiet noch eine ungeheure Zukunft bevorsteht, auch
; i = wenn man dabei die Verwirklichung der ins Auge gefafiten und zweifellos einmal not-
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||l v g8 8 Sieht man von Indien ab, wo in der Zeit wihrend und nach dem Kriege
9 4 e A 14000 km Eisenbahnen neu entstanden sind, iibergeht man den Bau der Meeruferbahn
¥ S / A s in dem franzosischen Indo-China, so blel iir die Beurteilung der Zukunfts-
> o WO\« : AL in dem franzésischen Indo-China, so bleibt fiir die Beurteilung der Zukunft
RN S E oo S R o 5§ &, entwicklung der Bisenbahn noch der Blick auf die Mandschurei und auf
o > ¥ ‘ pL & N 2R 3l =)
| AL ) -4 =, RAPPLY kY China iibrig. Die Mandschurei war, solange sie von den russischen Inter-
Sl & p s |
it ' |

essen beherrscht wurde, durch die Siidmandschurische Eisenbahn in der Richtung
aus Sibirien nach Wladiwostok und nach Dairen beherrscht. Nachdem die
Japaner sich des Gebietes bemichtigt haben, nimmt die verkehrliche Entwicklung
naturgemi die umgekehrte Richtung von den Hifen gegeniiber Japan in das Innere des
Landes hinein. Mit einer Energie, die dem Willen der politischen und kolonisatorischen
Testsetzung entspricht, haben die Japaner heute cin Eisenbahnnetz von {iber 9000 km
im Betrieb. Systematisch werden jihrlich hohe Summen in richtiger Wiirdigung der Zu-
sammenarbeit von industrieller und verkehrlicher ErschlieBung angesetzt. Dazu kommt
ein systematisch ausgebautes Werbesystem fiir den Reiseverkehr in dem kaum in der
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ErschlieBung begriffenen Lande. Die neuesten Nachrichten sprechen von einem Tiinf-
jahresplan mit einem Kapitalaufwand von 1050 Mill. RM (1500 Mill. Yen zu 0,71 RM).
Dic Planung und Durchfiihrung ist der Siidmandschurischen E}sqnbahngesellschaft iiber-
tragen. Sic vercinigt in sich die gesamte Verkelrsaufsicht, Eisenbahnen, Autolinien,
WasserstraBen, Hifen, entscheidende Beteiligung am Luftverkehr und die Industriali-
sierung. Leiter ist der frithere Delegierte am Vfi]kerbund, .Matsuokal. ‘
Gewaltig sind die Kriifte, die sich jetzt bei der nationalen Regicrung
in China regen, um die ungeheuren Provinzen dieses Landes verkehrlich zusammen-
zufiigen. s sind zur Zeit in China etwa 18000 km Eisenbahnen und 75000 km Land-
straflen vorhanden. Die Verkehrsmittel reichen nicht cinmal zur notdiirftigen politischen
Beherrschung auch nur des éstlichen Drittels des gewaltigen Reiches aus. Geg'enwiirtig
werden etwa 1000 km Eisenbahnen im Bau sein. Ifiir die notwendigste weitere Iir-
schlicBung Ostchinas werden bei bescheidensten Anspriichen in der ersten Etappe noch
weitere 1700 km, in der zweiten Etappe 6600 km fiir notig gehalten. Damit hitte man
allerdings nur die crsten gréferen Uberlandlinien in dem Bereich der mittelchinesischen
Provinzen Yiinan und Szeschwan nach dem Oberlauf des Gelben Flusses vorgetrieben.

920. Ncubauten in Amerika.

Gleiche Beispiele kénnte man aus dem Gebicte der lateinamerikani-
schen Staaten vorfilhren und auch in Qiesem Erdteil, i'n Siit'lamerrlka, die Belege
dafiir finden, inwicweit der Eisenbahn noch cine grofie kolonisatorische Zukunft bevor-
steht. Ks licBe sich allerdings auch ebensoschr, wie etwa an dem Beispiel Kolum -
biens, der Nachweis erbringen, wie sehr die neueren VerkchrSI?Ittc}, I‘Auftfaprze'ug
und Auto, bereits bei der ErsterschlicBung bisher verkehrsarmer Linder eine wichtige
Rolle zu iibernchmen haben. Gerade an dem Beispiel Kolumbiens vermag man zu
ermessen, was das Flugzeug fiir cine wichtige Aufgabe fiir die Verbindung der
Hauptstadt Bogota mit den Hifen, das A uto in der Vgrblndung der bls'her nocl
unzusammenhiingend ausgebauten Strecken des an sich weit verzweigten Eisenbahn-

netzes zu iibernehmen hat.

V. Strafenbauten. Luftverkehrswege. Olleitungen.

9]. StraBenbauten in Afrika.

Wihrend sich noch vor zwanzig Jahren das Interesse des Verkehrsingenieurs fast
ausschlieBlich den Eisenbahnen zuwandte, nimmt unter den Veriinder'ten Yerhiiltnissen
heute der StraBen bau cine ebenso bevorzugte Stelle ein. Man wird sich unter den
sogenannten AutostraBen Afrikas allerdings kein_e Strallen vor'ste!'len dﬁ‘rfe,n, die wir mit
diesem Begriff verbinden. Immerhin verfiigt Afrika heute bereits iiber 16000 kin Straﬁ‘en
mit fester Decke und etwa 30000 km Schotterstralen. Die verbesserten Erdstrallen bemift
man auf etwa 260000 km2. Unter diesem Gesichtswinkel betrachtet macht heute eine
Kartce der StraBenverbindungen von Afrika cinen verkehrlich erschlosseneren Eindruck
als eine Eisenbahnkarte. Indessen mégen die auf der Landstrale geleisteten Tonnen-
kilometer wohl kaum einen Vergleich auszuhalten mit den '_l,‘r'mlsl_)_ortlelstungen der
70000 km Eisenbahnen, die ihrerseits im wesentlichen im auBerstqn Norden
Afrikas und im duBersten Siiden konzentriert sind, wihrend das vielvqrz\velgte Land-
straennctz, oder besser gesagt, ErdstraBennetz in der Hauptsache Mittel- und Siid-
‘afrika ausfiillt.
Vgl von: . Dic Mandschurei, Ztg. d. V. M. 1. V. 1936 S.973 u. 993, —
Die InX%L'tr‘ia(l)i:ieﬁlﬁél edse: el@[alxz:lbsggﬁ?gi?}i*l‘ll'l:xll’l(fllltﬁer Ztg. vom 15. Dezember 1936.

2 Wirtsch.-Dienst 1935, S. 705.
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Ein gewisses Wettbewerbsproblem tritt auch hier bereits auf. Dic
Verbindungen von Siidafrika nach dem Sudan und nach Agypten sind auf den Strafien
des Kongogebiets besser als ostwiirts der afrikanischen Seenplatte. Auch hier suchen die
Englinder nunmehr Nord-Siidverbindungen zu schaffen, die durch Deutsch-Ostafrika
hindurchlaufen. Da dic Englinder die Zwangsarbeit der Neger ablehnen, sind die
anderen Staaten, Frankreich und Belgien, die sich der Zwangsarbeit bedienen, bei dem
Bau der Straflen bisher im Vorsprung gewesen. Selbst in den Wiistengebieten der
S a h a r a werden heute streckenweise, wenn auch vornehimlich zu militirischen Zwedken,
Autolinienbetriebec durchgehalten. Der Versuch, vierzehntigig regelmilige
Autobusverbindungen von Fort Lamy in Kamerun auf einer West- und ciner Ostroute
durch die Sahara in 13 tigiger Fahrt durchzufithren, wird seit 1935 gemacht. Zum
mindesten aber hat die befestigte Straflic als Zubringer zu den schiffbaren Fliissen,
den Eisenbahnen und den Seehifen eine groBie und im Vordergrund stchende Zukunft.
Der Neubau von Strallen hat in den letzten Jahren aullerordentliche Fortschritte ge-
macht. Im Kongogebiet wurden allein, und sei es auch in noch so primitiver Form,
etwa 6000 km gebaut, in Deutsch-Siidwest 20000 km, in Angola 20000 km, in Algerien
12000 km, in Franzosisch-Westafrika sind etwa 60000 km neuer Erdstralen entstanden.
Im tropischen Ostafrika hat die Kénigliche Ostafrika-Automobil-Gesellschaft ctwa
22000 Wegzeiger fiir den Touristenverkehr aufstellen lassen.

22, Straflenbauten in Amerika.

Systematisch geht man mit dem Bau von Automobilstraen selbstverstiindlich -auch
in Amerika vor. In dem Arbeitsbeschaffungsprogramm des Prisidenten Roosevelt
sind 1,3 Milliarden RM (522 Millionen Dollar) fiir Autostrafien vorgesehen. Man hat
durch Nordamerika drei Ost-Weststrallen, von denen sich die beiden ersten in Chicago
gabeln, von je etwa 4000 km Liénge gebaut und sie durch vier Nord-Siidstraflen mit-
einander verbunden. Einen besonders groB8ziigigen Plan stellt die Panamerika-
stral} e dar, dic an der Westkiiste Nord- und Siidamerikas iiber Mexiko und Panama
hinab bis nach Chile reicht. Sie ist zur Halfte heute bereits ausgebaut.

23. Stralenbauten in SowjetruBland.

Weit zuriiek steht der Stralenbau noch in Rullland. 1,5 Millionen km primitivster
Landwege stehen kawmn 60000 km Stralen mit kiinstlicher Fahrbahndecke gegeniiber,
dazu kommen etwa 160000 km fiir den Kraftwagenverkehr nur bei guter Witterung
befahrbare Strecken. Der in den Fiinfjahresplinen vorgeschene Ausbau scheitert in
dem Umfange, wie er geplant war, an dem Mangel an Ingenicuren und Facharbeitern.
Projekte, von denen man hért, 90000 kim Autobahnen oder nach anderen Nachrichten
210000 km StrafBen, etwa 30000 km hochwertigster Ausfithrung zu bauen, seheint unter
den gegenwirtigen Umstdnden kaum méglich, selbst wenn man in riicksichtslosester
Weise politische Gefangenc zur Zwanggarbeit heranzicht.

24. Luftverkehrswege.

Dall im Weltverkehrsraum heute dic Luftverkehrswege ecinen immer
iiberragenderen Anteil fiir hochwertigste Beforderung einnehmen, braucht nicht betont
zu werden. Die Ifahrpline zeigen, dafl, wenn auch vielleicht vorwiegend aus politischen
Interessen, die afrikanischen Kolonien sowohl von London und Paris als auch von
B riisselausin wenigen Tagen im Nord-Siidflug iiber die Sahara oder iiber den Knoten-
punkt K a ir o erreicht werden kénnen. Alleirgendwie bedeutungsvollen Punkte des fran-
zbsischen Aquatorialafrika, des Kongo, der Siidafrikanischen Union, des Sudan und der

‘britischen ostafrikanischen Kolonien werden angeflogen. Briten und Hollinder unter-
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halten Fernflugstrecken mit Singapore und den Malaiischen Inseln,
Ganz Ostchina und dlq Mandschurei sind beflogen und ebenso unterhalten die Russen
von Moskau aus Verbindungen nach dem TFernen Osten und den entlegenen Teilen
Nord:@lbu:lens. Ein ausgedehntes Flugnetz iiberspannt Nordamerika, wihrend Siid-
amerika in der Hauptsache lings der Kiisten beflogen wird, und nur von zwei Linien
in dem mittleren Teil iiberquert wird. Indes vermégen diese weitstreckigen Verbindungen
der Natur des Beférderungsmittels nach die Transportleistungen von Autos und noch
weniger von Schienenbahnen zu ersetzen.

25. Olleitungen.

Dic Olleitungen treten als modernste Transportart neben den clektrischen
Starkstromleitungen in grofer Ausdehnung bereits in Nordamerika auf. Aber auch
RuBland hat'im Kaukasus und in SiidruBland drei groBe Leitungen gebaut. Die Fran-
zosen und Englinder pumpen das Ol von Kirkuk im Irak nach T ripolis und
Haifa, je etwa 800 und 900 km weit.

