
II Zelteohllft fllr VerkehrawlJJeenschaft. 15. lahl'8. 1. Heft. 

Zeitschrift für Verkehrswissenschaft 
13. Jahrgang 1938. 

4 Hefte von iDsgesamt 18 Bogen Umfang. 

Bezugspreis: RM 16.- f1lr den Jahrgang; RM 5.- für das Einzelheft. 
Der Bezug kann durch jede Sortimentsbuchhandlung im In- und Auslande erfolgen. 

Redaktionelle Zuschriften sind zurichten an: 
Profeuor Dr. A. F. Napp.Zbm. 

Institut für Verkehrswissensohaft, Köln, An der Bottmühle. 
Ff1.r unverlangt zugehende Manuskripte wird eine Verantwortung nicht übernommen. Zurilok. 
sendung erfolgt nur, wenn dies besonders gewUnaoht wird und das entsprechende Rückporto bei. 
gefilgt ist. - Mangels anderweitiger Verabredung geht mit der Annahme des Manuskriptes lUId 
aeiner VerOffentliohung durch den Verlag das aUBBChließliche Verlagsrecht für alle Sprachen 1UId 
LAnder an den Verlag 1iber, und zwar bis zum 31. Dezember desjenigen Kalenderjalires, das auf 
das Jahr des Erscheinens folgt. Es wird sonach vorausgeaetzt, daß die Verfasser von Beitrigea 
und Buchbesprechungen den gleichen nicht anderenorts in gleicher oder Ahnlicher Art, 
ausf1ihrIicher oder gek1irzt behandeln. - Die Mitarbeiter erhalten von ihren Arbeiten bis 40 Son. 
derdrucke unbereohnet, falls bei der Rücksendung der ersten Korrektur bestellt. 
A He den Ver lag be treff end e n An fr a gen und Zahlungen sind ' zu richten 

VerJapbuehhancUung lullus 8prIDger, 
. lJerlin W 9, Linketr.22-24. 

:rUIIIPrecher: Sammel-Nr.1118111. - DrahtaDlOhIIft: Sprlqerbuch. - Belohabank-Glro-Konto. Deutlche 
llerUD, DQoelten.Xa.e 0; Ber1luer Handel.· GelleUlChaft. Berlln W 8. Poateoheokkonto (nr Beilagen Sonderdrnob: BerllD Nr.11811811ullUl Springer. 

IDhalt des Heftel 1 
Abhandlungen: 
Der Reichsbahnverkehr in der rheinischen Grenzmark. Von ReichsbahndirektionsprAsident 

Dr.-Ing. Remy, Köln . • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • . • • • • • • • 
Der französiaohe Omnibusverkehr und seine Betriebsanlagen. Von Dr •• Ing. Bruno 

Wehner, Berlin. • . . • • . • • . . • • ' . ' . • • • . . . . • • • . . • • • • 
Der deutsch·argentiniache Seeverkehr in seiner Entwicklung seit der Vorkriegszeit bis zur 

Gegenwart. Von Dipl.·Volkswirt Hans Joa.chim TrummeI, Wuppertal ••...•• , 
Verkehrsarchi v: 
Ausla.nds- und Weltverkehrsrundsohau • . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Literatur: 
Buchbesprechungen • • . . • • • • • 
Literatura.uzeiJl:en • • . • • . • • • • 

• • • • .- . . . . • 

Kernpunkte der Preisbildung im Verkehrswesen 
Hit beaonderer Beri1oII:IIohtlllDDg der Deutaohen Relch. bahn und dugewerbllohen Gilterfernverkehr • . 

Von 

EmiI Herkert 
Dr. rer. pol., Dlplom.KaufmAnn, T"rlfreterent Im Relcbl·Kraftwagen.BetrleblYerband 

HIt 12 AbblldlUlllen Im text. IV, 76 Selten. 11187. RH 4.80 

VEBLAG VON JULIUS SPRINGER IN BEBLIN 

ABHANDLUNGEN. 

Der Reichsbahnverlrehr in der rheinischen Grenzmark. 
Sorgen, Erfolge und Ideen 1, 

Von Reichsbahndirektionspriisident Dr.-Ing. Rem y. Köln. 
Mit 7 Abbildungen. 

I. Der Einschnitt des Jahres 1937 in unsere technische Gedankenwelt. 
1. Da s J a h r 1 9 3 7 a l s L ehr m eis t e r. 

1 

Soviel Fortschritte uns die fünf Jahre seit der Machtübernahme auf dem Gebiete 
des Verkehrs gebracht haben, das J ahr 1937 ist im deutschen Eisenbahnverkehr zu einem 
Jahr besonderer Bedeutung geworden. Auf dem Gebiete der vom Führer gewollten 
g roß e n s t ä d t e bau 1 ich e n U m g e s tal t un gen haben die Planungen in 

München und I-Iamburg in vollem Umfang eingesetzt. Sie werfen größte finan-
und bauliche Probleme auf, wobei die Erhaltung der vollen betrieblichen Schlag-

fertigkeit auch in allen Zwischenstadien der Umbauten eine der schwierigsten über-
legungen fordert. Der Ver k ehr hat als Frucht der Wirtschaftsführung im Dritten 

Höhepunkte erklommen. Dennoch muß sowohl im Reichsgebiet wie insbesondere 
Rheinland noch mit einer weiteren Steigerung gerechnet werden. Der Vi e r _ 

J.a h r es p 1 anhat die Betriebsführung scharf in seine Planung eingespannt. Sie muß 
SiCh als Glied des Ganzen den hohen Gesichtspunkten dieses Leitgedankens unterordnen 
und anpassen. Die hieraus für den Verkehr entspringenden Verschiebungen und plötzlich 
auftretende Bedürfnisse der Produktion verursachen größere überraschungen als stetiger 

Der wachsende TC r a f t v e r k ehr, die fortschreitende Fertigstellung der 
der erste Zeitabschnitt der planmäßio-en Verkehrsleitung lassen, wenn kem . d " lt' Irl . 0 . e en gu Ige .).. arheIt, 80 doch schärfere U m r i ss e der kom m end e n E nt _ 

W.I C k 1 u n Die Früchte jahrelanger Arbeit auf dem Gebiete der Betriebs-
dlC die Erkenntnisse an die H and gab, auf gegebenem Raume mit gege-

ellen Mitteln Hochstleistungen im Betrieb zu erzielen, werden langsam erschöpft. 
d
I 

n uUn g e a hn t e r F 0 r m d r ä n gen s i c h die Pro b 1 e m e des Bau es, 
er mgestaltun d N B h h"f d Strecken . d €?, er eugestaltung von a n 0 en un 

gige Schrifttu:' lee r 1 n den Vor der g run d. Gewaltig steigt das einschlä-
So darf man in der l' t . . 

sich in den fünf Jahren 'tad Von eIner Ge dan k e nu m 8 tell u n g sprechen, die 
SeI er Macht"b h b h . h . h '1' perament und Glaube an d' Z k u erna me langsam an a nte, SlC Je nac em-

im Laufe des Jahres bU unft bei dem einen früher, dem anderen später einstellte, 
de s 30. Januar 1933 von er z;m vollen Durchbruch kam. Sie ist die Fr u c h t 
Reichsbahn ausgeht. ' em er Wandel a ller Dinge im Reiche und auch bei der 

1 Nach einem Vortrag, gehalten in d . B '. . 
zu Köln am 20. 1. 1938. CI ell'atss1tzung der llldustl'lc- und Handelskammer 

Zcltschr. f. Verkchrswisscnschaft. 15. JlIhrg. lIeft 1. 1 
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2. L e i t ge dan k e n. . ', ] Jie]- zu verweilen 
Es lohnt sich daher gerade zu cl iesem Zeltpu n kt einen Augen ) 1 . hts cl 

d d ' . .. . lel crn auc 1 anges lC es un em J ahre 1937 nicht nur einen Rückbli ck zu gonnell , SO l cl F" j s die 'Wir-
bevorstehenden Ablaufs der crsten fünf J ahre uer Staatslcnkung es iU Her 

\ Sfreckenkarfe 
des 

e\ 

___ Relchsba hndirekffonsbez/rks 

Koln 
Zeichenerk/&rung : 

____ Reichsbahn-Hauptbahnen. 
11 - Nebenbahnen. 

Privatbahnen. 
Kleinbahnen, 

WI.a Reichsgrenzen . 
. .... "' .. ;" .. Reichsb. oirektionsgrenZß 

Abb. 1. Streckonkarte des Reichsbahndirekt ionsbozirks Köln. 
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kungen des staatlichen Umbruchs auf das rh e in i s eh e V e r k ehr s I e ben zu 
betrachten. Dabei sollen nicht nur die Er f 0 I ge hervorgehoben, sondern auch der 
SOl' gen soll gedacht sein, die wie immer vereint dell Weg des Fortschrittes begleiten 
und sich fr üher a nzukündigen pflegen als der Erfolg. Es soll weniger ein volkswirtschaft-
lich-theoretischer überblick gegeben, als vielmehr der Versuch gemacht werden, den 

w." .J R' , I lurzung Oer, elsezeifen 

Re/sezeiten: 
= 1870 
= 1910 
a:mmmmm 1932 

- 19.37 

Im 
Personen verkehr 

I 
I 

.11:_ 

S1S k ln 635 k m 
978 km 

Abb.2. Kürzung der Reisezeiten im Personenverkehr. 