VI. Der Blick in die Zukuntt.
26. Die Verkehrste ilung.

Uber Aufgabe und Entwicklung des deutschen Verkehrswesens ist in den vergau-
genen drei Jahren viel geschrieben und gesprochen worden. In einem Abschnitt der
Entwicklungsmoglichkeiten des deutschen Verkehrs, dem Kraftfahrwesen, ist cin ge-
waltiger Schritt vorwirts gemacht worden. Auch das Luftfahrwesen hat dureh die
Verbindung mit der militdrischen Luftfahrt und dem auch bei der Reichsbahn in unseren
Lehilingswerkstdtten nachdriicklich gepflegten Segelflug cine erstannliche Ausdehnune
erhalten. Mag man dariiber diskutieren, ob der Verkehrsflug mit den zur Zeit verla,ngtexcl>
Fahrpreisen mehr oder minder unrentabel ist, diese Frage sollte man lediglich von dem
Gesichtspunkt aus behandeln, da unserer Verkehrsfliegerei die praktische Moglichkeit
geschaffen werden muB, sich dermaleinst in dem Weltflugsystem einen der
politischen Stellung des Reiches entsprechenden Rang zu verschaffen. Dies ist bisher
im Stidatlantik-Flug mit Zeppelinen und Flugzeugen gelungen. Im Nord -
atlantik-Flug sind wir auf dem Wege zu diesem Zicl. Im Fluge nach O st -
asien haben sich leider die Verhandlungen zuniehst zerschlagen. Die Zukunft des
Verkehrsflugs liegt doch wohl auf Strecken von 500 und 600 km Mindestlinge. Denn bis
auf diese Linge steht sowohl dem Schienenfahrzeug wic auch dem Kraftwagen bei einer
Entwicklung von etwa 200 km Stundengeschwindigleit immer noch ein weites Feld
offen. Dal} dabei an Bequemlichkeit und Sicherheit das Sehicnenfahrzeug seine bevor-
zugte Stelle behalten diirfte, sollte man annehmen, jedenfalls wird dieses Bestreben unsere
vornchmste Sorge scin.

27. Denken in groffen Riumen.

Wenn man sich aber nicht darauf besehrinkt, die Zukunft der Eisenbahn gerade
leute von dem kleinen Gesichtswinkel unseres raumbeengten Zustandes im Herzen
BEuropas zu behandeln, sondern den Blick weiter auf unsere kolonisatorische Zukunft
hinauszuwerfen sich bemiiht, so sollte man hoffen, gerade heute fiir eine derartige Ge-
dankenreithe das ersehnte Echo zu finden. Denn wir wollen nicht ver-
lernen, in groBen Raumen zu denken. Wie wir es ecinerseits erfahren
muflten, daf} ein groBriumig denkender Mensch wie der Amerikaner Wilson, der gewohnt
ist, dic Grenzen nach Breitengraden und geraden Linien, Provinzen und Lindergebicte
nach Vierecken und Rechtecken zu schen, scheitern muBte, wenn er sich auf das Gebiet
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der Grenzziechung in Mitteleuropa vorwagte, so wollen wir daraus die Lehre ziehen, dafy
ein Volk, das daran gewohnt ist, sich auf engem Raume zu stollen, gelehrt werden muf,
den Blick zu weiten. Auch auf dem Verkelwsgebiet soll uns der Ruf in die Ferne, wenn
ihn cinmal der Fithrer an uns stellen sollte, nicht unvorbereitet treffen. Der Faden der
Tradition mufl an den alten Kolonialbesitz angekniipft und erhalten werden,

28. Der Eisenbahner im Mittelpunkte der national-

sozialistischen Arbeit.

In dic uns niher liegende Aufgabe der Vervollkommnung unserer Reichsbahn aber
wollen wir uns nicht nur aus dem Gesichtspunkte; eine moglichst hohe technische Voll-
endung zu crzielen, vertiefen, sondern wir wollen vor allen Dingen auf dem scit drei
Jahren von uns beschrittenen Wege weitermarschicren, aus diesem 700000-Mann-Heer
von Reichsbahnern eine geschlossene, dem Fithrer und der nationalsozialistischen Idee
treu ergebene Front zu fiigen. Das sollte bel cinem Personal, das unserer Verwaltung
vielfache Beweise der Anhinglichkeit an den Dienst gegeben hat, keine unlgsbare Auf-
gabe sein. Ob 46000 Eisenbahner im Rheinland, politisch und sozial zufrieden, ihren
Dienst mit Freude oder mit MiBmut vollzichen, ist eine hochpolitische und nationale
Frage. Sie im Sinne des ersten Arbeiters der Nation, unseres Volkskanzlers und Fithrers
zu l6sen, bleibe unser stetes Bestreben.
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Motorisierung in der westdeutschen Binnenschiffahrt.
Von Dr. August Bieling, Minsteri. W.

1.

Im Einklang mit dem Sprachgebrauch auch in anderen Gewerbe- und Verkehrs-
zweigen wollen wir unter Motorisierung den Prozel} der fortschreitenden Ausriistung der
Betriebseinheiten (Fahrzeuge) mit Antriebsmaschinen verstehen, die nicht die Dampf-
kraft, sondern die Brennkraft ausnutzen. Dies war fiiv Fahrzenge der Binnenschiffahrt
bisher nahezu gleichbedeutend mit dem Untersehiede der Brennstoffe: hie Kohle, hie (11

In zweifacher Form hat der Motor Verwendung gefunden: zum Antrieb von Giiter-
schiffen (Selbstfalirern) und zum Antrieh von Kraftschiffen (Schleppern). In beiden
Tillen kann es sich um eine Verdriingung der Dampfmaschine handeln entweder in dem
engen und eigentlichen Sinne eines Umbaues von Giiterdampfern und Dampfschleppern
in Motorgiiterschiffe oder Motorschlepper oder in dem Sinne ciner Umstellung des Neu-
baues solcher Fahrzeuge auf Motorantrieb aus Anlal} des notwendigen Ersatzes iiberalter-
ter Schiffe oder einer VergroBerung der Flotte. Daneben kommt auch die Ausriistung
mit Motoren bei Lastkihnen in Betracht, die vordem im Schlepptau fuhren; auch hier
erfolgt die Motorisierung unter Verdringung von Dampfkraft, wenn auch mittelbar durch
die Umstellung vomn Dampfschlepp- auf den Motorselbstfahrerbetriech. So stark und nach-
haltig der Eindruck einer Verdridngung der Dampfmaschine sein mag, so wenig
wire damit die Entwicklung erschépfend gekennzeichnet. Vielmehr tritt der Motorantrieb
erginzend.neben den Dampfantrieb dort, wo er Gebiete crobert, die dem Dampfer
verschlossert bleiben muflten.

Die Tendenz der Entwicklung ist mithin eindeutig. Schwicrigkeiten bercitet aber
die nihere Bestimmung. Wird die Dampfmaschine in der Binnenschiffahrt véllig demn
Motor weichen miissen? Wenn nicht, wie grenzen sich die Anwendungsgebicte beider
gegeneinander ab? Wie ist das Verhiltnis innerhalb der Fahrzeuggattungen und der
Gattungen zueinander ¢ So etwa lauten die Fragen, die wir nicht um ihrer selbst willen,
sondern in der Erwartung stellen, damit einen Zugang zu finden zur Erkenntnis der ver-
leehrswirtschaftlichen Wandlungen, die mit der Motorisierung im Bereich der westdeut-
schen Binnenwasserstraflen einhergegangen sind oder -gehen. Wir versuchen einen Uber-
blick zu gewinnen iiber Art, Ausmaf} und Tempo der Motorisicrung auf dem Rhein, so-
wohl in der eigentlichen Flulschiffahrt als auch im Rhein-See-Verkehr, und sodann auf
den nordwestdeutschen Kaniilen.

9

2.
Als vor einem Jahrhundert die mechanische Kraft in die Binnenschiffahrt einzog,
ergab sich die Betriecbsform freifahrender Dampfer. Lin Brsatz der Treidelei durch die
Schleppfahrt mit Hilfe besonderer Kraftboote erfolgte erst, als die Verwendung des
cisernen Schiffskérpers anstatt des holzernen die nautischen Voraussetzungen dafiir schuf.
Dann allerdings wurde die Schleppschiffahrt zur schlechthin herrschenden Betriebsform,
obwohl der selbstfahrende Giiterdampfer keineswegs verschwand. Dies war die Lage vor
Einsetzen der Motorisierung.
Wenn wir auf die Besonderheiten der Entwicklung gerade auf dem Rhein
zielen, so muf} doch hier die Wiirdigung cinzelner gewil3 bemerkenswerter Iireignisse oder
Jdie Schilderung einzelner Schiffsbauten von. wegweisender Bedeutung zuriicktreten. Es
/ kann auch dahingestellt bleiben, ob — was wahrscheinlich ist — die ersten Motorfahrer
Rheinschiffe gewesen sind; auffalliger ist, daB die Rheinschiffahrt im ganzen im Vergleich
etwa mit der Elbeschiffahrt in der Ausnutzung des Motors lange zuriickblieb und den Vor-
sprung bis heute anteilmiiBig noch nicht eingeholt hat. Vergleichszahlen stehen nur fiir

oy g e
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die deutsche Flagge zur Verfiigung I. Danach ergibt sich fiar 1929 und 1935 (jeweils am
1. Januar):

Mirkische Nordwestd,
Wasser- Elbe Wasserstr, Rhein
strafien (mit Weser)

1929 | 1935 | 1920°] 1935 | 1929 | 1935 | 1929 | 1935

Motorschiffe 1000t . . . . . . 31,3 | 37,2 | 51,9 | 109,6] 24,5 | 42,6 | 21,8 | 57,2
Anzahl . . . . . 150 172 373 649 139 257 75 166
Motorschlepper 1000 PS . . . . 1,9 5,0 5,3 7,8 64 | 10,6 1 7,0 | 17,5
Anzalhl . . . . . 20 33 66 113 36 63 38 89

Wenn wir den Aufbau der gesamten Rheinflotte ? einschlieBlich der aulerdeutschen
Tlagge betrachten, so zeigt sich, dafl namentlich die niederldndische Flagge  cine stéirkere
Motorisierung verzeichnet als die deutsche. Erst in den letzten Jahren hat die deutsche
Rheinschiffahrt ihr Motorisierungstempo beschleunigt. Hieraus erhellt schon, daf jener
Unterschied zwischen Tlbe und Rhein nieht lediglich in der Verschicdenheit der Fahr-
wasserverhiiltnisse zu suchen ist. Es gesellt sich in der Tat zu dem unbestreitbaren Ein-
flu3 der letzteren ein anderer Grund: die begreifliche Zuriickhaltung der mit dem Kohlen-
bergbau interessenmiBig verkuiipften Reedereien gegeniiber einer Antriebsmaschine, die
cinen anderen Brennstoff verbraucht als Kohle.

Die Motorisierung ergriff auf dem Rhein (wic auch anderwiirts) zuerst die” Giiterfahr-
zeuge (Selbstfahrer). Die Holldnder, die in der Giiterbootsschiffahrt seit langem fiihrend
waren, entfalteten auch hinsichtlich der neuent Antriebsart eine bemerkenswerte Initiative.
An ,,Motorkihnen bescheidener Tragfihiglkeit (wun 150 t)¢ beschiiftigten sie 1925 schon
iiber 100 auf dem Rhein 4. Deutschland hat mit dem Bau von Motorschiffen bzw. mit
dem Einbau von Motoren in dltere Fahrzeuge spiter, aber mit erhohtem Tempo eingesetat.

Wir wenden uns in Anlehnung an die Einteilung des erwihnten Tabellenwerkes zu-
niichst den Motorgiiterbooten zu, die im Gegensatz zu den Kdhnen mit Hilfsmotor aus
eigener Kraft zu Berg bis Mannheim fahren konnen 3. Die hollindische Motorboots-
tonnage von zusammen rd. 96 000 t umfafit 30 000 t, die in den Jahren 1930—36 gebaut
worden sind 8. Bei der deutschen Tonnage von 76 000 t trifft dies dagegen fiir 50 000 t
zu. 1935/36 sind allein 30 000 ¢ in Dienst gestellt worden, eine Zahl, die sich noch erhéhen
wird, da das letzte Vierteljahr 1936 nicht mehr beriicksichtigt wurde. Zwei Drittel der
deutschen Tonnage gehoren Reedereien, ein Drittel Partikulieren. An dem Zuwachs der
letzten Jahre hatten beide Gruppen verhiltnisindflig einen ungefihr gleichen Anteil. Der
hollindische Partilulierraum umfafit ctwa vier Fiinftel der Gesamttonnage niederlindi-
scher Flagge, wovon knapp ein Drittel withrend der Jahre 1930—34 entstanden ist. In
den letzten beiden Jahren sind nur noch wenige hollindische Schiffe cingestellt worden,

1 Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Reiches, 39. Jg. 1930, Erginzungsheft I;
44, Jg. 1935, Heft II1.

2 Eine crste vielfach aufgeglicderte Statistik der Rheinflotte auf Grund des Rheinschiffs-
rogisters nach demn Stande von 1935/36 liegt nunmchr vor: Die Rheinflotte. 95 Zahlentafeln.
Rhein-Verlag, Duisburg (1937).