Leser in die Tagesarbeit einer Reichsbahndirektion einzuführen. Denn über allen rich-
tunggebenden Grundsätzen steht der harte und zähe Kampf, als r ichtig Erkanntes in 
die Tat umzusetzen. Inwieweit dies in dem rheinischen Verkehrsgebiet a n g c s t I' e b t 
wurde, als g e l u n gen bezeichnet werden mag und als noch 11 ich t e l' fül l t 
anzusehen ist, darüber sollen die Ausführungen Aufschluß geben. 

1* 



________________________________ ____ 
·t l' 0 der rheinischen Grenzmark, 

11. Sorgen und Erfolge um die VerkehrsarbCl 
, 'p TI e n ve r k e hr, A. F 0 r t s c h r 1 t t e l m e r s o . 'h a f t , der Wlrts C 

1. Die Ste llu ng d es Per s on e n ve rk e hr s 111 

de s K ö I n e rB e z i r k s. , . des Per , 
. t " lich cl j e I' r ag e n , . 

Im Mittelpunkt des In teresses pnegen WlC na ur ' cl 1(" lner Bezirk mit 
h I cl T t immt er l/l em 0 M' eh S 0 n e n v e r k ehr s zu ste en. n er an, , ')00 Milljonen R ewe a , 

über 40 Millionen R l\II jährlicben Einna hmen dU Güterverkehrs mit 
, E t ' tt h ' ter die ElDua Imcn es V keh" tunggebietende Stellung em. < r n m , .. ' Seite der Arbeit am er, .. -'; 

150 Millionen RM zurück. Aber er stell t eh e • . " ßige Unrentabihtat , ' d h lt daß die rechnungsma dar. E s wurde oft betont und sei wie er 0 , < I d' K t en des 
dieses' Verkehrs nicbt dahin verst anden werden darf, als 0 ) os man ihn 

, .. h I' b T ,'1' rsparen warelI , wenn kehrs auch nur zu emem betrae t lC en CI zu e ' . U t 1 T tät in der Aus, 
abstoßen könnte. Dies würde lediglich zu einer bedroh.lichell I1I

b
'en a h)1 I von Gründe\\ 

D h 'lt ' r ' Sorcre a crese eil , nutzung der GesamtanlageIl fÜhrerl. 0. er gl unse .e . .0' °f d' B uemliehkelt , 'd f··lt' Pfl ge dlCses a u Je eq , des Massenverkehrs, auch welterhm er sorg algen e ' 
die Sicherheit und Billigkeit des R eisenden abgestell ten Verkebrs. 

2. Sc h n e Il tri e b w a gen und Rh e in g oI cl zu g, , . ' Neu. 
'd M bt" b . h ·Ie dell crroßen Lelthmen zur ' Wir sind auch im Rheinland seit er ac u erna n, 0 G h w i n d i g , 

h f d Weg g e s t e l ge r t e re s c gestaltung des Personenverke rs au em , ' d d V 1 e hr u n g d e :t' 
k ' 'd Z ' n hel t e n un er e rn e l t, der Tel I u n g e r "u g e l , . , d . bl in einer eut, 
Zug f 0 1 g e gefolgt. Die Steigerung der GeschwindlgkClt wur e sowo h , T ' b 'e der LokomotIve gesuc t, sprechenden Durchbildung des n e wagens WI· h cU 

" B ' 1 ' d n Reisenden durc Vornehmlich soll der Fortschntt 1Il der etne )SWClSe f F 
Einrichtung der Tri e b wa gen f 0. h r t e n und au, / Erfah, 
geben. Es ist bezeichnend für die Einst ellung, der wir 1933 s edr S h n e 11-

J h h t l gen daß vor Elllfuhrllng es c rungen der vorausgegangenen 0. re noc un er a .'.. . b (6 10 1935) nocb 
tri e b wo. gen s Köln-Berlin (1. 7. 1935) den FD- Unq 
überlegungen dergestalt angestellt wurden, ob mcht b t' ht pfehlenswert 
D Z I, h Abb h t " d n und daher u er aup lllC em . - ügen wesent lC en ruc un wur e , II ' " b I tl'onen für dIe . , .' 'h I ' d r WIrkllngsvo sten " er ea { selen. Die FDt-Zucre haben SIC a s ew e e 'd I der Vet. 
E · o . A 15 5 1936 wurde dw Ver oppe ung 
< Isenbahn{ahrt überhaupt erwiesen. m " 1 " ht t Die Scbnell. 

bindung Köln-Berlin mit der Flügelfahrt über e 'B llarten mit 
, " h ) ft eh st eigern wenn le neuen a < tnebwagen werden Ihre Anzle ungs {Ia no, d rtet 

dem D-Wagentyp mit Gang und geschlossenen Einzela,bteilen, und dem geson e t "I 
, I ., S' d ·t wwder Lleferunaen zu erwar e ..... Speiseabteil in Dienst gestellt werden wnnen, • 111 ers , 0 , F h"t 

,. ü d' E 'f'·II d > W"lnsche nach elller weiteren a dann muß spateren berlegungen lC 'I U ung er . l , : . .. 1 n-
von K ö l n nach Be r 1 in und einer FDt-Verbwdung D 0 r t J1l U n d- K 0 
Fra n k f u r t-B a s e 1 vorbehalten bleiben. 

Eine ungebrochene, mit der Erstarkung der Wirtschaft 
kraft hat trotz aller durch die Abwertung der Nachbarländer, bedwgten 
keiten der Rh ein go i d zug behalten. Er wird wesentltch beschleulllgt nete n 
Sommerfahrplan 1938 die Strecke Köln- Basel in knapp sechs Stunden 11, 
in der Richtung nach Basel 18 Minuten, in der Richtung nach Köln um 40 Mllluten 
schleunigt und wird sich hoffentlich auch weiterhin im Verkehr Holland-SchweIZ 

, , ' EI· ß L th ' -Basel dem Edelweißzug, dem Wettbewerbszug Holland- Belgten- ' so. - 0 rlllgen , 
gewachsen zeigen. Ab Sommer 1938 fährt der Rheingoldzug von Köln Basel gegen 
1932 eine Stunde und 14 Minuten und. in der Richtung Basel- Köln ellle Stunde und 
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9 Minuten schneller, Die wundervollen landschaftlichen Reize der Fahrt kann ihm kein 
Wettbewerbszug nehmen, 

3. G run dIa gen für die S t e i ger u n g der G e s c h w i n d i g k e i t. 
E s war angesichts der Fortschritte des Kraftverkehrs nnerläßlieh, nach neuen Wegen 

in der S te i ger u n g der Ge s c h w i n d i g k e i t zu suchen, Sie ist nicht nur 
ein m a s chi n e n t e c h n i s c h e s Problem, sondern auch ein Problem des 0 b e r-
bau e s n e b s t d e r Ver s t ä r k u n g der B r ü c Je e n, der Vervollkommnung 
des Signalsystems und der Verbesserung der L i nie n f ü h run g, nicht zuletzt der 
o r g a ni s o. ti 0 n. Trotz der großen Schwierigkeiten, die sich im Lokomotivbau für 
die Steigerung der Leistung aus dem nun einmal feststehenden Profil des lichten Raumes 
ergeben, kann die Aufgabe auf der Seite der Triebkraft, der Dampfmaschine sowohl wie 
des Motors, als gelöst gelten, Indessen werden 110ch Jahre ,:ergehen, uns der Zahl 
nach die neuen Einheiten zur Verfügung stehen werden, um sie unter weiterer spürbarer 
Ausnutzung ihrer Fähigkeiten, die heute in Höchstleistunge!1 200 Stundenkilometer 
bereits überschritten haben, für die Gestaltung des Fahrplans elllsetzen zu können. Die 
o r g an i sa ti 0 n muß dafür sorgen, daß die Spitzenleistung auf einem der angeführten 
technischen Gebiete die Voraussetzungen auf den anderen als erfüllt vorfindet. 

4. Ge s c h w i nd i g k e i tun d P ü n k t 1 i ch Je e i t. 
In der Fahrplangestaltung hat uns die des Verkehrs 

in der I n ne haI tun g der P i.i n k t I 1 C h k e 1 t bel hochster Ausnutzung des 
rollenden Materials vor ein e s c h wer e Auf gab e gestellt. Sie zwingt uns, 
um die Rückkehr zu dem sprichwörtlich pünktlichen Betrieb auch in Zeiten der Hoch-
flut des Verkehrs sicherzustellen, zu neuen Maßnahmen zu greifen. Denn die Steigerung 
des Verkehrs hat sich in einer für die Kraft der Maschinen zu starken Steigerung der 
Lasten durch die notwendige Verstärkung der Züge ausgewirkt. Hier soll durch '1' e i -
1 u n g un d D 0 p p e lf ü h run g der s c h w r en Z i.i g e geschaffen 
werden. Die Doppelführung wird nach sorgfaltigen Erwagungen auch die altgewohnten 
sicheren Ans c hI u ß m ö g 1 ich k e i t e n wieder herstellen und ermöglichen, daß 
der Stammzug in unbedingter Pünktlichkeit verkehrt. Züge, die schwer bleiben müssen, 
werden künftig planmäßig mit Vor s pan n gefahren werden. Notfalls hilft eine kleine 
E n t s pan nun g der F a h r z e i t e n. 

5, Der See ver Je e hr von 0 s t end e und V li s s i n gen n 0. c h K ö 1 n 
und die P ü n k t 1 ich k e i t. 

Ein besonders s c h wie r i g e s F a h r p I a n pro b I e m stellt für den rheini-
schen Eisenbahnbetrieb der See ver k ehr von VIi s s i n gen und vor allem von 
Ost end e nach Köln dar. Die Pünktlichkeit dieses Verkehrs hängt von der Wetter-
lage ab. Verspätungen der Schiffe übertragen sich daher ab 0 s t end e, wenn in 
Aachen und Köln Anschlüsse abgewartet werden sollen, auf den gesamten mittel- und 
süddeutschen Verkehr und strahlen bis nach Südosteuropa aus. Ab Mai 1938 sollen 
durch Führung von Kur s w a gen 0 s t end e- A ac h e n-B e r I i n mit übergang 
in Aachen auf eine nötigenfalls mit Doppelfübrung vorgesehene Verbindung Aaehen-
BerEn Verspätungen der Köln- Berliner Abendverbindung durch das Abwarten auf den 
Anschluß aus Ostende vermieden werden. 

Auch der an sich hocherfreuEche W 0 c h e n end 0. n s t u r m von Eng 1 a n cl 
mit bis zu elf D-Zügen in einer Nacht vom Sonnabend zum Sonntag bedeutet sowohl 
für die Zoll-, Paß- und Devisenprüfung in A 0. ehe n wie für den Hauptbahnhof Köln 
eine schwer zu bewältigende Massierung des Verkehrs. Hier soll mit Unterstützung der 
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englischen Eisenbahnen und d' R · .. . . 1 . Z·· <TC auf zwei bis drei 
h . er elscburos V t 11un <T (CI "11,, . ·t Näc te erreicht werd ' D . , C I ne er e " . d d 'ch cll1e wel ere . en. er Damp fer I 1· ·· 1 ,. O ·t de WII ur . d zweunal wöchentliche V . b· d ver <e )[ u )e1 ::; eil ·t anschlIeßen en er 111 unO" H . 1. V I . . . . f7 e Jl Hll . 

D-Zügen nach Köln eine E I ba r w I c Ll- I SS 1 Il " I' . a n k r e i e hund 
Bel g i e n nach D t hl nt erfahren. Den Verkehr von . Die Sonderzüge 

eu sc and uber Köln wünschen wir uns noch star W l . 

D/e Rnz/ehungsl:?ra(t 
des 

K Ö / n ..:: 

FRANKREICH 
CilRe/m, 

Ze/chenerk/&rung;. 
----- LNER · London aud Norfh EO.3/ern Ra/1wotj. I AA' d 5coHtsn Ra/lway..1 

o er c 0 SR • Sou/kern LMSn- London ",/cI/an. . ' danc*rt> 
Louf dfr Schnellzuge. ScJrnrll .. und DIe X tX>ze/chnelen. tim = Gulerzuge J I (ronz!J$i«h - enqhK.Jre Vcrbm u qen-

Abb. 3. Die Anziehungskraft des Eisenb!1hnknotenpunktes Köln. 

des Sommerverkehrs aus England über Ostende hringen den lleunfachen Verkehr der 
Sonderzüge aus Belgien und Frankreich nach Köln. 

6. An s t ren gun gun dEr f 0 I g. 
Die Zu g k i 10m e t e rz a h I ist von 1932 mit 17,8 Millionen auf 21,9 Millionen 

um 23 vH innerhalb des Kölner Bezirks gesteigert worden. Dabei ließ man dem Ver-
kehr Nebenlinien eine besondere Sorgfalt angedeihen. 

DlCse Bemühungen waren von Erfolg gekrönt. Denn erfreulich ist die S t e i -
ger u n g der Ben u t z u n g s z a h I e n der Züge. War 1932 ein FD-Zug nach 
Berlin mit 40- 60 Reisenden besetzt, nimmt er heute regelmäßig mehr als 100 Reisende 
auf, mit häufig weit höheren BesetzunO"szahlen. Der Rh ein goI d zug hatte 1932 
ka\llll 5?, heute .90 Seine ist um über 70 v H gestiegen, in der 
Reisezeit sie beinahe verdoppelt. Andere rheinische Schnellzüge des großen 
Verkehrs zeigen bel vermehrten Zugzahlen Besetzungszahlen, die 30- 40 vH über deu 
Zahlen von 1932 liegen. Die Gesamtzahl der Re i se n den k i 10m e t e r ist auf den 
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Strecken des Rheinlandes ebenfalls um 70 v H gestiegen. Die Wirkung der t a r i f I i c h e n 
Er l e i c h t e run gen erkennt man aus dem seit 1932 um 19 vH gefallenen Er l ös 
j e Per s 0 n e n k i 10m e t e r von 2,83 auf 2,30 Rpf. 

7. PI ä neu n d W ü n sc h e. 
I n des se n, e s b l ei b t n 0 c h mall ehe r W un s c h z u e r füll e n. 

Einmal muß der Ver k ehr K ö l n-D ü s se i d 0 r f- R uhr g e b i e t auf eine 
neue Grundlage in unmittelbarer Fortführung des Ruh r s c h n e 11 ver Je ehr s ge-
steilt werden. Erreicht werden kann dieses Ziel mit dem viergleisigen, bereits begonnenen 
und stets fortgeführten Aushau der Strecke Düsseldorf-Köln mit der neuen Brücke 
bei RheinkasseL Es soll ein Tri e b w a gell ver k eh r in dichter Folge werden. Die 
baulichen Anlagen wesentlich zu beschleunigen, hat angesichts des langsameren Fort-
schritts des Umbaues vom Ruhrrevier bis Düsseldorf keinen greifbaren Wert. Es werden 
über der Vollendung dieser Brücke noch einige Jahre vergehen. 

Der zweite Fragenkreis dreht sich um den weiteren A u s bau un s e r es T r i e b -
w a gen ver k ehr s im Verkehr rheinischer Städte untereinander und des platten 
Landes. Hier sind bisher nur Ansätze zu dem Ziele zu erkennen. 

Die Gebiete um Kr e f e Id, namentlich auch die Strecke über M 0 e r s , Xanten 
nach K I e v e (hier sind 21 vH Verkürzung der Reisezeit geplant), und die Strecken um 
Kr c u z b e r g- R e mag e n im Ahrtal sowie die Verkehrskreise um Gel der n, 
D ü r e n, K 0 b I e n z und K ö I n konnten bereits teilweise mit schnelleren und 
dichter liegenden Verkehrsmöglichkeiten versehen werden. Wo Triebwagen fehlen, muß 
man sich einstweilen mit Kleinpersonenzügen behelfen. 

Die mit der Steigerung der Geschwindigkeiten zusammenhängenden Aufgaben der 
Ver b e s s e run g der Li nie n f ü h run g der Strecken, die Ern e u e run g 
des 0 b erb a ue s und die Ein f ü h run g d e r se i b s t t ä t i gen S i g n a I -
s i e h er u n g können bezüglich der beiden letzteren Fragen keine Sorge bereiten, so-
fern das nötige Material gestellt werden kann. Soweit heute mit Hochgeschwindigkeiten 
gefahren wird, sind die Arbeiten beendet. Auch der Verbesserung der Linienfiihrung 
in den Krümmungen konnte die notwendige Sorgfalt geschenkt werden. D 0 ehe r -
öffnet s ich hinsichtlich dieser Arbeiten auf den Haupt-
strecken für eine spätere noch e in großes 
A r bei t s g e b i e t. Denn die mit Krümmungen klemer Halbmesser und teils zu star-
ker Neigungen geführten Strecken erweisen sich als ein großes Hindernis zur Entfalturw 
großer Geschwindigkeiten. Derartige Strecken lediglich durch Verdoppelung der 
Gleise in der alten Lage verbessern und dadurch leistungsfähiger machen zu wollen 
wird auf lange Entwicklung gesehen nicht genügen. Sie müssen als neue Strecken 
sondert geführt werden unter Tei lung des gesamten Betriebes einer solchen Strecke 
dem langsameren Betrieb auf der alten Strecke, dem Schnellpersonen- und Schl1ellgüter-
verkehr auf der günstiger trassierten neuen Strecke. 

B. F 0 r t s e hr i t t e i m G ü t e r ver k ehr. 
1. G r u 11 cl g e dan k e cl e rEn t wie k I u n g. 
Aber nicht nur aus dem Personenverkehr, sondern auch aus dem G ü t e r ver -

k e hr ergaben sich eine Reihe von Forderungen, die zu neuen Lösungen drän<rten. 
Als die Inflation und die Tributzahlungen uns an den Rand des Verderbens 

wurde in den Rationalisierungsnöten besonders die Abwicklung unseres 
aufs schärfste untersucht. Wir stehen in der t h e 0 r e ti s e h e 11 K e n n t n i s der 
baulichen und betriebIicl:J.en Bedingungen eines wirtschaftlichen Güterverkehrs sowohl 



8 Remy: 

im F a h r b e tri e b wie in der Ausgestaltung der Ver s c hi e beb a hn h ö fe 
wohl an der Spitze aller Eisenbahnen. Die praktische Verwirklichung dieser Grundsätze 
erfordert aber große Kapitalien. Sie können nur schrittweise zur Verfügung ge.stellt w.er-
den. Diese Kapitalien in den Jahren vor 1933 aufzuwenden, lag im allgemelllen keme 

KtJrzung der ße(!Jrderungsze/len 
im G!1lerverhehr 

Basel 
515 km 

275 km 

/ 
/ 

/ -/ 
1/1/1 km 

579 km 

Rschaf{enbu rg 
269 km 

Passau 
678 km 

Abb.4. Kürzung der Beförderungszeiten im Güterverkehr. 

Veranlassung vor. Die Reserven der Leistungsfähigkeit unserer Verschiebebahnhöfe 
waren bedauerlich groß, 40-50 v H allenthalben. 