3 Was sich nicht mit der Nationalitit der Besitzer deckt. Viele Fahrzeuge deutscher
Firmen fahren unter nicderlindischer Flagge. Wonn im Text nach Léndern unterschieden
wird, geschieht es stets im Sinne der Flagge, sofern nichts anderes bemerkt.

4 Napp-Zinn, Verkehr u. Flotte des Rheins. In: 50 Jahre Rhein-Verkehrs-Politik.
Duisburg 1927. 8. 425 f.

5 Das Tabellenwerk bezeichnet sie als ,,Selbstfahrer®, abweichend von dem bisher herr-
schenden Sprachgebrauch, der jedes Giiterfahrzeug mit eigener Triebkraft darunter versteht.
Diesen Sinn werden wir hier beibchalten.

8 Der Altersaufbau der Flotten ist aus dem Tabellenwerk nur nach dem Baujahr der Fahr-
zeugo crsichtlich. Leiderist der Zeitpunkt des Einbaues der Maschine daraus nicht zu entnehmen.
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im Gegensatz zu Deutschland, dem diese Jahre die hichste Steigerung brachten. Die
Schweizer Flotte, nur ein Drittel so groll wie die deutsche, ist etwa cbenso modern wie
diese; sie befindet sich fast vollig in den Handen von Reedereien, dem allgemeinen
Unternehmungsaufbau der jungen schweizerischen Rheinschiffahrt entsprechend.

Verteilung auf dic Grélenklassen: Etwa 45% aller deutschen Motorschiffe haben
eine Tragfihiglkeit zwischen 401 und 700 t, bei der Reedereitonnage allein sind cs etwa
85%. Die Schweizer Fahrzeuge sind fast simtlich in dieser Klasse zu finden. Dagegen
ist von hollindischen Schiffen dic Stufe zwisclien 201 und 400 t am stirksten besetzt,
niimlich durch 36% der Gesamttragfihigleit. Ahnlich verhiilt es sich mit dem deutschen
Partikulierraum, 60% sind Schiffe von 201—500 t.

Um etwa, cin Fiiuftel gréfier als die Motorbootsflotte ist dicjenigeder Kd hne mit
Hilfsmotor, dic 258 000 t zihlt. Davon entfallen aul Deutschland 61 000, dic zu
ctwa 60% in den Handen der Recdereien sind. Holland steht mit 74 000 t an der Spitze.
Annihernd ebenso stark, mit 71 000 t, ist Belgien vertreten. Letztere sind fast ganz, die
Hollinder zu vier Fiinftel Partikuliertonnage. Es folgt Frankreich, das an der Motor-
bootstonnage nicht nennenswert beteiligt ist, mit 34 000t (zu 87% Reederbesitz).
9500 t (fast ganz Recderbesitz) filhren die Schweizer Flagge. Aus der Zeit seit 1930
stammen: bei Deutschland 52%, Holland 24%, Belgien 22% der Tonnage. Von den deut-
schen Reederkihnen sind 64% in den Jahren 1934—36 gebaut, wihrend die anderen
Tlaggen in diesen Jahren keinen Zuwachs zu verzeichnen haben. Uber die Hilfte des
deutschen Fahrzeugraumes fat 801—1000 ¢ je Hinheit. Die der Anzahl der Fahrzeuge
nach am stirksten besetzte Klasse ist allerdings die von 201400 t; trotzdem liegt das
Durchschnittsfassungsvermégen erheblich iiber dem der Motorboote. Bei den
hollindischen Fahrzeugen centfallen 51% des Raumgehaltes auf die Klasse 201—400 ¢,
bei den Belgiern sogar 92%. Beide Nationen bleiben hinsichtlich der Durchschnitts-
tragfihigkeit hinter Deutschland zuriick. Es bestcht aber auch zwischen der durchschnitt-
lichen Tragfahigkeit der Hilfsmotorkihne und derjenigen der Motorboote kein s0 grolier
Untersehied wic bei uns. Eine gewichtige Bedeutung haben unter den Hilfsmotor-
kiihnen die durch Frankreich und vor allem Belgien vertretenen Penischen von 350 t.

* FaBt man die Tragfahigkeit der g ¢ s a m t € n motorisierten Giiterfahrzcuge
auf dem Rhein zusammen ! und bezieht sie auf dic gesamte Tragfihiglkeit der Rheinflotte
(Kihne, Boote und Dampfer zusammengenommen, Tankschiffe ausgenommen), so ergibt
sich fiir jene ein Prozentsatz von 5,5, fiir die Giitterdampfertonnage: da;gpgen von nur
0,8. Innerhalb der gesamten Reedertonnage beansprucht die dort motorisierte Flotte 6,
innerhalb des Partikulierraumes 5,3%. Nach den drei wichtigsten Léndern auigegliedert
ergeben sich folgende entsprechenden Werte, zu denen wir die absoluten Zahlen hinzu-
fiigen:

Motorisierte Tragfihigkeit.

Deutschland Niederlande Belgien

Insgesamt: .

10006. . . .. ... e e e e e 138 171 86

In % der Gesamttragfihigkeit . . . 4,9 4,4 6,4
Roeder:

1000t . . . .. ... .. e e 86 48 ‘1‘0

In 9% der Gesamttragfihigkeit . . . 6,0 2,6 3,2
Partikuliere:

1000t. . . ... ... ...... 48 140 '7‘4

In 9% der Gesamttragfahigkeit . . . 3,7 5,1 7,3

1 Die Rhein-See-Schiffe bleiben auf beiden Seiten aufler Betracht.
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Relativ am meisten hat danach der Motor im- belgischen Partikulierraumn an Boden
gewonnet, danach in der deutschen Reedertonnage und an dritter Stelle bei den nieder-
landischen Partikulieren 1.

Die Entwicklung, die zu dem heutigen Stande der Ausriistung mit Motoren gefiihrt
hat, vollzog sich auf dem Hintergrunde ciner verminderten Bedeutung des Lastschiffes
ohne eigene Triebkraft. Gewil muten die zuletzt genannten Verhiltniszahlen recht be-
scheiden an; aber ein deutliches Symptom ist es, daBl seit 1931 nur noch verschwindend
wenige Schleppkéhne gebaut worden sind. Bs ist iiberdies anzunchmen, daB der Gesamt-
bestand infolge Abwrackungen oder Binbaues von Motoren nicht nur relativ, sondern auch
absolut abgenommen hat. Jedenfalls meldet die Reichsstatistik fiir die deutsche Schlepp-
kahnflotte sehon im Vergleich von Anfang 1935 mit Anfang 1929 einen Riickgang
von 3,7% 2. ,

Damit stehen wir vor der Frage, was der Motor fiir den Schleppbetriceh
bedeutet. Offensichtlich ist die Lage hier eine andere als gegeniiber dem Giiterdampfer.
Die im Dienst befindlichen deutschen Giiterdampfer stammen fast siimtlich noch aus der
Vorkriegszeit. Gebaut haben Giiterdampfer bis 1929 nur noch die Niederlande. Insgesamt
jibertrifft die Motorbootstonnage die Giiterdampfertonnage um ein Mehrfaches. Anders
bei der Schleppkraft, die zu 90,8% noch von der Dampfmaschine gestellt wird.

Motorisierte Schleppkraft.

Deutschland | Niederlande | Frankreich Belgien

Insgesamt:

1000PS . . . .. e e 30 12 3 1

in 9 der gesamten Schleppkraft . 11,2 6,2 6,3 2,4
Reeder:

1000PS . . . . o o0 12 4 — —

in % der gesamten Schlepplkraft . 7,5 4,4 — —
Partikulicro:

1000PS . . . . ... ... . 7 7 — —

in 9% der gesamten Schleppkraft . 23,3 8,4 — —

Die dampigetriebenen R a d schlepper (ganz in Hinden der Reedereien) haben iiber-
wiegend (zu vier Fiinfteln) eine Leistung von 1000 oder mehr PS (bis zu 2000 PS). Der
jiingste Radschlepper stammt aus dem Jahre 1929. Die Schraubenschlepper mit Dampi-
antrieb (die deutschen zu 55% in Rceederbesitz, dic Hollinder und Belgier {iberwiegend
in Partikulierbesitz) leisten iiberwicgend (zu etwa vier Fiinfteln) weniger als 600 PS; die-
jenigen iiber 1000 P8 sind Reederboote, fast nur deutsche. Der letzte Schrauben -
schlepper wurde 1931 gebaut. Betrachtet man dagegen die Motorschlepper, so mull man
in der Gréfenordnung abermals cine Stufe tiefer steigen: 24% bleiben unter 400 PS,
unter den Hollindern iiberwiegen die Boote zwischen 51 und 200, unter den deutschen
diejenigen zwischen 201 und 550 PS. Einige der Boote, die iibrigens (mit u. W. einer Aus-
nahme) séimtlich Schraubenschlepper sind, leisten mehr als 1000 PS. Der Reederanteil
an der motorisierten Schleppkraft betriigt fiir Deutschland 39, fiir die Niederlande 34%.

Von den Griinden fiir die Motorisierung, ihr Ausmal, die Art, sich ihre Vorteile
zunutze zu machen, wird man sich schwerlich ein véllig eindeutiges Bild machen kénnen.
Man wird stets vor einem unerklirbaren ,,Rest‘ stchen, da es um die Erklirung mensch-
lichen Handelns geht, wo Zufall und Willkiir stirker im Spiele sind, als dem Wunsch nach

! Genauere Vergleiche verbicten sich wegen der mangelnden Ubereinstimmung zwischen
s Flagge und wirklichem Besitz besonders im Verhéltnis Deutschland : Holland.
2
a.a. 0.
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Aufhellung der Zusammenhiinge lieb ist. Wir haben es mit einem technisehen Fortschritt
zu tun, den es galt, in Anpassung an die besonderen Bedingungen und Zielsetzungen der
Rheinsehiffahrt zun erproben und dann — auf lingere Dauner bereehnet — anzuwenden.
Von einem Gleichgewicht zwischen der Motor- und der Dampfschiffahrt bzw. — diese
Finteilung iiberschneidend — zwischen der Selbstfahrer- und der Schleppschiffahrt kann
noch nicht die Rede sein. Es liflt sich nur eine ungefihre Richtung angeben, in die die
bisherige Entwicklung weist. .

Die wichtigsten Vorziige des Dieselmotors haben ihm auch in die Rheinsehiffahrt Iiin-
gang verschafft: Rawm- und Gewichtsersparnis (bei Motor- und Brennstoffballast) im
Vergleich mit der Dampfmaschine, Verringerung des Arbeitsaufwands durch Fortfall des
Heizerpersonals und Brennstoffersparnis (letztere mit Abnahme der Spanne zwischen
Gasol- und Bunkerkohlenpreis wachsend). Grenzen sind ihm gezogen durch die Fihig-
keit, die Anspriiche an PS-Leistung innerhalb bestimmter Gri')Benklasscn. besser alsh die
Dampfmaschine befriedigen zu kénnen. Hier schon setzt die Besonderheit der Rheines
ein, entsprechend der Besehaffenheit der Fahrstralle und den Abmessungen der IMahrzeuge,
die nach den iiberlieferten Vorstellungen und den Erfahrungen wiinschbar waren. Der
stirkste Anreiz zur Verwendung des Diesclmotors bestand bei geringerem Kraftbedarf,
wohingegen der grofie Strom stets zur Ausnutzung der Vorteile moglichst grofler Kahn-
bzw. Giiterbootseinheiten getricben hatte. Beide Zielsetzungen waren am leichtesten mit-
cinander in Einklang zu bringen, wo die Widerstiinde der Stromung am geringsten sind:
am Niederrhein. Dic zahlreichen Kihne mit Hilfsmotor haben denn auch hier ihr Haupt-
betdtigungsfeld. Die Moglichkeit der Ausstattung mit verhiltnisméBig k'leinen Antricbs-
maschinen war ein Motiv, das besonders den Partikulier mit seinem geringeren
Investitionsspielraum beeinflussen muBte, zumal wenn ihn die damit gewonnene Eiggn—
Deweglichkeit von einer als listig empfundenen Abhiingigkeit von fremder Schlepphilfe
befreite. Im Neubau von Motorgiiterbooten, der Form und Iassungskraft des Fahr-
zeuges mit den Kigenarten der Antriebsmaschine in moglichst vollkommene Harmonie
Drachte, waren freilich die kapitalkriftigen Reeder fithrend. Auffallend ist der Zuwachs
der Reederflotte im Zeichen des Wirtschaftsanfschwunges seit 1933. Wie sollte auch die
zu Lande ausgegebene Parole der Motorisierung ganz ohne Einflufl auf die Sch1ff_ahrt
bleiben? Wer wollte Gefahr laufen, mit den Betriebsmitteln zu Wasser riickstindig zu
werden, wenn Schiene und LandstraBe ihre technische Riistung stéindig vervollkomm-
neten? So wurde das Neubauprogramm durchgefiihrt, obwohl das chronische Miflver-
hiltnis zwischen Schiffsraum und Ladung im ganzen sich auf dem Rhein noch nicht ent-
scheidend gewandelt hatte. Viclleicht hitte der Ladungsmangel zugréfierer Zuviickhaltung
in bezug aul Motorisierung, die doch weitgehend eine Vermchrung des anzubietenden
Schiffsraums bedeutete, veranlaBt, wenn nicht der Wettbewerb die Unternehmer gegen-
seitig angespornt und wenn nicht die Hoffnung bestanden hitte, mit Hilfe schnel!fahren-
der Boote zusitzliche Giiter anzichen zu kénnen, die zuvor wegen ihrer Kil- oder
Schonungsbediirftigleit den Transport im Lastkahn gescheut hatten. '