2. R h ein i s c h e Ver s chi e beb ahn h ö f e i Irl J a h l' e 1937. 
Diese Reserven kamen uns 1937 im Rheinland sehr zu statten. An der Spitze steht 

der Verschiebebahnhof G r em b e rg, der es wochenlang t ä g 1 i c h auf einen Aus-
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gang von 7000 Wagen in etwa 180 G ü t e rz ü ge n brachte. Es darf hier nicht ver-
gessen werden, gerade dem Personal der Verschiebebahnhöfe für seine Leistung im Dienst 
unserer rheinischen Verkehrswirtschaft große Anerkennung auszusprechen. Die Ab-
wicklung des Verschiebebetriebs hängt nicht nur von der allgemeinen Disposition, son-
dern in hohem Maße von der angespannten Tätigkeit der Weichensteller, dem st ets 
sprungbereiten Eingreifen der Hemmschuhleger, der Kuppler und der Wagenbeamten 
ab. Auch der niederrheinische Verschiebebahnhof Ho h e n b u d b erg gewinnt nun 
seine hohe Bedeutung wieder. Indes stehen uns auf dem Gebiete des Verschiebedienstes 
Entlastungsmöglichkeiten zur Verfügung, die ein Stocken des Verkehrs auch bei weiterer 
Steigerung ausgeschlossen erscheinen lassen. G r em b erg wird irn Sinne eines wirt-
schaftlicheren Verschiebebetriebes einen Umbau erfahren. Er wird 1938 begonnen. In 
H 0 h e n b u d b erg und Neu ß muß mit ähnlichen Maßnahmen gerechnet werden. 

Erheblich waren unsere Anstrengungen, den G ü t e l' ver k e hr zu b e s c hI e u -
ni gen. Die Aufgabe liegt aber viel weniger auf dem Gebiete der steigenden Geschwin-
digkeit der Güterzüge, als vielmehr auf der Beschleunigung des Dur chI auf s dur c h 
di e Ver s c hi e b e b a hn h ö f e und durch Bildung der Züge mit möglichst weit 
gelegenem Ziel. Daher haben wir seit 1937 große Durchgangszüge von Gremberg un-
mittelbar bis München und Uhu gebildet ohne Zwischenaufenthalt und Behandlung auf 
einem Rangierbahnhof. 

3. S c h n e 11 e G ü t erz ü g e. 
Wo es sich aber um internationale Wettbewerbsverbindungen handelt, wurde die 

Verkürzung der Transportzeit mit allem Nachdruck betrieben, so bei der Verbindung 
I tal i e n- L 0 n don und Bai k a n- L 0 n don für den Transport der Südfrüchte 
und des Geflügels auf die Londoner Märkte. Hier haben wir eine mit 80 und 85 Stunden-
kilometer bediente Eilgüterzugfahrt Basel- Bischofsheim und Passau- Bischofsheim-
Köln - Montzen- Ostende und Zeebrügge eingerichtet. Sie legt den Weg Basel- Köln 
in 8 Stunden 4 Minuten zurück. Sie hat wegen der Pünktlichkeit und absoluten Zuver-
lässigkeit jedem überbietungsversuch standgehalten und muß häufig als Doppelzug ge-
fahren werden. 

Fi s e h e erreichen von Kuxhaven in 10 Stunden Köln, in den Wintermonaten 
täglich 50 Wagen. In schnellen Verbindungen wird das 0 b s t vom Vorgebirge über den 
Verschiebebahnhof Köln-Eifeltor nach dem Ruhrgebiet gebracht. 

4. Rh ein i s c heU m 1 ade - und G ü t e rb a 11 n 11 ö f e 1937. 
Spricht man von rheinischem Güterverkehr, muß man zweier Brennpunkte unseres 

Betriebes gedenken, des 0 r t s - und Um 1 ade g ü t erb a hn hof s Ger e 0 n 
und des U m 1 a cl e b ahn hof s K ö 1 n - KaI k. Es sind die stärkst belasteten An-
lagen ihrer Art in Deutschland. Seit 1932 haben sie, t eils durch organisatorische Maß-
nahmen, einen Zuwachs von 40 und 70 vH ihres Verkehrs von damals erfahren. Sie 
bewältigen heute täglich bis 2800 t Stückgut in Gereon und ebenfalls bis 2800 t Stück-
gut in Kalle. Die Anlage in Kalk wird im J ahre 1938 eine Erweiterung für eine halbe 
Million RM erfahren. 

5. Di e W a gen g e s tell u n g. 
Es sind im Herbst 1937 einige Schwierigkeiten in der W a gen g e s tell u n er zu 

überwinden gewesen. Wenn die Zahl eines gelegentlichen Ausfalls im Rheinland bvon 
2-3 vH zu nennen ist, dann wird man zugeben müssen, daß die Störung nicht erheblich 
war. Indes sei nicht versäumt, festzustellen, daß es gerade der K 0 h 1 e n t r ans p 0 r t 
ist, der betroffen wird, aber auch dieser nur in einem Sonderfalle mit 4 vH, und daß alles 
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Personen-, , 
Kroffwagen//n/en 

Im Ret'chsbahndlrek!/onsbezlrk 

KOln 
, 'kI" ZelChener L arung: 

Relchsbahn-Pers.-
Re/chsposf - Kraftwagen, 
Pr/vaf- Pers - Kraftwagen, 

Dlrokt/Onsqrenze 

Abb.5 . Personen-Kraftwagenlinien im Reiehsbahndirektionsbozi l'k Köln. 
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Bestreben dahin gerichtet war und sein wird, durch eine immer mehr auszufeilende 
Organisation den Mangel zu beheben, soweit dies innerhalb der zur Verfügung stehenden 
Gesamtzahl der 580 000 Güterwagen überhaupt möglich ist . Die Wagengestellung ist im 
Rheinland gegenüber 1932 um über 36 vH gewaehseu. 

C. Der Je r a f t w a gen i m I' h e in i s c h e n R e i c h s b a 11 n ve r k e 11 r. 

1. L i ni e n ver k ehr i m Die n s ted e r R e is e nd e n. 
Sowohl im Per s 0 n e n - als im G ii t e r ver k e 11 r steht der Kraftwagen im 

Dienste der rheinischen Eisenbahnen. Auf den Reichsautobahnen wird die Personen-Kraft-

Reichsbahn-Lastkraftwagen/!n!en 
11 

des Uberlandverkehrs 

im Re/chsbahnd/rektions6ez /rk 

KI)/n 
Zelchenerkllfrung: 

Lasfkroflwogenl/nien. 
_ Re/chsgrenzen , 

Reichsb. ·O/rekf/onsgrenze 

Erkt!/enr 

L/nn/ch ......... 

3,j/ich 

Eusk/rchen 

Abb.6. Reichsbahn-Lastkl'aftwagenlinien des Überlalldverkehrs 
im Reichsbllhlldirektionsbezirk Köln. 
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wagenlinie K ö ln - D ü s s e I d 0 r f seit 22. 5. 1936 betrieben. I ' ie hat sie h mit halb-
stündiger Wagen folge nicht bewährt, zeigt aber mit (SClt 1. 3. 193?) 
eine befriedigende Besetzung, die im Winter nur ha lb so stark 1st Im .. I?le 
neue Linie K ö ln - E s s en wurde am 19. 12. 1937 eröffnet. E llle weItere LUlle Ist 
von Gel d e r n n a c h Ve n 1 0 eingeführ t a ls E r s at z für den auf der S .e h i e n e 
aufgehobenen Personenverkehr (am 4. 10. 1936). Für d ie R ,ichsbahn muß eille solche 

Zeichenerk/ärung.:. 
_ Reichsbahnen , 
=== Reichspost-Kranwagen. 
= Reichs Autobahnen, 

Privat· und Kleinbahnen, 
__ Prir8t·Aulobusrerkehr. 
.......... Reichsbahn· Personenkrof/w. 

Abb. 7. Das Nahverkehrsnetz Kölns. 

Maßnahme Gegenstand einer sehr sorgfältigen überlegung bleiben, da 
auf der Schiene aufrechterhalten werden muß. In diesem Sonderfall zClgt dw TeIlung 
des Verkehrs auf Landstraße und Schiene ein zufriedenst elIendes Ergebnis. überall da, 
wo der Personenverkehr in stark belasteten Stunden zeitweise aufrechterhalten oder 
auch nur cin besonders starker Güterverkehr abgewickelt werden muß, ergeben sich für 
eine solche Umstellung keine günstigen Voraussetzungen. Sieben weitere Linien werden 
voraussichtlich ab 1. 4. 1938 von der Reichspost übernommen. 

Der Reichshahnverkehr in der rheinischen Grenzmark. 13 

2. L i nie n - und B e s t e ll v e r k e hr i m G ü tel' ver k e hr. 
Im Güterverkehr wurde, von Bevölkerung, Gemeinde- und Staatsbehörden dankbar 

anerkannt, ein regelmäßiger Linienverkehr im Westerwald mit den Stützpunkten K 0 b-
I e n z und Neu wie d sowie in der E i f e 1 von A ac h e n aus eingerichtet. Hier bringt 
die R eichsbahn Opfer im Interesse dieser entlegenen Gegenden. Der B e s tell v e r -
k ehr im G ü tel' f e rn ver k e hr erfreut sich steigender Beliebtheit bei den Ver-
kehrstreibenden. In ihm werden nicht nur eigene, sondern auch Unternehmerfahrzeuge 
in größerer Zahl beschäftigt. Eine Not der T r a m p f a h r e l' gibt es im Dienste der 
R eichsbahn nicht. 

Die äußerst schwierigen, mit mannigfachen Fragen der Volkswirtschaft und der Wehr-
fähigkeit zusammenhängenden Wettbewerbsüberlegungen lassen sich vom Standpunkt 
eines Teilbetriebes nicht völlig übersehen. Daß sie als endgii.ltig gelöst angesehen werden 
könnten, kann weder vom vcrkehrlichen noch vom volkswirtschaftlichen noch, wie 
später besprochen werden soll, vom städtebaulichen Standpunkt aus als wahrscheinlich 
angenommen werden. 

Der Be h ä 1 t e r ver lc ehr ist im Steigen begriffen, im letzten Jahre wurde der 
Bestand um 23 v Herhöht. 

D. G ü t e r tal' i f e im Di e n s ted e r l' h ein i s c h e n Wir t s c h a f t. 
Der Wir t s c h a f t des R h e in 1 a n d es konnte in den vergangenen Jahren 

mit großen T a r i f e l' l e i e h t e run ge n zur Hilfe gekommen werden. Das Aachener 
Gebiet als Notstandsgebiet anerkannt und erhielt Ermäßigungen im Gesamtwerte 
von 1 MIllIOn RM. Dem Birnssteinversand der Neu wie der I n d u s tri e wur-
den geschaffen. Rohstoff- und Halberzeugnisse mußten im Dienste 
des V 1 e r J. a re s p 1 an s begünstigt werden. Die D ach z i e ge l - I n d u s tri e 
an der hollandIschen Grenze konnte gefördert werden. Daß in jedem Falle die Grenze 
gegenüber der R h ein s c hi f f a h l' t gewahrt wird, bleibt die Achse, um die sich die 
Vorschläge an die Zentralbehörde drehen. Die Zunahme der Rheinschiffahrt von 1936 
auf 1937, die kürzlich VOll berufener Seite auf 15 v H beziffert wurde, ihr mengenmäßig 
über 1929 liegendcr Stand, beweist ihre günstige Entwicklung. 

Die Entwicklung der Einnahmen je Tonnenkilometer 1931: 4,51 Rpf und 1937: 
3,65 Rpf beweist mit der Sen k u n g von 19 vH, wie sehr die T a r i f pol i t i k der 
Reichsbahn in den Dienst der Wirtschaft gestellt ist. 

IU. Neues Bauen. 
A. D a s m 0 der n e E m p fan g s g e b ä u d e. 

In der Erwägung, daß neuzeitlichem Geschmack und sozialem Empfinden die alt e n 
E m p fan g s ge b ä u d e nicht mehr entsprechen, wurden auf über dreißig Bahnhöfen, 
wie in K. 0 b I e n z , N e u ß, D ü l' e n, Bon n Umbauten vollzogen oder begonnen, 
die im großen und ganzen nur die Umfassungsmauern stehen lassen. Müssen wir einer-
seits die Fehler einer Zeit gutmachen, die in reizvolle Landschaftcn herzlos sachliche 
Bauten hineinstellte so wundert man sich andererseits über eine Zeit, die Monumentalität 
zu betonen wußte, 'ohne an die Menschen zu denken, die hinter prunkvollen Außen-
mauern in dunklen, schlecht gellifteten Räumen viele Jahre Dienst verrichten sollen. 
Daher ist auch der Hau p t b a h II hof K ö 1 n einer inneren Neugestaltung unterzogen 
worden, die noch nicht beendet ist und besonders den sehr beengten Verhältnissen in den 
Gepäckanlagen unter den Gleisen durch Beseitigung der Erdkörper und dnreh Ausbau 
entsprechender Diensträume ein Ende machen soll. 
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Es ist bei diesen Umbauten ein Ha up taugenmerk aue J as Bestreben gerichtet 
den,Li c ht und Luf t in d e n Büro s, indenF a hr kart >n a u s ga b e A, 
in den W a r t e s ä I e n zu scba ffen, den 13 a b n w i r t sc h a f t e Jl modeme 
Küchenanlagen und vor a llem auch dem P ersonal würd ige Unterkunftsräull1e zu ge?el\, 
Eine besondere Sorgfalt wenden wir den la ndscha [t lich so reizvoll ge legenen h e l)l , 
s tat ion e n zu und hoffen d iese P erle aller eleu tsehell Eisen bahnstrecken hnJ{s, 
rechts des Stromes im La ufe der J ahre auch ä ußer lich in ein neues Gewa nd zu kleldeA, 

B, S tr a ß e n k r e u zu n ge n, 
Eine weitere kostspielige und häufig bauli ch nich t einfache st:IIt die 

das Anwacbsen des Kraftwagenverkehrs notwendig gewordene B es e 1 t I g cl e { 
sc h i e n eng l e i ehe n W eg Li bel' g ä n g e dar, Es muß a ber 
Gefahrenmomentes hervorgehoben werden, daß von zehn Unfällen, neun Unfalle del\ 
Kraftwagenlenkern zur Last fallen. Mi t Erfolg ist in den letzten v iel' J ahren an 
Verbesserung der Rheinstraße am I in k e n U f e 1', dem H auptzug des, Straßenver' 
kehrs, und in E h I' e nb I' e i t s t e in zusammen mit der ProvlJ1z .worde)). 
Auch bei Ar i e nd 0 I' f am rechten Rheinufer konn ten zwei Übergänge beSeitIgt 
den. Bei R em a gen ist die Verlegung der Provinzialstmße im nnt 
dem beginnenden Umbau der Gleisan lagen im Gange. Bei Go de s b e l' g dIe Ver-
legung des F ernstraßenverkehrs auf die Seite zwischen E isenbahn und Rhelll 
In K 0 b I e n z wird südlich des Bahnhofs der sehr hinder lic1J e Überweg deI' Schutzen-
straße beseitigt. Bei Nie der b I' e i s i g und BI'O h I wird ein überweg verschwinden. 
In Bon n sind vier überwege besonders hinderli cher Natur durch Unter- und über-
führungen - wie wir glauben vorbildlicher Art - ersetzt worden. In der Zusammen-
arbeit mit einer real denkenden Stadtverwa ltung konn te einem in erst ferner Zukunft 
liegenden NIillionenprojekte durch eine praktische, der Gegenwart zugute kommende 
Tat vorgegriffen werden. Daher ist die Zeit nicht mehr fern, wo der Verkehr der K.raft-
wagen auf der linken Rheinseite weder eine Schranke noch im .Fernverkehr ReIChs-
straße die für eine flotte F ahrt ungünstig gelegenen Unterführungen passieren muß. 

Daneben laufen aber noch weitere "Vüllsehe des Straßenverkehrs. Dabci ist aller-
dings die finanzielle Mitwirkung der Provinz und der Städte unentbehrlich. .. 

Die Reichsbahn kann sich jeweils nur mit Summen beteiligen, die den kapltah-
sier ten Erspamissen entsprechen. Die Unvollkommenheiten des heutigen Zustandes. etwa 
an der NI i I i t ä I' r i n g s t I' a ß e in Köln, bei 0 s tel' at h , in GI' e v e n bI'o 1 C h 
bei K ö ni g s w i n t el' in Richtung auf den Petersberg sind sehr wohl bekannt. DabeI 
wird häufig vergessen, daß die Beseit igung eines solchen überweges durch Hoch-. oder 
Tieflegen ganze Bahnhofsumbanten nach sich zieht, so daß aus einem a n sich 
Objekt VOll einigen Hunderttausend RM leider sehr leicht ein ent-
steht, Im übrigen sind neuerdings Si c h e r u n gen gefunden worden, die bei 
wegen in Bahnhofsnähe das Auf-Fahrt-Gehen der Einfahrsigna le von dem Schheßen 
der Schranken abhängig machen. 

c. Di e K ö I 11 e I' A n l ag e n. 
1. Die Verk e hr s l age Köln s im Ei se nbahnnetz W est-

d e u t s ch I a n d s. 
W 0 s t e u e I' t nun di e se E n t w i c k I u n g hin hinsichtlich unserer 

B e tri e b s - und Streckenan l agen? 
Im Direktionsbezirk Köln ist ein Netz VOll 1818 km Eisenbahnen, 748 km Privat-

und Kleinbahnen, etwa 2455 km regelmäßiger Autolinien vorhanden, ein sebr cl ich t e s, 
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und i n d i v i d u a 1 i s i e I' t e s Ver Je e hr s n e t z. Dazu kommen demnächst an-
nähernd 250 km Reichsautobahnen , die nicht nur eine wünschenswerte Verlagerung des 
Autoverkehrs von den Straßen, sondern auch einen weiteren starken Anreiz zu seiner 
Steigerung bringen werden. 

D I' e i H a u p t s t I' Ö m e de s Per s 0 n e n f er n ver k e hr s treffen sich in 
Köln. Von ihnen läuft der er s t e VOll N 0 r d e n nach S ü cl e n , vom Ruhrrevier und 

NIaße von Holland nach Süddeutschland. Der z w e i te Strom beginnt 
III und geht dem Osten, nach dem Ruhrrevier und nach Hamburg/Berlin/ 
LeIpZig. De.r d 1'.1 t t. e Strom kommt vom Westen aus N ordfrankreich/Belgien/ Eng-
land und brIcht SICh In Köln nach dem Osten und nach dem Süden. 

.. Der tel' ver Je e hr hat als Hauptstrom ebenfalls die Nord-Süclrichtung, zum 
groß.eren l elle rechts, zum kleineren links des Rheins. Die West-Ostrichtung Aachener 
Gebiet - Duisburg und K öln bricbt sich am Rhein zum Umschlarr auf den Strom der 

geht nach denlOt ·t E· I I . 'r ·1 t ,. ON I d 'd A h s en wel er. 'Ill {emerer el s romt von on en un aus em 
ae enel: Gebiet über die Eifelstrecke nach der Saal'. 