Es scheint, ebenso wie beim Selbstfahrer, mit cinem Verfehlen der richtigen Dimensio-
nierung zusammenhingen, dafl die Motorisierung der Schleppkraft iber Ansitze
nicht hinausgekommen ist. Zwar hemmt die Furcht vor der fiihlbaren Kapitalvernichtung
bei vorzeitigem Ersatz der starken Schlepper, aber ausschlaggebend ist zweifellos gewesen,
daf eine Uberlegenheit des Dieselschleppers iiber den Dampfer fiir die auf Mass‘cngut ein-
gestellten typischen groBen Schleppziige nicht ersichtlich schier. Wieder sind es die
niedrigeren GroBenklassen, zu denen der Motor Zutritt crhielt, sei es im Hafen- und Bug-
sierdienst, sei es als Streckenschlepper in Fahrwasser mit schwacher Strémung. Abermals
konnen wir feststellen, dafl in weitem Umfange Partikuliere — als Schlepplraftbesitzer —
NutznieBer der Neuerung wurden.
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Der Bauvon Schleppkiihnen ist zwar zum Stillstand gekommen, die relative
Bedeutung der Schleppschiffahrt hat mithin bei wachsendem Gesamtvolumen der Rhein-
flotte abgenommen; der Verkehrsanteil der Selbstfahrer hat zwar deutlich zugenommen,
d.h. also anf Kosten des Lastschiffanteils, aber dieser Prozel ist selbstredend nieht unauf-
haltsam, wic es allerdings verfriiht wire, den Punkt, an dem er zum Stillstand kommt, schon
als erreicht zu betrachten. Der Anteil der Selbstfahrer an den Fin- und Ausladungen in
den wichtigeren deutschen Rheinhifen ! hat sich von 3,5% (1928) auf 7,3% (1934) erhéht.
Dic (geringen) Abweichungen der Werte der Stromabschnitte vom Durchsehnitt besagen:
Am grofiten ist der Anteil 1934 auf dem Main und dem Oberrhein (bis Mannheim cin-
schlieBlich), am niedrigsten am Niederrhein (von Kéln abwiirts), wobei aber zu beriick-
sichtigen ist, dafl auf den Main 7%, den Oberrhein 25% und den Niederrhein 54% der
Verkehrsmengen cntfallen. Hiermit stimint die Abstufung der Verkehrsdichte beim
Schleppverkehr weitgehend iibercin. Eine deutliche Verschiedenheit zwischen den Ver-
kehrsbeziehungen, in denen sich Schlepp- und Selbstfahrerbetrieb betétigen, ist nicht zu
erkennen?. Die Moglichkeit des Wettbewerbes —von den Kosten abgesehen — wiire also
ohne wichtige Einschrinkungen gegeben. Dafl diese Moglichleit bel weitem nicht aus-
gefiillt ist und nicht ausgefiillt werden kann, zeigt sich an der Verschiedenartigkeit der
Giiter, die in den betreffenden Verkehrsbeziehungen aufkommen und zusitzlich fiir den
Selbstfahrer gewonnen worden sind. Wichtiger als der Wettbewerb, den der Selbstfahrer

_dem Schleppzug bereitet, erscheint einstweilen die Frginzung durch cine besondere

Leistung: dic groflere Schnelligkeit und schonendere Behandlung der Transportgiiter.
Mit der héher qualifizierten Leistung ist die Chance héherer Frachtsitze verkniipft.
Selbstfahrer bediirfen jhrerseits mitunter der Schlepphilfe, wenn ihre Motorenleistung
der Stromung auf bestimmten Strecken zu gewissen Zeiten nicht gewachsen ist 3, Selbst-
fahrer kénnen aber bei Kleinwasser an die Stelle von Schleppziigen treten, wenn diese
wegen zu groBen Tiefgangs nicht eingesetzt werden kénnen.

Man darf es sozial und wirtschaftlich ein Gliick nennen, dafl der Wettbewerb der
Betricbsformen nicht mit einem Wettkampf der Unternehmun g s formen zu-
sammenféllt. Sofern Ansitze hierzu dennoch vorhanden sind, haben sie den Sinn
ciner Stirkung des Kleinschifferstandes. Ahnliches gilt von den Schleppbooten. Die Fille,
in denen innerhalb ciner und derselben Unternchmung (Reederei) die verschiedenen
Betriebsarten (Giterdampfer, Motorselbstfahirer, Dampfschleppzug und Motorschleppzug)
nebeneinander und gar unter vergleichbaren Bedingungen erprobt werden, sind leider
selten.

3.

Tinen Schiffahrtszweig, dessen Grundlagen dieMotorisierung nunallerdings weitgehend
umgestaltete, haben wir bisher noch auBer Betracht gelassen: die Rhein-Sece-
Schiffahrt4 die sich von der eigentlichen Binnenschiffahrt scharf unterscheidet
(mitunter von der ziinftigen Rheinschiffahrt als Fremdling angesehen wird) und doch not-
wendig an ihre Bedingungen gebunden bleibt. Wenn die im Rhein-See-Verkehr
beforderten Mengen von 468000 t 1928 auf 1071000 t 1935 gestiegen sind 5, so ist dieser
Aufsehwung in erster Linie mit kleineren seetiichtigen Motorfahrzengen bewerkstelligt

1 Die Binnenschiffahrt. Statistilk des Deutschen Reiches. Bde. 367 u. 481.

* Doch ist der aus mangelnder statistischer Erfassung resultierende Vorbehalt zu machen.
.3 Der umgekehrte Fall, daBl Selbstfahrer, etwa bei Leerfahrten, Schleppdienste leisten,
diirfte keine nennenswerte Bedeutung haben.

1 Neuere Angaben in: Hansa, Deutsche Schiffahrtszeitsehrift, Nr. 21 vom 23. Mai 1936 u.
Rheinquelien Nr. 7/8, Juli/August 1936.

8 Nach Hoffbauer, Deutsche Verkehrsnachrichten, Ausg. A Nr.4, 1937, ist im Jahre
1936 der motorisierte Rhein-See-Verkehr um 369 gestiegen, bei einer Verkelhrszunalime in
den Duisburg-Ruhrorter Hifen von nur 21%.
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worden. Die motorisierte Kiistenschiffahrt sah sich dabei einer vermehrten Nachfrage
gegenitber, die aus dem verstirkten Giiteraustausch zwischen dem deutschen Westen
und dem deutschen Osten in den letzten Jahren sich ergab. (Der Rhein-Sce-Verkehr
spielt sich grofitenteils innerhalb der deutschen Zollgrenzen nit den deutschen Nord- und
Ostscehiifen ab.) Die Rhein-Seefahrt vermeidet den Umschlag in einem der Rheinmiin-
dungshifen und bereitet damit Wetthbewerb einem gebrochenen Verkehr, der aufder Rhein-
strecke sowohl im Sehleppzug als auch im Dampf- oder Motorgiiterboot vor sich gehen
kann. Sie ist entweder als Linien diecnst organisiert mit regelmifigen Abfahrten,
vor allem nach Bremen, Hamburg, Stettin, Konigsberg und Danzig, oder als Tram p -
verkehr, der in stirkerem Mafie anch die Verbindung mit anderen Lindern (England
und Skandinavien vor allem) pflegt. Die Linienfahrer fassen meist 400—600 BRT,
einige 1000—1400 T, die Trampfahrer etwa 200 BRT; der wichtigste Typ der letzteren
sind die sogenannten Motorsegler, deren Seetiichtigkeit mitunter allerdings beschrinkt
ist. Daneben gelangen bei giinstigem Wasserstande auch grofiere Seeschiffe auf den Rhein.
Sowohl die Linien und die auf ihnen beschiftigten Schiffe als auch die Motorsegler haben
bedeutend zugenommen. Als technische Spitzenleistung, was Uberwindung von Fahr-
wasserschwierigkeiten anlangt, mag man die Fahrt des eigens fiir diesen Dienst konstru-
ierten Motorschiffes ,,Bernina‘ (440 t) von London nach Basel iiber Rotterdam im
Juni 1936 ansehen.

Den Hauptanteil am Verkehr haben die Linienrcedereien unter deutscher Flagge 1,
Sie beschrinken sich im wesentlichen auf das giinstigere Fahrwasser des Unterlaufs (ab
Kéln), wihrend die kleineren Trampfahrer bis tief ins Binnenland cindringen. Wie
Hoffbauer? mitteilt, sind Reisen von Mannheim nach Berlin iiber den Rhein, die
Zuidersee, die Nord- und Ostsce, die Oder und den Hohenzollernkanal durchaus keine
Seltenheit mehr. Die groBere Freiziigigkeit der kleineren Boote suchen die Linienreede-
reien wenigstens bis zu einein gewissen Grade durch geregelte Zusammenarbeit mit den
Motorschiffstinien der Rheinreedercien zwecks Abkiirzung der Fahrtdauer wettzumachen.

Tn der Linienflotte iiberwiegen noch die lteren Schiffe mit Dampfantrieb, wihrend
ein noch nieht abgewickeltes umfingliches Bauprogramm fiir eine Ergiinzung durch mo-
derne Motorschiffe sorgt. Gerade im Rhein-See-Verkehr bewithrt sich der geringe Ge-
wichts- und Raumanspruch des Dieselbetriebes, der es gestattet, die alteren Dampfer mit
erheblichem Tiefgang durch bedcutend flachere Motorschiffe zu ersetzen, die auch bei
schlechterem Wasserstande ihre Ladefihiglkeit auf der Rheinreise ausnutzen kénnen. Dic
lleinen Flub- und Kiistenfahrer mit und ohne Segel sind simtlich motorisiert. Die Zahl
der auf dem Rhein verkehrenden deutsechen Motorsegler allein wird auf etwa 150 geschétzt.
Etwa ebenso grofl ist die Zahl der hollindischen Motorsegler, die teilweise auch im Ver-
kehr zwischen deutschen Hifen Beschiftigung finden.

Befordert werden, wie mit den Binnenselbstfahrern, vor allem Stiickgiiter, die durch
Massengutladungen ergéinzt zu werden pflegen.

In den Motorseglern erblicken die Linienreeder einen unbequemen Wett-
bewerber, der namentlich vermoge seiner geringen Arbeitskosten (Eigenttimer und Ta-
milienangehdrige arbeiten mit) zu Unterbietungen der Frachtsitze eher als jene befdhigt
ist. In der Bedienung der Verkehrsbeziehungen, die dem Liniendienst nicht erreichbar
sind, also vor allem mit Kanalstationen, entlegenen und kleinen Fluf3- und Seehifen,
erfilllen die Kleinschiffer jedoch eine unbestreitbar eigenstindige Iunktion. Immerhin
wird die fortschreitende Motorisierung, sofern sie ecine grofiere I reiziigigkeit des Fahr-
zeugs bedeutet, auch den EinfluBbereich der Linien ausweiten, um so mehr, wenn die
bisherige Sonderung der Rhein-See-Schiffahrtsunternehmen von den Rheinschiffahrts-

! Die groBte, die Neptunlinie, verfiigt iiber cinen Schiffspark von 38 500 T.

Hansa a.a. 0.
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unternehmen durch Interessengemeinschaften oder Zusammenschliisse abgelst werden
sollte.

Wie erwithnt, befahren die motorisierten Kleinfahrzeuge des Kiistenverkehrs in
ihrer Eigenschalt als Binnenschiffe nicht nur den Rhein, sondern wahlweise oder er-
ginzend auch Kanalstrecken. Eine #hnliche Begiinstigung wie die geschilderte hat der
Wechselverkehr zwischen Strom und Kanal als reine Binnenschiffahrt durch die
Motorisicrung erfahren. Am wichtigsten ist die Bezichung von Niederrheinhifen nach
dem oberen Dortmund-Eims-Kanal und nach Mittellandkanalhiifen ostlich der Weser
(Hildesheim!). Soweit auch auf den Kanilen Liniendienste cingerichtet sind — die
Grenze zwischen Linien- und Trampfahrt ist hier schr unsicher — kommt dem Wechsel-
verkehr mit demn Rhein eine hervorragende Bedeutung zu. Von den Gesamtverkehrs-
mengen der nordwestdeutschen Kanile entfielen 1935 auf Selbstfahrer 7,3%, im Weehsel-
verkehr mit dem Rlicin -dagegen 16,5% (unter Aullerachtlassung des kurzstreckigen
Kohlenverkehrs ans dem Rhein-Herne-Kanal nach dem Rhein).

. 4.

Der gesamte Selbstfahrerverkehr der nordwestdeutscehen Kanidle ist
motorisiert. Der Motor hat hier im Gegensatz zu den Verhéltnissen auf dem Rlein eine
ncue Verkehrs- und Betriebsart erst geschaffen, da vordem auf Kanilen solcher Ab-
messungen der Schleppbetrieb ausschliefilich herrschte. Wenn man die hier verkeh -
renden Seclbstfahrer erfassen will, sind die von der Reichsstatistik ermittelten Zahlen
der dort beheimateten Schiffe viel zu niedrig gegriffen. Man wirddieSelbstfahrer-
flotte mit einer Tragfihigkeit von etwa 90 000—100 000 t schitzen miissen, die zu einem
Teil auch im Rheinschiffsregister mitgezihlt werden. Das Rheinschiffsregister nennt
vom westdeutschen Kanaltyp 23 Motorboote (= 17 000t) und 50 Hilfsmotorkihne
(=45000t). Wenn auch die absoluten Zahlen der Reichsstatistik zu irrigen Vor-
stellungen verleiten, kénnen sie doch die Tendenz auf den nordwestdeutschen Wasser-
strallen (Kanile und Weser) annihernd richtig wiedergeben:

1935 gegen 1929
o

Verdnderung der
[

Motorschiffstonnage . . +79
Kahntonnage. . . . . . — 8
Motorschleppkraft, . . . -+66
Dampfschleppkraft . . . — 6

Die Zusammensetzung der Selbstfahrerflotte ist iiberaus buntscheckigl, Die
Extreme sind: verhiltnismilig wenige grofle moderne Selbstfahrer, die wie dicjenigen
der WTAG mit 950 ¢t den Abmessungen der einschiffigen Schleusen des Dortmund-Ems-
Kanals soweit wie indglich angepaBt sind, auf der einen, eine Vielzahl von kleinen und
kleinsten Fahrzeugen, vor allem der Harener Emsschiffahrt, auf der anderen Seite.

Dic Schleppkraft, die in den Verkehrsbeziehungen des Mittellandkanals?
staatlich bewirtschaftet wird, ist zu etwa einem Drittel motorisiert. Die Schleppschiff-
fahrt, die im sog. freien Dortmund-Ems-Kanal-Verkehr in Privathand liegt, steht noch
im Zeichen des Dampfes, da die aus dem Schleppmonopolgesetz rithrende
Unsicherheit iiber die Zukunft der privaten Schleppschiffahrt jede Initiative zur Mo-
dernisierung gelihmt hat.

L Vgl. die ausgezeichnete Darstellung bei Piper, Giiterselbstfahrer, Zeitschr. f. Binnen-

schiffahrt 1933.
2 Rhein-Herne-, Ems-Weser-Kanal und Fortsetzung nach Osten.
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Der Motor hat sich einen stirkeren Anteil an der Schleppkraft erobert als auf dem
Rhiein, da der Kraftbedarf der Schleppzugeinheiten auf Kandlen sich in den dem Motor
giinstigeren GroBenklassen hilt. Beschleunigt wurde die Umstellung durch das Be-
streben der Schleppmonopolverwaltung, dem Selbstfahrerwettbewerb mit einer ver-
besserten Schleppleistung (Steigerung der Fahrgeschwindigkeit, Abkiirzung der Aufent-
halte, Kosten- und Schlepplohnsenkung) zu begegnen. Der Selbstfahrerverkehr ist
seinerseits auf den 1nonopolpflichtigen Strecken Beschrinkungen unterworfen, mit
Unterschieden zwischen Linien- und gewéhnlichen Selbstfahrern. Letztere unterliegen
ciner Sonderabgabe (auf Grund des Schlepplohntarifs) fiir lose geschiittete Giiter, weil
die Schleppmonopolverwaltung sic ,,nachdriicklichst auf die Erfiillung ihrer eigensten
Aufgabe — der Bewiltigung des Stiickgutverkehrs auf der Wasserstralle — verweisen*
will 1. Siimtliche Sclbstfahrer sind zulassungspflichtig; Selbstfahrern, die ohne eine
solche (widerruflich erteilte) Zulassung in das Schleppmonopolgebiet fahren wollen, wird
eine Binzelgenchmigung fiir die betreffende Fahrt erteilt. Zeitweise war die Monopol-
verwaltung der Ansicht, daf§ sic im Zulassungsverfahren das wirtschaftliche Bediirfnis
nach Seclbstfahrern (ihren Konkurrenten!) zu priifen habe, eine Priifung, die begreif-
licherweise zu Meinungsverschiedenheiten fithren muflte. Heute hat sich die Auffassung
durchgesetzt, dafl keinesfalls der technische Fortschritt gehemmt werden diirfe, ohne
daBl aber iiber dic Konsequenzen dieses Grundsatzes bereits véllige Klarheit herrsehte.

Dic Verkchrsentwicklung lehrt, dafl trotz der tariflichen Benachteiligung die
Massengiiter einen namhaften und zudem steigenden Anteil am Selbstfahrer-
verkehr ausmachen. 1930 betrug er — unter Zugrundelegung eindeutiger Massengiiter
wie Kohle, Brz, Salze, Steine, Kies, Sand — 30%, 1935 dagegen 43%, wihrend der
Anteil der gleichen Giiter am Schleppverkehr sich unverindert auf 88% belief. t/lm-
Berechnungen wiirden vermutlich einen geringeren Anteil beim Selbstfahrer ergeben,
auch mégen 1935 besonders hohe Anspriiche an allen verfiigbaren Schiffsraum gestellt
worden sein, und vor allem ist zu beriicksichtigen, daff auf den Selbstfahrer insgesamt
auch 1935 erst 7,3% des Giiteraufkommens entficlen. Trotzdem ist unverkennbar, daf}
man mit der schematischen Aufteilung in Massen- und Stiickgut (und Zuweisung dem-
entsprechend an Schleppkahn und Selbstfahrer) ebensowenig der Schwierigkeiten Herr
wird wie zu Lande im Verhiltnis der Eisenbahn zum Kraftwagen. Hs ist ferner zu be-
achten, daB die Struktur des Selbstfahrer- von derjenigen des Schleppverkehrs stark ab-
weicht. Sowohl die Rangordnung der Verkehrsbeziehungen als apch dic Zusammen-
setzung des Verkehrs nach Giiterarten innerhalb jeder Beziehung sind bei beiden recht
verschieden. .

Die Bedeutung des motorisierten Verkehrs auf den westdeutsch(?n Kanéil.en ist um so
héher zu veranschlagen, als die Mehrzahl der Fahrzeuge in ithren na'utlschen Elgcn§c}1aftc11
cine Anpassung an die Fahrwasserbedingungen weitgehend vermissen lassen. Hier wird
fortsehreitende Erncucrung der Flotte manchen Nachteil ausmerzen. Gebunden ist
jedoeh die Schiffbautechnik stets an die Riicksicht auf die Kanalabmessungen, die dem
zuldssigen Schraubentiefgang eine enge Grenze zichen. Ist der Spielraum, den in dieser
Hinsicht der Rhein:gewihrt, groBer als fiir Selbstfahrer erforderlich, so ist er bei den
Kanilen zu klein, als dafl die Moglichkeiten motorisicrter Sclbstfahrer voll ausgeschopft
werden kénnten. Uberdies kann nicht immer der grofite, sondern nur der kleinste der

,vorkommenden Kanalquerschnitte zugrunde gelegt werden. Derselbe Umstand, der
" auf dem Rhein die Bildung gréBter Schleppziige mit Schleppern von einer Grollenklasse,

in der der Motor dic Dampfmaschine noch nicht endgiiltig zu besicgen vermochte, cr-
méglicht, hat auf den Kanilen cinen Anreiz zur Motorisierung der Sehlepper geschaffen.

1 Koerbel u. Xiilles, Die Schiffahrtabgaben und Schlepplohne auf den westdoutschen
Kanilen. Der Rhein, H. 2/1936.
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Beschrinkung der Tragfihigkeit gereicht dem Sclbstfahrer aber dann zum Vorteil, wenn
es auf groBtmogliche Freiziigickeit ankommt. Es liegt im Sinne der deutschen Wirt-
schaftspolitik (Dezentralisicrung der Standorte!), wenn — dhnlich wie der Kraftwagen
auf dem platten Lande — Giiterboote auch in die kleineren Kanile gelangen und die ver-
kehrsarmen Héfen bedienen konnen .

5.

Wir haben nach Beriicksichtigung des Rhein-See- und des Strom-Kanalfahrers das
zuerst von der Motorisierung in der Rheinschiffahrt gewonnene Bild nunmehr dahin zu
ergiinzen, dal} ein Teil der auf dem Rhein schwimmenden motorisierten Flotte den An-
trieb fiir ihre Betiitigung, ja sogar fiir ihre Erstellung, aus einem Verkehrsbediirfnis
empfangen hat, das auBerhalb des urspriinglichen Einflulgebietes des Rheinstromes
selber entsteht. Begiinstigt hat allerdings der Rhein die Motorisierung noch in einem
besonderen Sinne: durch die hier herrschende Treiheit des Wettbewerbes der Unter-
nchmungen, die dem Neubau (etwa im Gegensatz zur Elbe) keine Beschrinkung auf-
erlegte. Dics hatte seine Vorziige; die Gefahren einer Fehlinvestition beginnen sich be-
reits abzuzeichnen 2, )

6.

Die bisherige Entwicklung vollzog sich unter der Annahme, daB der G asé1 ver-
brauchende Diesclmotor der fiir die Binnenschiffahrt geeignetste Motor sei. Das Be-
streben, die Linfuhr auslindischer Treibstoffe zu verringern, indert die Voraussetzungen
in mancher Beziehung ®. In dem 1934 vom Stapel gelaufenen Rheinschlepper ,,Harpen I¢
war cine neue Betricbsform geschaffen: das Generatorgas-Motorschiff, das festen Brenn-
stoff verfeuert. Mit dem vermehrten Raumbedarf fiir Generator und Bunker entfallen
hier manche der beim Dieselschiff gegebenen Moglichkeiten. Die Vorteile gegeniiber dem
Dampfer liegen alsdann in einer anderen Ebene. Anders, wenn es gelingt, aus heimischen
Rohstoffquellen geniigend Dieseldl zu gewinnen. Dann trite mit der damit verkniipften
Preisinderung kein grundsétzlicher Wandel in den Anwendungsbedingungen
des Motorschiffes ein, sondern nur eine Einschrinkung oder Ausdehnung seines An-
wendungsbereiches.

,,Der ,Renaissance der Landstralle® ist die Wicdergeburt der Binnenwasserstrafle
parallel gegangen. Sollte dieser Parallele lediglich ein Zufall zugrunde liegen? Oder
sollte es doch an gewissen wirtschaftlichen und technischen Eigenarten der hier in Be-
tracht kommenden Verkehrsmittel hiingen, da fast zur gleichen Zeit von diesen beiden
Seiten her Anspruch und Angebot zur Ergiinzung der Schienenleistungen emporgewachsen
sind 2“ Kine Antwort auf diese Frage, die M o 8 t * aufwirft, erteilen die Bestands- und
Verlehrsstatistiken in eindringlicher Sprache. Das Gewonnene, ja vielfach unter Ein-
satz der physischen und wirtschaftlichen Existenz vieler Schiffer hart Irrungene gilt
es, wie beim Kraftwagen, zu bewahren und durch die etwaigen Ubergangsschwierig-
keiten des Rohstoffmangels hindurchzuretten.

1 Ein schones Beispiel fiir dic Leistungen des Motorselbstfahrers liefert seit 1929 die kanali-
sicrte Lahn, wo'er ausschlieflliches Betriebsmittel ist.

* Is iiberrascht, mechrfach die Behauptung zu héren, daBl dio giinstigen Wasserstands-
verhiltnisse der beiden letzten Jahre die Baulust angeregt hitten. ~— Unsicherhoit in die Bau-
pliine bringt auch die Frage, inwieweit der Mittellandkanal nach seiner Vollendung den Rhein-
See-Weg entbehrlich machen wird.