P Der lIlfolge der Devisenschwierigkeiten von Deutschland ausgehende eingeschränkte 
mit dem Westen ist noch wesentlich steigerungsfähig, hat aber immerhin 

seme Grenzen D er N d S ,. d I h . d .. d . . . . 01' - U ve r {e I' 1s t agege n s tan 10" 1m 
W ach se n eb d V I I d· . ° B r D·' enso er er ,e 11' es RhelIllandes selbst nach MItteldeutschland und 

er lll. 1 e s e V e r Je ehr ein d e m s o g i.i n s t i g ge l e gen e n K ö 1 n e I' 
B ec k e n s tet s s o Zl f·· ] cl ß d · h · · 1 . ' I s amm e nzu u Iren, a l ese I' eln l sc le 
M.etrop;l e Ihr e B ede utun g für d e n üb e rgang s- und d e n b e -

e n und. e ndend e n V e rk e hr beib e hält, muß un se r e 
s t e t e , 0 I' g e se i n D H tb h h f·· . S · d 5 b· ' 600 Z·· ;,. , er aup a n o · 1st elIler wClteren teigerung er etwa 
D··

IS 
ld tge tag.hch durch den begonnenen Ausbau des dritten und vierten Gleises naeh 

h .. 0: tlll tgeWwISSen Gre .. nzen noch fähig. Sollte sich hier im Zusammenhang mit schon 
au 19 eror ·er eu ünschen ··b d· N I U BI ' I . d· Z I ft . 1 U cl' le eugesta tung der mgebung des Domes der Ie { 

IMn lle ".u wn ·· l'le lten, dann müßte dieses Verkehrszentrum Köln zum f i.i n f t e n 
a e elIlem uwßzügiO"en U b . . . . 

t d · h l Ob'· ° m au unterzogen werden, der emer WeIteren EntwlCldung s an zu a ten atte bis h d· AI· . . d ., E . ' aue lese n agen eh e Sorge emer späteren GeneratIOn wer-
P

en mo.gen. .' I se n b a h n a ul ag e 11 s i nd mon u m e n t a l e t ee h n i s c he 
I' 0 V 1 S 0 r 1 e n. 

2. :0 i e v i e rg roß e n U m bau t end e I' Ir 0·· I n e I' h g e s chi c h t e. Ei s e n ban -

U bereits viermal schon wurden die Kölner Anlagen Gegenstand großer städtischer 
h t)·ung. 1840 bis 1857 sind die ersten Anlagen entstanden, der Thünnchensbahn-

o 9 , P antaleon (18'1'1), Deutz (1845), die Rheinstation (1857). 1859 wurde der 
e n t I' a lp cr s 0 n e n b a hn hof" eröffnet, die erste große Zusammenfassun<Y der 

In den achtziger J ahren folgte die dritte Bauperiode, in der °1894 
das heutige Empfangsgebäude dem Verkehr übergeben und bis 1909 die Strecken hoeh-

wurden. 1909 bis 1914 wurden d ie Betriebsanlagen des Hauptbahnhofes in der 
heutigen die Hohenzollernbrücke viergleisig ausgebaut. Die Umbauten 
erst:eckten mIt Ergänzungen in den Verschiebeanlagen bis 1920. In der bis zum 
Begum des Kl'leges etwa 75jährigen Eisenbahngeschichte Kölns schritt man etwa alle 
20 Jahre zu großen Neugestaltungen. Praktisch hat das Bauen bis 1914, abgesehen von 
den Jahren vor und Dach den Einheitskriegen, nie aufgehört. 

3. S t ä d t e bau und Ei s e n b ahn a n I a 0" e n. 
.liegt in der Natur dieser Eisenbahnanlagen, sie für die Stadtentwieklung ein 

sehwlen ges Problem darstellen, daß da h e r ein e B a hn ho f sa n l ag e e in e 
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s t ä d t e bau I i ch e Fra g ce r s te n H a 11 g e::; i s t. Während man aber vor 
noch kaum 20 J ahren mit einiger Sicherheit die Pfosten der Entwicklung abstecken 
konnte, befinden wir uns im Augenblick in einem revolut ionären übergangsstadium des 
Verkehrs, dessen Ende sich nur einer seherischen Gabe erschließen mag. Hier dürfen 
keine Möglichkeiten verbaut werden. Sprach man davon, daß ehemals die Ei s e n-
b a h n a II l ag e nd i e S ta d ta II 1 a gen e in s c h Jl Ü r e Jl , übrigens ein sehr 
überschätzter Begriff in einer Zeit, wo die moderne Technik d iese Bänder mit lichten 
über- und Unterführungen durchschneiden kann, so legen nun die R e i e h sa u t o-
b a hn e n e in e II z w e i t e n G ü r tel u m d i e S t ä d t e. Die Ein f ü h run g 
d es Au t 0 ve r k ehr s i n di e S t ä d t e, die Garagen frage, schaff t neue Auf-
gabeIl. Wo soll man die Au tob ahn h ö f c für den Autobusverkehr unterbringen 1 
Soll man sie mit dem Zentralpunkt des Eisenbahnverkehrs vereinigen ? Soll man den 
Autolinien-Verkebr in sehr bewegten Städten an der Stadtgrenze auffangen und ihn mit 
der Straßenbahn oder mit Untergrundbahnen in die Stadt weiterleiten? Wo schafft man 
die Zentralpunkte des Kraftgüterverkehrs, d ie Verteiler- und Sammelstellen für den 
übergang von und auf die schweren Lastzüge, wie sie der Verkehr auf den Reichsaut?-
bahnen erwarten läßt. Soll man sie mit den Eisenbahngiiteranlagen vereinigen ? Eill 
gewaltiger Komplex von reinen Verkehrsfragen tut sich hier auf und erfordert im Verei.n 
mit anderen naheliegenden Forderungen weitsicht ige und geschmeid ige Lösungen. Die 
Kosten werden bisherige Ausmaße sprengen. Aber auch die Umbauten der Vorkriegs-
zeit kosteten einst für die damaligen Begriffe gewaltige Summen. 

IV. Reicbsbabnbeamte und Reicbsbabnarbeiter. 
A. Di e E i gen art des B e t ri e b s cl i e n s t e s. 

1. V e rtr a u e n und S i c h e rheit der S t e llun g a l s G rundl a ge 
für die Ar b e i tim Di e n s ted e r R e i ch s ba h n. 

Zu ganz besonderer Bedeutung hat sich in unserem Betrieb die P crs 0 n a I fra g e 
ausgewachsen. Wenn die häufig aufgestellte Forderung, daß der schaffende Mensch in 
den Mittelpunkt der Erwägungen zu stellen sei, keine leere Phrase bleiben soll, mußten 
neue Wege beschritten werden. Sie mußten die unfaßbaren Zeiten der J abre 1919 bis 
1922 vergessen machen, wo auch im Eisenbahnbetrieb ein Streik den anderen jagte, auf 
Güterböden und in den Ausbesserungswerken, bis der versuchte allgcmeine Verkehrs-
streik im Februar 1922 zum energischen Einschreiten zwang und dann im Schatten einer 
trüben Vergangenheit zurückblieb. Die Entlassung von 100000 Beamten und Arbeitern 
hattc das V e r t r a u e n i n die S i c h e r h e i t der S te ll u n g , die einen Aus-
gleich für die bescheidenere Entlöhnung darstellte, gewaltig erschüttert. Es bedurfte 
nach dieser Richtung daher einer tatkräftigen nationalsozialistischen Durchdringung der 
Auffassung von Beamten- und Staatsarbeitertum, um den erlittenen Schaden wieder gut-
zumachen: eine nicht kleine Aufgabe, dieses Heer von 47000 Männern (über 16000 Be-
amte und über 30000 Hilfsbeamte und Arbeiter), das der Reichsbahndircktionsbezirk 
Köln heute umfaßt, mit einheitlichem Geiste und vor allem mit neuem Vertrauen zu 
beseelen. 

2. Die Z e r s pli t t e run g des B e tri e b s di e Jl s t e s. 
Es ist dabei zu beachten, daß sich dieser Betrieb eigentlich nur in zebn großen 

Reichsbahn-Ausbesserungswerken einigermaßen mit Belegschaften von 1200 bis 
2000 Mann konzentriert vorfindet. Im übrigen aber verteilt sich das Personal auf etwa 
B20 ein z e In e Die n s t s tell e n, bis herunter zu 2 oder 3 Mann. Das gesamte 
Zug - und L 0 Je 0 m 0 t i v p e r s 0 n a 1 ist in seinem Dienste wesentlich auf sich 
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selbst Ganze .vermag man. Betriebsappellen wegen der durch-
laufenden Dle.nste nur zu. ell1em Dnttel zu verelJugen. Die Aufsicht kann im Dienste 
immer nur stlChprobenwClse durchgeführt werden. 