8 Vgl. die Beitrige in H. 10/12 der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1936.

¢ Binnenwasser- und LandstraBe. In: Jahrbuch d. Forschungsgesellschaft f. d. Strafen-
wesen. 1936,

Zeltschr, f. Verkehrswissenschaft. 14, Jahrg., Heft 2. 10
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Bedeuténde Veriinderungen in der Linienfiihrung deutscher
Reichsstrafien.

Von Dozent Dr. Irmfricd Siedentop, Hallea.d. S.

Die groflartige Vorwirtsentwicklung des motorisierten Sther‘lverkehrs, die in
Deutschland eigentlich erst seit der Machtiibernahme sprung!laft einsetzte, hat sich
nicht nur ausgewirkt in der Neuordnung des Straflenwesens (Rcm:hsa}ltobahncr{, Reichs-
straBen, LandstraBen erster und zweiter Ordnung), sond.ern auch in einer neuzgthcl{eren
Gestaltung der Linienfiihrung und der Fahrunterlage, dic vorerst einmal nur die Rel.chs-
straBen crfafBt, weil hier die groBe Intensitit des Fern- und Lok.alverkehrs flles lll:lbedlng.‘t
Unsere Tabelle der Anzahl deutscher Stralien zeigt, daf diese nicht mit
chte iiber unser Staatsgebiet verteilt sind, sondern dal} sie (lort'cngr-nas?hlgcr
hishere Bisenbahn- und Bevélkerungsdichte und ferner die wichtigsten
den sind. Is handelt sich hierbei um den Raum, der sich von
Oberschlesien amn Nordrand der deutschen Mittelgebirge iiber sacllserl und den Ha:rz
hinzieht und westwiirts in das Ruhrgebiet und siidwirts etwa bis Karlsruhc/Mar%nhcnn
p-mainischen Landschaften iibergeht. Diese Zone declt sich auch mit dem
von uns frither erwihnten Band der grofiten Intensitit des StraBenverkeh.rs. In den
iibrigen Teilen Deutschlands bleiben groBere Landsehaftsriume von den Reichsstrafen
unberiihrt, so vor allem in Bayern, im fullersten Nordwesten (Oldenburg/Ost-;frlesland),
in Teilen der Provinz Brandenburg und Mecklenburgs und ferner im siidlichen Ost-
preulen. In dicsen Gebieten stehen nur Landstrallen zur Verfiljgung, auf denen man
jedoch iiberall in kiirzester Zeit zu den Reichsstraflen gelangen kann.

Tinige Bemerkungen zur Erliuterung der Tabelle: Anzahl de.r deutschen Str.aBen und
kurz gegeben. Die Ubersicht bringt in ihrem ersten Teil bewuBt
n Teil Zufilligkeiten auszuschalten. Das

erfordert.

gleicher Di
sind, wo auch
Industriegebiete vorhan

in die rhei

ihre Dichte seien hier noch .
grofere Riume, um im Gegensatz zum zweite
Deutsche Reich hat insgesamt 41 080 km Reichsstrallen, 83 884 km Stralen erster und

86 914 km StraBen zweiter Ordnung, also insgesamt 211 878 km befestigte _S’craBen.
Daraus liBt sich eine Dichte von 9 km fiir die Reichsstrallen und je 18 km.ﬁir die La.nd-
straBen auf 100 gkm errechnen. Leider lassen sich mit anderep Staa.t;cn ke.lnc. Verglelche
durchfithren, um zu zeigen, wie weit unser Strallennetz en!;wmkelt; ist. Hinsichtlich der
Gesamtdichte stchen Sachsen, Wiirttemberg, Hessen, Rheinland und Westfalen an der
Spitze, withrend OstpreuBen, Pommern, Brandenbt}rg/Grcnzma.rk und Meckleanrg
die geringste StraBendichte aufweisen. Die grofBte Reichsstralendichte weist das Rhein-
land auf, wihrend bei den Landstrafen Sachsen die Spitze hilt. Wegen d(}r fritheren
teilweisen Vernachliissigung des deutschen Straflenwesens ist leider die Dichte guter
StraBen, die einem modernen Verkehrsempfinden entsprechen, noch sehr gering, so
daf} von, den deutschen Strafenbauern noch viel vorbildliche Arbei?; zu leisten ist. D?,B
aber tatsichlich bereits ein gewisser Fortschritt zu verzeichnen ist, soll nun gezeigt

werden.
Der vol

ReichsstraBen nicht anniahernd angegli

historischen Einfliissen stehen und auch

lendet idealen Linienfiihrung der Reichsautobahnen kénnen natiirtich die
chen werden, da diese heute noch stark unter
auf 6rtliche Verhiltnisse Riicksicht nehmen
miissen, was bei den Autobahnen alles wegfillt. Uberall sind die St'raBenl?aucr am Werk,
um die grobsten Nachteile zu beseitigen und die groBten .Hlndernlsse, die der.schr}_ellcn
Abwicklung des Verkehrs noch entgegenstehen, zu beseitigen. Faft man die Méngel
systematisch zusammen, so lassen sich folgende Verii:nderungen, denen man immer
und immer wieder begegnet, deutlich erkennen: Verbreiterung der StEaBe, “El'nbez1ehen
- des Sommerweges in die Fahrbahn, Verminderung der Kurven, groBtmagliche Aus-
gleichung von Steigung und Gefille, hin und wieder schon Ausschalten der Von-Ort-zu-
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Ort-Verbindung, groBere Ubersichtlichkeitsgestaltung von Kurven und Kreuzungen,
Bescitigung von zu scharfen Kurven usw. Damit mul} natiirlich manches aufgegeben
werden, was bisher unausléslich mit dem Strafenbild verbunden schien.

Anzahl der deutschen Straflen und ihre Dichte.

Dichte in km auf 100 gkm

Land- Land- .
; Befestigte Befe-
Reichs- | straBlen | straflen © , Land- - gtier
Gebiet strafon | I.Ord- | II Ord. | Straflen m-| & 8 and-| Land- | stigte
nung nung ‘2 & | Ben | Ben |Benzu-
) ) ) . A% | L0, |ILO. | sam-
in km in km in km in km men
Sachsen . - - .| 1623,5612] 4929,194] 6592,872] 13 145,678 11 33 44 88
Wiirttemberg . .| 1826,731] 6 786,422 5991,298] 14 604,451 9 33 29 71

Hessen(l) . - - - | 2841,379| 5995812 8460,965| 17208,156 [ 12 | 24 | 34 | 70
Rhoinland/Saar (2) | 3259,738| 6 685,872| 6097,171| 16042,781 | 13 | 26 | 23 | 62
Wostfalon/Lippe(3) | 2344,651| 4 606,673 5633,955| 12585279 | 11 | 22 | 26 | 59
Baden . - - . .| 1640,925] 3035,890| 3 596,469 8 273,284 11 20 24 55
Oldenburg . . . 474,211 1324,099] 1 415,968 3 214,278 7 21 22 50
Sachsen/Anhalt (4)| 2542,067| 5716,628| 4 802,496] 13061,191 9 21 17 47
Hannover, Braun- .

schweig, Bremon,

Schaumburg- '

Lippe(5) . . . .| 3891110 7401,130 8076,421] 19 368,661 9 17 19 45
Nieder-Schlesien .| 20063,643| 4 495,243 4 954,657] 11513,543 7 17 19 43
Ober- v . 809,477 1 709,884 1473,293 3 992,654 8 18 15 41
Thiiringen 1 332,919 1958,407| 1 318,965 4 610,291 11 17 11 39

Schlesw.-Hols'tei'n,'

Hamb. Litbeck (6) | 1265,049] 2 714,962| 1990,129] 5 970,140 8 17 13 38
Bayern . - -« - - 6161,782|11 778,515|10 769,435 28 709,732 8 16 14 38
Ostpreuflen . . .| 2497211 4 509,549| 5656,910] 12 663,670 7 12 15 34
Pommern . . . .| 2216,304| 3570,365| 3362,849] 9149,518 7 12 11 30
Brandenburg-

Grenzmark (7) .| 3227,900( 5023,167| 5482,271] 13733,338 7 11 11 29
Mecklenburg . .| 1060,987| 1642,321{ 1238,129 3941,437 7 10 7 24
Deutsches Reich . |41 080,000|83 884,000(86 914,000] 211 878,000 9 18 18 45

Die oben zusammengefaliten Provinzen und Linder einzeln:

(1) R.-Boz. Kassol . | 1180,924| 2372,532] 3621,385] 7174841 11 | 22 | 33 | 66
(1) ,, Wiesbaden . | * 810,780 1440,214| 2669,883| 4920877 | 14 | 24 | 45 | 83
(1) Darmstadt . .| 849,675 2183,066| 2169,697] 5202438 | 11 | 28 | 28 | 67
(2) Rheinland . .| 3082,577| 5982,347| 5612,808| 14687,822 | 13 | 25 | 23 | 61
(2) Saar . . . . . 177,161| 703,525 484,273 1364959 | 9 | 37 | 25 | 71
(3) Wostfalen . . .| 2185,516| 4 279,628| 4993,780| 11458924 | 11 | 21 | 25 | 57

(3) Lippe/Detmold. 159,135 327,045] 640,175 1126,355 | 13 27| 53 93
(4) Prov. Sachsen .| 2 347,349 5179,216] 4 310,984 11 837,549 9 20 17 46
(4) Anhalt . . . . 194,718 537,412] 491,512 1223,642 1 - 9 23 21 53
(5) Hannover . . .| 3274,082| 6197,831| 6617,739] 16089,652 8 16 17 41
(5) Braunschweig . 542,884 1089,810] 1228,285 2860,979 15 30 33 78
(5) Bremen .. 37,186 41,613 70,944 149,743 15 16 27 58
(5) Sechaumb.-Lippe 36,958 71,876] 169,453 268,287 11 21 47 79
(

8) Schl.-Holstein . | 1194,686| 2610,285| 1955260 5760231 | 8 | 17 | 13 | 38
(6) Hamburg . . .| 38,601 77.810[ — 16411 9 | 19 | — | 28
(6) Litbeck . . . .| 31,762|  26,867] 34,869 93,498 | 11 9 | 12 | 32
(7) Brandenburg . | 2810,624| 4 112,105 4693,942] 11616671 | 7 | 11 | 12 | 30
(7) Grenzmark . .| 417,276| 911,002| 788,320] 2116667 | 5 | 12 | 10 | 27

Der immer stéirker einsetzende Verkehr auf den Straflen machte eine Verbreiterung
der Fahrbahn unbedingt nétig. In den geschlossenen Ortsteilen erwiesen sich wohl
10*



148 ~ Irmiried Siedentop:

die groBten Schwierigkeiten, denn die langen Hiuserfronten standen hier jeglicher Ver-
breiterung als starre Masse gegeniiber. Vorgirten und Bawmreihen mullten schon oft
der erhohten Belastung zum Opfer fallen, und das System der Einbahnstrafen und die
Umleitung des Fernverkehrs durch die AuBenbezirke kénnte nicht bess'cr den Verkehrs-
raummangel kennzeichnen, In der freien Landschaft licgen die Dinge nicht so schwierig,
auch wenn die einfassenden Baumrcihen und StraBengriben, die schon viele Ungliicks-
falle hervorgerufen haben, der Fahrbahnverbreiterung geopfert werden miissen. In
Kraftfahrkreisen hat man schon oft das Strafenbild belebende Hecken oder dichtes
Gestriuch als wirksame Binfassung gefordert, da sic auf die aus der Fahrbahn ge-
schleuderte Kraftwagen eine bremsende und so Unfall verhiitende Wirkung ausiiben,
Vom rein landschaftlichen Standpunkt aus wiren keine Bedenken zu erheben, wohl aber
vom volkswirtschaftlichen, denn dic unzéhligen Obstbiume, die den Raum zwischen
Weg und Kulturfliche ausniitzen, spiclen, da sie an allen Straflenarten anzutreffen sind,
fiir den heimischen Obstmarkt cine bedeutende Rolle. Hiufig findet man aber auch,
dall ganz neue Strafenstiicke nur von weill bemalten Steineinfassungen umsiumt
werden, — In den meisten Fillen begniigt man sich jedoch fiir die Verbreiterung der
Verkehrsunterlage mit der Einbeziehung von Fullginger- und Radfahrweg('an, um das
lostspielige Versetzen ganzer Baumreihen nach auBen hin zu ersparen. Steht ein Sommer-
weg zur Verfiigung, so kann unter Umstinden eine ideale Fahrbahn geschaffen werden,
wenn die Mittel zur volligen Umgestaltung der gesamten Fliche zur Verfiigung stehen.
Jumeist wird man aber, wenn die Hauptfahrbahn gut ist, nur den Sommerweg auch fiir
den modernen Verkehr brauchbar gestalten. Hiufig ist auch zu beobachten, dal} hier
eine andere Fahrdecke gewihlt wurde und dall diese wegen der fiir Kraftwagen be-
stehenden Gefahr des Abrutschens bei Nisse und Glitte im Querschnitt nicht gewslbt
ist, so dal} man noch lange den chemaligen Sommerweg im StralBenbild wird erkennen
kénnen. Wo aus verschiedenen Griinden eine Veriinderung der geraden Fahrbahn bisher
nicht méglich war, hat man doch schon vielfach die Kurven ganz wesentlich verbreitert,
was im Flachland auf keinerlei Schwieriglkeiten stot, wogegen man im Gebirge ohne
grole Aufschiittungen und Hangverschneidungen nicht auskommt,' wodurch auch die
Ubersichtlichkeit betrachtlich crhoht wird. Fiir den Kraftfahrer sind dicse Verdnde-
rungen schon von grétem Wert, kann er doch jetzt auf geraden Strecken. ohne wesent-
lich Tempo wegzunchmen begegnen und in die erweiterten Kurven mit geniigender
grolerer Geschwindigkeit hineingehen, ohne éngstlich auf die ihm zustehende Fahrbahn-
hillfte achten zu miissen. Weiterhin wird die Sicherheit erhoht, wenn, was auch schon
hiufig zu bemerken ist, die Kurven mit Kleinpflasterung versehen werden, um der
Gefahr des Schleuderns zu begegnen.