3. Z u ve r I ä s s i g k e i tal s G run di a g e d es B e tri e b s di e n s t e s. 
. muß .dah e r in se in e r Pfli c hterfüllung 

m 1. t e l n e r ? e w 1 S. S e Pa s s IOn e r fü ll t se i 11, wenn die 'l'ausende von 
kIemen Handg.nffen, dIe eme Zug fahrt etwa von Berlin nach Köln erfordert auf die 

und llll Bewußtsein Wichtigkeit jeder kleinen Handreichung aus-
gefuhrt werden sollen. Der DIenst ist nicht leicht. Man soll nicht vergessen daß der 
w ec h se lnd e T ao-- und N htd ' , t . 1 13 '. . o. .. . a c 1 e n s an SIe 1 gro e Anforderungen an dIe 

stellt: Ist er un orthchen Betriebsdienst noch einigermaßen mit den normalen 
1 des Menschen vereinbar, insofern man Dienstbeginn und Dienstende 

gunstlg legen kann, ist diese Möglichkeit auf großen Güterbahnhöfen und vor 
a ehm Ulmh Fahrdienst völlig genommen. Dienstbeginn in zwölftägicrem Wechsel etwa teils 
sec s r mo g S .. t l..' 0 . r, r e.ns, pa nacwmttag oder zwei Uhr nachts, Schlaf zu den ungewöhn-

smd Forderungen des Berufes, die ein 11'amilienleben völlio- ausein-
an .. errel en. Es 1st das größte Gewicht darauf zu legen, daß sämtliche j u n e A n -
w a r t erd e s 0 b e l' enD i e t . R'h 'lT . ., 

Ib 
n ses eme el e von n ochen emen derartigen DlCnst 

se st durchhalten müssen da 't . d' S h . . 
k 

.' , ml SIe le c attensClten dIeses sonst schönen Berufes 
ennen und beurteIlen lernen. 

4 . . S t ren g e Pr ü fun gi s t k ein e Sc h i k a n e. 

f d 
Dtl K 0 n t 0 I .1 e di e s e r h u 11 der t e l' 1 e iD i e n s t p f I ich t e n er-

or er eme ungewohnhche N er 1 ft W" 11' . IM ' . . ven ua . . Ir WIssen a erdmgs, daß das Versagen eines 
emze nen annes bOl unserem A fb d D' . h . 
h 

'1 . h I u au er lenstvernc tungen nll allgemeinen kein Un-
el annc ten mnn Es hand It . h b ' 13 U f"II f . Z . _ . . . . e SlC .. Cl gro en n a eu ast Immer um das mangelhafte 

von dreI, VIer oder funf Stellen. Den Ein tri t t ein e s so l c h e n 

1 
. a shs e n feh I r s z u ver h ü t e n, i s t die Auf gab e der e i gen t -
lC en B e tIleb s üb e h D . A f . f hl " r w a c u n g. as st etige u merksammachen auf KIem-
e. er SIeht .slch ma.nchmal .v0m Standpunkt des Getadelten als Schikane an, weil er von 

GeslChtskrCls aus dIe Folgen einer verhältnismäßig geringfügigen Nachlässigkeit 
mcht kann. Es müssen daher ständig eine wohlwollende Unterrichtung im 
Rahll:en des DIenstunterrichts und größere Vorträgc den inneren Zusammenhang zwischen 
den emzelnen Sparten und das Verständnis für die Wichtigkeit des Kleindienstes er-
neuern. 

B. U n t e r s t ü t z u n g dur c h di e T e c h n i k. 
Was an te c h n s c h e n Mit t e l n den Betriebsbeamten an die Hand gegeben 

werden kann zur ErlelChterung dieses Dienstes, geschieht. Stufen dieser neuesten Fort-
schritte sind: 

Die e I e k tri s c h e 11 Vi e r r e i h e n s tell w e r k e die das Umstellen der 
Weichen wie auf einer vierfach übereinanderlie lYenden Klaviertastatur gestatten ' die 
e I e k. tri s c h e nG l e i s b e se t z u n g s p I äOn e , die auf einem Transparent jedes 
von emem Wagen besetzte Gleis mit besonderer Farbe kennzeichnen; die Zuhilfenahme 
des Fun Je s zur Benachrichtigung des Lokomotivpersonals beim Rangierdienst; die 
Lau t P r e c her auf Bahnsteigen und im Verschiebebetrieb; vor allem aber die Krone 
der s 1 c .h e run g s t e c h n i s c h e ll Ein r ich tun gen, die S i g n a l s ich e-
run g mIt selbsttätiger Gefahrbremsung. Auch der Kölner Bezirk ist mit sämtlichen 

Zeltschr. f. Ve.rkehrswlsscnschnft. 15. Jahrg. Heft 1. 2 
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Neuerungen fortschreitend versehen worden. EB bedarf dabei der tätigen Mitarbeit aller 
Beteiligten, um sich aus der vorderen Reihe nieht verdrängen zu !asBeu. 

C. S 0 z i ale Für s 0 r g e. 
Was geschehen kann, um das Lo s der Gefo l gschaft zu be,ssern, 

geschieht fortschreitend. Man muß rühmend h ervorheben, daß uut?r der ArbeIterschaft 
eine ausgesprochene Anhänglichkeit an den Beruf vorherrschend Ist. Abwanderullgen 
sind im Kölner Bezirk so gut wie nicht zu verzeichnen, Das liegt in der Hauptsache 
daran, daß bei normaler Lage und einigermaßen rührigem Wesen, einem großen 
satz von Arbeitern einmal eine Be amt e n s tel I e, a llen aber nach 25 Jahren dlC 
U n Je ü n d bar k e i t der A r bei t s s tell e winkt. Es war schon immer der Stolz 
der Verwaltung, daß eine große Reihe als Arbeiter eingetretener Männer sich bis in die 
Stellungen des oberen Dienstes emporgearbeitet haben. Aber eine 
hat in der B e ha n d lu n g so z i a l e l' W Ü n sc h e auchNachtede, namhch, daß,cme 
Gewährung an einer Stelle unnachsichtig die an SICh ZIeht. 
Daher erscheint manche Weigerung bürokratIsch, wo doch dIe Gewahrung 1111 

des Ganzen an bestimmte Grenzen gekettet werden muß. Dennoch überwiegt der EIll-
druck, daß die Bemühungen um die H ebung der Lage durch die Dienst- und Lohnord-
nung, durch reichliche Unterstützungen, durch eine würdige H erst,eIlung von Aufenthalts-
räumen, übernachtungsräumen, von Wasch- und Abortan lag,en, 
der Schulräume, der Lehrlingswerkstätten, der Fabnk- und Betnebshofe, der 
räume, durch den beginnenden Umbau und Neubau größerer Schuppen , 
wagen- und Kraftwagenschuppen die 'überzeugung geweckt haben, daß dIe .fuhre.nde 
Kräfte unermüdlich an der Verwirklichung der Forderung des Führers arbeIten, jede,tl 
Arbeiter sei es der Stirn oder der Faust, seines Lohnes wert werden zu lassen. ,WIr 

Kinderheime, Kindergärten, Erholungsheime für Männer und dIeser 
sozialen Arbeit die berufenen 0 l' g a ni s a ti 0 n end e r Par te l nlltwlrkel1 zu 
lassen, ist eine selbstverständliche Pflicht geworden. 

D. S 0 r gen u m den Na c h w u c h s. 
Die Durchbildung des Nachwuchses des unteren und mittleren Dienstes" die Aus-

bildung von Facharbeitern, die Lehrlingsausbildung ist erfolgreICher Be-
mühungen. Von 690 Lehrlingen ist der Bestand auf 1500 ,gestIegen. Von 
arbeitern müssen wir Höchstleistungen verlangen. Das TrIebwerk der LokomotIven ,WIrd 
heute auf 2/10 mm, Zapfen und Stangen werden a,uf Ihoo mm ?enau bearbeitet, OptIsche 
Instrumente dienen zum Messen, elektromagnetIsche und Rontgenapparate zur Unter-
suchung der Achsen. , 

Eine sorgfältige Betreuung bedarf a ?er ?esonders unser a k ade m "I s c her N ach 
w u c h s. Denn der F 0 r t s ehr i t t m emer großen Verwaltung h a n g t von z w.e I 
D i n gen ab. Erstens muß ein Gefühl für des sem, 
denen einmal es ,welchem 
der Verwaltung, im FlllanzdlCnste, m rem m der 
besonders leichten Hand in PersonalangelegenheIten, sei es auf dem GebIete der remen 
Konstruktion oder der Erfindungen, in Sachen des Baues oder des praktischen Betriebes. 
Dan n a bel' k a n n die S p i t zen 1 e i s tun gnu r her a, u s w c h sen u s 
ein e m m ö g I ich s t h 0 h e n Ni,: e u d A II g e m e In hel t. Daß 
Niveau nicht sinkt sondern im GegenteIl SICh aufwarts bewegt , muß unsere Sorge sem. 
Sie beginnt mit ständigen Fühlung der Direktion mit l' h e i n,i, s c he n 
Uni ver s i t ä t e nun d Hoc h s c h u I e n, mit unserer sachlIchen BeteIligung an 
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den Ver wal tun g s a Je ade m i e n und unserer Tätigkeit als Kommissare in den 
P r ü fun g sa u s s c h ü s sen der Technischen Hochschule in Aachen und der Fach-
schulen .. hinaus aber gilt es, die jungen Männer auf die großen Ziele ihres 

Dienste des Volkes hinzuweisen. Beherrschung mo d e r n e r S p ra c h e n 
fur Verkehrsmalln selbstverständliche Voraussetzung sein. Je schwieriger 

Im der Aufenthalt Im Ausland gemacht wird, um so energischer muß die Ver-
waltung nut Sprachkursen und Lektüre der technischen Literatur nachhelfen. 

V. Wirken über die Grenzen. 
Die Arbeit der Köll1er Direktion beschränkt sich aber nicht nur auf die Arbeit inner-

halb Grenzen. Sie greift über diesen engeren Wirkungskreis hinaus und knüpft auch 
vermoge Ihrer Grenzlage wichtiere Fäden mit dem Ausland. 