Linienverkiirzung der Strale liegt schon vor, wenn eine einfache Kurve durch eine
Gerade ausgeschaltet wird, vor allem dann, wenn dic Richtung der Strale iiberhaupt
nicht durch die Kurve verindert wurde, also ganz unmotiviert vorhanden war. Das
gilt auch fiir viele S-Kurven, ;
strecke ausschaltet, und so schon bedeutende Linienverkiirzqngen und Ze{terSParnis
fiir den Kraftfahrer erreicht, der ja nun seine Geschwindigkeit nicht unnétig zu ver-
mindern braucht. An die Verlkehrsverlagerung werden noch lange die alten Baumreihen
erinnern, wihrend die tote Strecke selbst schnell von Vegetation iiberdeckt.in Ver-
gessenheit gerit, Dem allmihlichen Verschwinden der alten' Sthenromaphk sollte
.man, wie das manche noch tun, nicht nachtrauern, sondern die so notwendige Gleich-

- férmigkeit im StraBenwesen begriillen, zumal doch in gebirgigem Gelinde kurvenreiche
und damit abwechslungsreiche Strecken stets vorhanden sein werden. Man kann auch
heuto schon die interessante Feststellung machen, daf} an lkurzen, nicht allzu sehr ge-
neigten Hingen befindliche S-Kurven durch cine steilere Gerade ersetzt werden. Ganz

die man heute schon durch eine einzige gerade Straflen-’
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abgesehen von der Streckenverkiirzung bedeutet die Ausschaltung zweier scharfer Hang-
kurven, dic ja erfahrungsgemil stets langsam durchfahren werden miissen, cinen be-
deutenden Zeitgewinn sowohl bergwiirts wie auch talwiirts, trotz der kiirzeren, dafiir
aber steileren Strecke, die von den neucren Kraftwagen bergauf leicht mit dem dritten
Gang bewiltigt werden kénnen.

GroBere Erd- und Felsbewegungen sind notig, wenn man Straflen, die durch einen
Bergvorsprung oder Felsriegel zu cinem Umweg gezwungen wurden, begradigt und das
Hindernis vermittels eines Einschnittes iiberwindet, der je nach Lagerung und Hirte
des Gesteins steilwandig oder abgeflacht erscheint und bei Abbréckelungs- oder Ab-
rutschungsgefahr kiinstlich verfestigt werden mull. Die hier schon mehr in Brscheinung
tretende Kapitals- und Arbeitsleistung ist aber bestimmt von volkswirtschaftlichem
Nutzen wic iiberhaupt jede Streckenverkiirzung und -vereinfachung. Sind die erwihnten
Bergvorspriinge oder Felsriegel ziemlich hoch oder breit, so mul man natiirlich von
einem Binschnitt abschen, an dessen Stelle zweckmiBiger ein DurchlaB treten miifte;
doch sind bekanntlich Tunnelanlagen, die die groBten Abkiirzungsmoglichkeiten und
die Vermeidung von Steigungen bieten, bei der StraBenlinienfithrung bisher sehr selten
verwandt worden. Als Beispiel hierfiir ist mir nur die Donautalstrafie zwischen Tutt-
lingen und Sigmaringen bekannt, wo das bizarre und steilwandige Durchbruchstal der
Donau durch die Schwibische Alb solche Abkiirzungsanlagen vollauf rechtfertigt, die
aber hier in der Gesamtheit bei weitem nicht so lang sind als die fiinf Tunnel mit ?,3 km
Liinge der gleichen Lisenbahnstrecke. Ferner wurde kiirzlich die Reichsstrafie Nr. 2
zwischen Miinchen—Garmisch-Partenkirchen hbei Eschenlohe in groBziigigster Weise
verlegt, weil hier dem grofen Durchgangsverkehr eine gewundene Ortsdurchfahrt, fiinf
schienengleiche Uberginge und eine schmale Fahrbahn sehr hinderlich waren. Die
Linienfithrung der Reichsstralle ist hier viel ausgeglichener als die entsprechende der
Reichsbahn, die den in zwei Iinden gespaltenen Eschenloher Sporn wmfihrt, wihrend
die neue Strecke der Reichsstralle diese vermittels von zwei Tunnelanlagen mit einer
Lénge von insgesamt (60 4 230) 290 m {iberwindet. Diese IdealstraBe ist 10 m breit
gehalten, 1dBt daher ziemlich hohe Geschwindigkeiten, auch in den Tunneldurchfalirten,
zu und weist neben dulerster ZweckmiBigkeit auch eine gewisse kiinstlerische Gestaltung
auf, wie sic ja iiberhaupt von unseren Strallenbauern angestrebt wird, um die frithere
niichterne Sachlichkeit ginzlich auszuschalten, dafiir aber Landschaft und Bauwerl
organisch miteinander zu verbinden. Auch die Alpenstrafle, von der ja schon ideale
Teilstrecken fertiggestellt sind, soll verschiedene Tunnelanlagen aufweisen, um den
deutschen Anteil am Hochgebirge zwischen Berchtesgaden und dem Bodensee weit-
gehendst erschlieBen zu kénnen.

Die vielen kurvenreichen Strecken unserer Mittelgebirge (vor allem Rheinisches
Schiefergebirge, Schwarzwald, Harz, Thiiringer- und Frankenwald) werden vielfach
durch kurze, steilwandig und senkrecht zur Verkehrsrichtung verlaufende Seitentiler
bedingt, die, um die Hochstraflen auf gleicher Hohe zu behalten und so Gefille und
Steigungen zu vermeiden, mitunter in langen Bogen ausgefahren werden miissen. Be-
merkenswert ist nun die Tatsache, dall man bereits bei den Reichsstrallen damit beginnt
solche Streckenverlingerungen einfach auszuschalten, indem man Anfang und Ende des
Bogens vermittels einer Briicke verbindet, wenn der umwegbedingende Einschnitt eine
gewisse Tiefe und Breite nicht iiberschreitet.

Weiterhin werden Reichsstralen in groBziigiger Weise verlegt, um, wenn es irgend-
wie angiingig ist, schienengleiche Bahniiberginge und Ortsdurchfahrten zu vermeiden.
Gerade in der allerletzten Zeit sind wieder zahlreiche Ungliicksfille an beschrankten und
unbeschrankten Bahniibergingen vorgekommen, denen schon unzihlige Volksgenossen
und unersetzliche Werte an Volksvermdgen zum Opfer gefallen sind. Blinklichter, die
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bei rotem Aufleuchten zum rechtzeitigen Anhalten veranlassen sollen, Warnungsschilder
und neuerdings drei mit Querbalken versehene, nachts sogar im Scheinwerferlicht auf-
leuchtende Vorsignale (Baken), die aus dem Iisenbahnsignalwesen iibernommen sind,
machen in ihrer Gesamtheit eindringlichst auf den héhengleichen Schieneniibergang auf-
merksam. Weniger vorteilhaft ist dic Anlage, die die Strafle seitwirts mit je einem Halb-
bogen in Richtung des Durchlasses abbiegen 140t, da dadurch das Tempo der Kraftwagen
wesentlich abgebremst werden muf. Daher ist cs schon zweckméBiger, man beginnt
beizeiten die Stralic unter Beibehaltung der geraden Richtung zur Unterfithrung hin zu
senken, um gleichzeitig Strecken- und Zeitverlust zu sparen. Oder eine vollige Vermei-
dung wird wenigstens fiir den Durchgangsverkehr durchgefiihrt, wo von zwel diesseits
der Bahnlinie liegenden Ortschaften die Strafle nach einem zwischen beiden, aber jen-
seits der Bahn liegenden dritten Ort fithrt, und die beiden hier vorhandenen schienen-
gleichen Bahniiberginge nun vermittels einer Abkiirzungsstrecke diesseits der Bahn
vermieden werden. Auch uniibersichtliche Ortsdurchgangsstralien fithren dauernd zu
Verlust an unersetzbaren Menschenleben und wertvollen Materialien. Aus diesem Grunde
kann man jetzt schon viclfach beobachten, dafl beispiclsweise Stralen, die etwa von
Westen her in eine Ortschaft hincinfithren und in siidlicher Richtung diese wieder ver-
lassen, durch eine Abkiirzungsstrecke aulerhalb des Ortes, die den Winkel abschneidet,
entlastet werden. Behilt die Durchgangsstrafle in der betr. Ortschaft zwar die Richtung
bei, ist aber in ihrem Verlauf sehr gewunden, so umfihrt man schon vielfach auf Un-
gehungsstrecken die verkehrshinderlichen Dorfer oder Stidte. Da aber Fortschritte
nicht immer fiir jedermann Vorteile einschlieBen, so werden auch hier die Geschiftsleute
nur ungern die Personen- und Lastwagen auflerhalb voriiberfahren sehen, nachdem sie
ja eigentlich erst kurz zuvor durch die Verkehrsverlagerung von der Schiene zur Strafle
im Wirtschaftsleben cine gewisse Rolle zu spielen begonnen hatten.

Zur Vermeidung von unnétigem Gefillle und Steigungen wird bereits viel im Zuge
unserer Reichsstrafien unternommen. Ganz unmotiviert ist hiufig das plétzliche Ver-
lassen des Talgrundes durch dic Stralen, indem diese steil am Hang — nicht selten ist
dabei noch ein schienengleicher Bahniibergang eingeschaltet — emporgefithrt werden,
um nach kurzer Zeit wieder ins Tal hinab zu gehen. Viele Strafien in unseren Gebirgen
sind auf diese Weise von einer ununterbrochenen Folge der Steigung und des Gefilles
gekennzeichnet, doch bergwirts gesehen ergibt sich gegeniiber der Neigung des Tal-
grundes kein Fohengewinn, so daf} hier leicht Wandel geschaffen Yverden kann, zumal
die Behinderung des Verkehrs durch Hochwasserfluten hierbei nicht in Rechnung gesetzt
zu werden braucht. Kleinere Bodenerhebungen im TFlachland, die der Linienfithrung
ein bestindiges Auf und Ab verleihen, bieten wohl technisch.den modernen Krz'mftwagen
keinerlei Schwierigkeiten, doch wird die weitere Sicht behindert, und das erkt sich
wieder auf eine MiBigung der Geschwindigkeit aus. Hier schaffen kl(?inere Einschnitte
und geringe Aufschiittungen Abhilfe und ergeben bereits sch(')n. vergleichbare Parallelen
zu der notwendigen Ausgeglichenheit der Reichsautobahnlinienfithrung. Regelrechte
Dimme, die Haushéhe errcichen kénnen, sind da notwendig, wo tiefer eingeschnittene,
nicht allzu breite Tiler die Linienfiihrung kreuzen und bisher in beiderseitigen Schleifen
zum Talgrund herabgefiihrt werden muften. Beispiele fiir di.ese inte'ressa.nte Art der
Ausgleichung unzweckméifiger Linienfithrung kann man §chqn hin un.d wieder beobachten.

In den Gebirgen hat man schon vor Jahrzehnten die vielen steilen Strafien, die fast
gradlinig zu den Paffhhen emporstrebten, aufgegeben und unter Ausnutzung von Seiten-
tilern und -hiingen flacher ansteigende Fahrbahnen angelegt _entspr(.achend der Ver-
~ groferung der Transportlasten. Da sie aber auch viel m?hr Einzelheiten und Schén-
heiten der Landschaften erschlossen, weisen sie heute einen starken Fremdendurch-
gangsverkehr auf.

— e e e
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Dieser Vortrag, den Freiherr von Eltz-Riitbenach zwei Monate vor seinem Scheiden
aus dem Amte des Reichsverkehrsministers in einer von der Wirtschaftskammer Hessen
und dem Institut fiir Wirtschaftswissenschaft der Universitdt Frankfurt a. M. veranstal-
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kehr, namentlich der Gegenwart, vernachlissigt ist. Wenn die Schrift auch als Tatsachen-
sammlung der Verkehrswissenschaft cinen Dienst erweist, so fehlen ihr doch, um selbst
cine verkehrswissenschaftliche Leistung zu sein, die Unterscheidung der dem Verkehrs-
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der Scchafentarife der Reichsbahn schrittweise den sich der hollindischen und belgischien
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fiihrt Most zu dem Ergebnis, daf3 die durch die Benutzung des Rheinweges entstehenden
, Devisenverluste* Deutschlands an Holland allein durch Umschlagskosten, Rhein- und
Seefrachten nicht 96 Mill. RM, sondern nur gegen 20 Mill. RM betragen. In seinen von
einer griindlichen Kenntnis der Rlieinschiffahrt und der deutsch-hollindischen Wirt-
schaftsbeziehungen zeugenden, vielseitigen und treffend entwickelten Ausfithrungen legt
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Dic Studie des bekannten schweizer Verkehrsfachmannes zeichnet sich durelt weit-
reichendes Verstandnis fiir die Motive aus, die Deutschland zu der am 14. November 1936
erfolgten Aufsagung der durch Versailles ihm aufgezwungenen Bindungen des Schiffahrts-
regimes auf seinen Stromen veranlaBten. Der Verfagser bekennt sich klar zu dem von
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Deutschland stets verfochtenen Uferstaatenprinzip, demzufolge andere Staaten keine
irgendwie gearteten Anspriiche auf ihr Gebiet nicht berithrende Fliisse haben, und er-
wartet den Abschluf bilateraler Vertrige der Rheinuferstaaten, ,,wenn nicht durch diese
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nach Nationen und Besitzverhiltnissen (Reeder, Kleinrceder, Partikuliere, Behérden)
gegliedert. Als Quelle diente die Ende 1935 herausgebrachte neueste Auflage des Registers
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994 S. Geb. RM 5,—.

Das umfassende Nachschlagebuch iiber die geographischen, technischen, organi-
satorischen und rechtlichen Schiffahrtsverhiltnisse im Gebiet des Rheins, der nord-
westdeutschen Kanile und der Weser hat auch in der neusten Auflage dic gewohnte
griindliche Jahresiiberholung erfahren, wie man sich etwa an den Abschnitten iiber die
Organisation der Arbeitsfront und von Schiffahrtsinteressenten-Verbinden oder an Er-
ginzungen der Orts- und Briickenverzeichnisse iiberzeugen mag. N.-Z.

Schiffahrts-Kalender fiir das Elbe-Gebiet, die Miirkischen WasserstraBen und die Oder
1937. 55. Jahrgang. Redigiert von Dr. H. Grobleben. Dresden-N, Verlag von
C. Heinrich. XXIV, 400, 64 S. Geb. RM 4,50.

Wie in den Vorjahren gibt der Kalender u! a. die Fiille der im letzten Jahr fiir Schiff-
fahrt und Héfen des ostlichen deutschen Wasserstralennetzes von Reich, Lindern,
Gemeinden erlassencn Gesetze, Verordnungen und Verfiigungen wieder., Daneben ent-
hilt er iiber die Wasserstralen, Hifen, Schiffahrtsunternehmen und zustindigen Be-
hérden umfassende, auf den neusten Stand gebrachte Angaben, die in erster Linic den
Bediirfnissen der Praxis dienen, zum Teil aber auch, so insbesondere die Mitteilungen iiber
die zwangswirtschaftlichen Organc oder iiber den Umfang der Schiffahrtsbetriebsmittel
verkehrswissenschaftlich beachtliches Material darbicten. N.-Z.
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Reich illustriert.
Aus Anlafl ihres 10 jihrigen Bestehens hat die Lufthansa diese Gedenkschrift

herausgegeben, die nichst einer Darstellung der Anfinge des deutschen Luftverkehrs
(1919—1925) seine Entwicklung in der Hand der Lufthansa seit 1926 in Jahresabschnit-
ten schildert. Die Absicht, mit der objektiven Schilderung der Tatsachen cine Werbung
fiir Idee und Dienste des Luftverkehrs zu verbinden, ist in Text und Aufmachung der
Schrift glanzvoll verwirklicht. N.-Z.
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Konrad Hamann, Dr.,, Deutschland im Weltluftverkechr Berlin 1936,
Druck: Triltsch & Huther. VIII, 144 S.

Inhalt: I. Der Aufbau des deutschen Weltluftverkehrs (A. Der Luftfahrtbedarf im
deutschen Verkehr, B. Der regionale und organisatorische Aufbau des deutschen Welt-
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postministeriums. Leipzig. Konkordia-Verlag Reinhold Rudolph. 128 Blitter.
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Wieder berichtet der Reichspost-Kalender mit reichem Bildmaterial und erldutern-
dem Text von den so verschiedenartigen Einrichtungen der Deutschen Reichspost —
vom als Briefkasten dicnenden Astloch der Briutigamseiche im Dodauer Forst (Hol-
steinsche Schweiz) bis zum fahrbaren Fernsehsender —, zeigt er die Postbediensteten bei
der Tagesarbeit und in Musestunden, fithrt er in die durch Kraftposten erschlossenen

Lande und wirbt fiir die Inanspruchnahme der vielscitigen Dienste der Reichspost.
N.-Z.
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Im Zeitalter der weiter fortschreitenden Mechanisierung der Produktion und der be-
wullt forcicrten Motorisicrung des Verkehrs mit dem daraus zwangsliufig resultierenden
Anwachsen der Unfallziffern kommt einer Schrift wie der vorliegenden, die ihre Aufgabe
darin sieht, mit Hilfe wissenschaftlich-experimenteller Methode die mannigfachen Un-
fallursachen zu erkennen, um auf diesem Wege dem Problem der Unfallverhiitung bei-
zukommen, erhéhte Bedeutung zu. Ausgehend von der erwiesenen Tatsache, dall der
weitaus grofite Teil der Unfille nicht auf Mingel der menschlichen Umwelt zuriickzu-
fithren ist, vielmelr in der Unzulinglichkeit des Menschen selbst begriindet liegt, geht der
Verfasser im ersten Teil der Arbeit niher auf die personlichen Unfallfaktoren ein und
bietet eine systematische Zusammenstellung und Gruppenbildung_j(}ner Anlagen und
Eigenschaften des Menschen, die ihn fiir Unfille besonders pridestinieren. Im zweiten
Teil versucht er auf Grund von eigenen experimentellen, unfallpsychologischen Unter-
suchungen den Nachweis zu erbringen, dall der von Marbe aufgestellte Wiederholungs-
satz im Unfallgebiet trotz der tiefen psychischen und physischen Einwirkungen der
Pubertitsjahre auch fiir dicsen Lebensabschnitt zutrifft. Bezichen sich diese Darlegungen
auf die allgémeine Unfallneigung des Menschen, so gilt der letzte Abschnitt statistischen
Untersuchungen iiber dic Zusammenhiinge von Berufseignungsp.riifungen und spezieller
Unfalldisposition in bestimmten Berufen, dic zu dem Ergebn.ls fithren, dal} aus den
Resultaten von Bignungspriifungen durchaus auf die Unfallneigung der Priiflinge ge-
schlogsen werden kann.

Friedrich List Schriften, Reden, Bricfe. _
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Lists Personlichleit in Schilderung und Urteil seiner Zeitgenossen / .Blbhograp_hie.
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Mit den beiden Binden findet das gewaltige Werk der List-Ausgabe, und damit das
grofite wissenschaftliche Denkmal, das in Deutschland cinem Wirtschaftspolitiker ge-
setzt wurde, scinen Abschlu. Band IX bringt insbesondere noch einige Nachtrige aus
Lists uncrschopilicher literarischer Produktion und seinem Schriftwechsel und gibt
Lebenslauf und literarisches Lebenswerk des groflen Kimpfers tabellarisch wieder. Die
Register des Bandes X schliefen die Gesamtausgabe in den verschiedensten Richtungen
auf. Auch das verkehrspolitische Wirken Lists 148t sich erst mit Hilfe dieser Verzeich-
nisse in seiner Weite iiberschen. N.-Z.
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a) Allgemeines und Deutsches Reich
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Nachdenkliches aus der Arbeit der Deutschen Reichspost. Ohnesorge. A. f. P.u.T. 3, S.61.
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Bedarf das Baushaltsrecht der DRP. der Erneuerung ? Hellmuth. Deutsche Postztg. 13, 8. 384,

Das Verkehrsrecht seit 1933 in seinen Beziehungen zur DRP. Schuster. Deutsche Verk.-Ztg. 5,
S.70.

Das Postverfassungsrecht. Koérner. A.f. P.u.T.3, 8.69.
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300 Jahre Postwesen in Schweden. Hennings. Deutsche Postztg. 3, S. 80.
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Spedition.
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ABHANDLUNGEN.

Eigenart, Stand und Probleme der Verkehrswirtschaft
der Niederlande.
Von Prof. Dr. A.F.Napp-Zinn,
Leiter des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln L

Ein Versuch, dic Wesenheiten der Verkehrswirtschaft cines Staates in geschlossenem
Bild herauszustellen, setzt sowohl die Zuriickfithrung einer Vielzahl von Erscheinungen
auf als entscheidend angesehene Linien wie eine Beschriinkung in der Auswahl der als
bedeutungsvoll betrachteten Einzeltatsachen voraus. Diese Grenzen vor Augen, wird
im folgenden zunichst eine Gesamtschau der Eigenart der niederlindischen Verkehrs-
wirtschaft entwickelt; alsdann werden die wichtigsten Tatsachen und Fragen der Haupt-
triiger des binnenhollindischen Verkehrs: Binnenschiffahrt, Eisenbahnen und Kraftver-
kehr, dargestellt; zum Schlufl wird die generelle Problematik des holtindischen Verlehrs-
wesens nebst auf sie gerichteten Losungsbemiihungen umrissen.

A. Eigenart dor Niederliindischen Verkehrswirtschaft.

Will man sich dic Wesenheit der Verkehrswirtschaft eines Landes, insbesondere ihre
Eigenart gegeniiber fremden Verkehrswirtschaften, vergegenwiirtigen, so kann es niitzlich
erscheinen, vier sie bedingende Komplexe zu unterscheiden: Ein erster bildet dien a tiir -
liche Gestalt, das sind die geographischen Vorbedingungen des Landes, die so-
wohl die Anlage von Verkehrswegen crleichtern wie erschweren kénnen, insbesondere die
Anwendung bestimmter Verkehrsmittel nahelegen. Kin zweiter Faktor ist die Ver-
kehrstechnik, deren jeweiliger Stand Zahl und Entwicklungsmoglichkeiten der
verschiedenen Verkehrstriger bestimmt. Ihr Einsatz wird beeinflufit durch das dritte
Tlement, das als 6konomische Umwelt zu bezeichnen ist. Es beinhaltet die
I'rage, welchen Stand die Volkswirtschaft cines Landes crreicht hat und welche Aus-
gestaltung der Verkehrsanlagen sie zuldfit bzw. erfordert. Und schlieBlich sehen wir
viertens in der geistigen Eigonart und dem politischen Willen einer
Nation ein JElement beschlossen, das fiir die Verkehrsgestaltung von maligeblicher Be-
deutung ist. Namentlich soweit die vorgenannten objektiven Faktoren verschiedeno
Liésungsmdglichkeiten fiir Anlage und Betrieb der Verkehrsmittel durch den Staat
einerseits, Private andererseits zulassen, wird die subjektive Einstellung eines Volkes zur
Staatsbetitigung bzw. zum Gewihrenlassen des einzelnen von entscheidendem Einflufl
auf die verkehrspolitischen Ingtitutionen.

Von den vier genannten Faktoren trigt der zweite, die jeweilige Verkehrstechnik,
am wenigstens zu einer nationalen Differenzierung der Verkehrswirtschaften bei, da die
Tortschritte auf diesem Gebiet gréltenteils internationaler Verbreitung zuginglich sind.
Der dritte Faktor, die skonomische Umwelt, kann zwar je nach dem Entwicklungsstand

1 Erweiterter Abdruck eines am 25. Juni 1937 vor dem Deutsch-Niederlindischen Institut
und dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln gchaltenen Vortrages.
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