Zunächst konnte die Direktion Köln in diesem Jahre eine sehr wertvolle Arbeit im 
Dienste "Wissenschaftlichen Vereinigung für Verkehrstechnik" über die wir t -
s.c h ,a f t 1,1 ehe n G r en zen de s Au t 0 ver k e hr s abschließen. Ferner hat sie 
SICh Im DIenste. dieser Vereinigung die Aufgabe gestellt, das K 0 Ion i a lp l' 0 b I e m 

verkehrswIssenschaftlichen Standpunkte auszuschöpfen und namentlich die un-
Erfahr.ungen unserer alten Kolonial-Ingenieure zu sammeln und zu sichten. 

DIese ,ArbeIt soll nur dazu beitragen, daß diese Pioniere des deutschen kolonialen 
mcht vergessen, sondern ihre Erfahrungen auch den kommenden Auf-

gaben nutzlich gemacht werden. 

b hDer Auftrag des Herrn Ministers an die Reichsbahnclirektion Köln, die Eis e n _ 
a n aus s tel I u n g auf der P . W 1 t II " " ht M" li a r I se I' e a u s s t e u n g emzurIchten gab 

Mer::vunsc de fog nicht nur eine große Reihe unserer Beamten mit fÜhre'nden 
annern es ranzoslschen Eise b h . V b' d ' d I I I B . n anwesens 1Il er m ung zu brmgen, sondern auch 

end' 0 ca en E elller engeren Verbindung der Städte K ö I n und Par i s 
h . sh

iSt 
auch unseren Eindrücken kein Zweifel, daß die glücklich anere-

n ungeu d,er belden Städte nicht ohne Erfolg geblieben sind, Wir 
es re Illchbt auch im kommenden Jahr durch die Einrichtung einer mit 

vOb g neue I" je ten edacht gewesenen Ausstellung einen neuerlichen Nachdruck ge en zu wnnen . 

b I V nhicht mindcr großer Bedeutung ist die Pflege unserer Beziehungen Zll den e gIS C e n und h 1 1 " d ' '" " ? a, n I s e h e n Bahnen. Beide Verwaltungen sind uns in 
PersonIIchkelten durch vielfache Verhandlungen bekannt, die Vertreter 

er 0 ,Ischen Staat,sbahnen außerdem durch ihre Mitarbeit im Ver ein Mit t e 1-
e r 0 p I S l' I se n b ahn ver wal tun gen eng verbunden. Die Fäden 
spmnen SICh hllluber uber den Kanal nach Eng I a nd womit sich durch d h 
R eiseverkehr und die dazu nötigen Vorbereituno-en sowie den vor zweI' Jah en r re,gehn 

F"h b b ren ell1genc _ teten . a r ootverkehr Z e e b r ü g g e - H a r wie h die geschäftliche Verbind uno-
Viel enger hat, . es durch die Natur des Inselstaates 

Zuruckhaltung der Englander III lllternatlOnalen Fragen des Schienen verkehrs laer Ab 
auch nach der Sc h w e i z und 0 s te r r eie h, nach U n gar n und dem B' b'

ll 
er . d' ß bl' h a {a n sm WIr ma ge le an allen Verhandlungen über Wettbewerbsfragen der großen Wett-

bewerbswege . Balkan- französische und Balkan-belgisch-holländische Häfen beteiligt 
,haben em Interesse daran, den Namen Kölns auf unsere Weise in weitere Kreise 

hlllemzutragen und lebendig zu halten. 
, F\ihrend . war die Direktion für die Aufstellung dreier teils verbesserter, teils neuer 
1 n t e l' n a t Ion I er , Vor s ehr i f t e n für den G ü tel' ver k ehr im 
Rahmen des Verell1S MItteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen, nämlich des Vereins-

2* 
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Wagen-übereinkommens (VWü .) , des übereinkommens ü ber d ie E rleichterung außer-
gewöhnlich schwieriger Sendungen (VSü.) , des Vereins-Behälter-ühereinkommens 
(VBü.). 

VI. J{öln als Mittelpunkt unseres Schaffens im Dienste des rheinischen Verkehrs. 
So rückt naturgemäß diese rheinische Metropole in den Mi ttelpunkt unserer verkehr-

lichen Gedankenwelt. Nicht in dem Sinne a llerdings, als ob berech t igte Interessen des 
Nieder- oder Mittelrheins irgendeine Vernachlässigung zu befürchten hätten. Das Wort 
Metropole schließt schon dem Sinne nach die Interessen eines weiteren geographischen 
Umkreises in sich ein. Denn was wäre K öln ohne sein Hinterland. Indes, es muß sich 
die Arbeit innerlich mit dem Objek t unseres Denkens, mit K öln und dem Rheinland ver-
bunden fühlen. Wer mit Erfolg mitschaffen will, muß die Zukunft K ölns a ls ein Stück 
seiner selbst empfinden. Dabei dürfen wir bei solchen Aufgaben , di e der Zukunft dienen 
und vielleicht erst in ihr wirklich frucht bar werden sollen , nicht ängstlich vor ungewohnten 
Dimensionen zurückschrecken. Wie mögen einst die Meinungen geteil t gewesen sein, als 
der B a r 0 n H a u ß m a n n das alte P a r i s niederriß und die für di e Zeit vor hundert 
J ahren schier überdimensionier ten Boulevards schuf. D as S t r a ß e n n e tz Na po-
I e 0 n s fand in den Bedürfnissen des Verkehrs vor 150 J a hren kaum eine hinreichende 
Begründung. Es eilte wie die Ta t Haußmanlls den Bedürfnissen hundert und mehr 
J ahre voraus. Wie haben die M ü n eh e n e r ihren K önig Ludwig 1. bekrittelt, als er 
auf dem Scherben berg die Dimensionen des K önigsplatzes schuf. Soll man zögern in 
einer Stadt, wo die Bewohner vor Hunderten von J a hren zweifelnd vor den riesigen 
Fundamenten des d e u t s eh e n Dom c s und den Zeichnungen Gerhards von Rile 
gestanden haben mögen? Mit di e se n Au g e n , di e in di e Zu k u n f t 
se h e n, und zwar, wie man nach dem ganzen Entwicklungstempo annehmen darf, in 
eine nähere Zukunft, m ü s s en wir di e Auf ga b e n b e t r ac h t e n , di e un s 
der Führ e r im V e rkehr, im S tädteb a u, im Ing e ni e ur- und 
Ho c h b a u s tell t . Diese Aufgaben zu meistern aber erfordert tiefe K enntnisse. 
Sie aus dem Schatz der Erfahrungen zu vermitteln und dem jungen Nachwuchs Ziele zu 
zeigen, ist nicht eine der geringst en Aufgaben einer so großen Verwaltung wie der Reichs-
bahn und ihrer Glieder. Sie können auch nur in s teter Verbundenheit mit dem lebendigen 
Getriebe des industriellen und Handelslebens gelöst werden. In der Arbeit einer Industrie-
und Handelskammer müssen wir den vornehmsten Ausdruck dieses Verkehrsgetriebes 
sehen. Daher muß es einen Behördenleiter mit um so höherer Befriedigung erfüllen, vor 
einem solchen Arbeitskreise sprechen zu dürfen und damit um Vertrauen zu bitten und 
Vertrauen zu rechtfertigen. Daß sich aber unsere Arbeit im Dienste der Technik als 
höchster Ausdruck deutschen Kulturschaffens auswirken möge, daß di e Vel'kehrstechnik 
noch einmal berufen sein möge, mitzuhelfen, insbesondere unserer H ansestadt Köln das 
Gesicht des Dritten Reiches Adolf Hitlers zu geben, ist sicher ein Wunsch, brennend 
genug, von allen denen geteilt zu werden, die ihre Lebensarbeit K öln zu weihen, bereit sind. 

Anha ng. 

St a ti s ti s ch e Angab e n üb e r d e n R e ich s bahndir e ktioll s -
b e z i r k K ö I n. 

Der Reichsbabndirektionsbezirk Köln hat eine geomctrische Liinge 
in der Nord-Südrichtung . . . . . von 201 km 
in der Ost-Westrichtung . . . . . von 75 km 
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davon 
er hatte im J ahre 1937 ein Streckennetz von insgesamt 1817 km Haupt- Neben-

bahnen bahnen 
1067 km 750 km 

die Zahl der Bahnhöfe betrug . . . . . 
die Zahl dcr Haltepunkte betrug '" 

der Haltestellen betrug . . . . 
dIe mIttlere Bahnhofscntfernung betrug . ... 

(im Reich: 
Zahl der betrug . . . . . . 

dIe Zahl der Bahnbetncbswerke für Lokomotivcn 
und Triebwagen betrug .... .. ... . 

die Zahl der Bahnbetriebswagenwerke bet rug . . 
die Zahl der Ausbesserungswerkc betrug . . . . 

316 
55 
34 

4,82 km 
4,49 km) 

105 

.31 
3 

10 

192 
32 
. 2 

4,45 km 

E s wurd e n g e fahren im Ta ges durchschnitt: 
Reisezüge im Sommerfahrplan 1937 . 1981 
Güterzüge im Sommerfahrplan 1937 . 1847 
Reisezüge im Winterfahrplan 1937/38 1930 
Güterzüge im Winterfahrplan 1937/38 1901 

E s wurd e n ge l e i s t e t: 

Zugkilometer 35,5 Mio 

B efördert wurd e n: 
Reiscnde . . .. . . . 
Gepäck . . . .... . 
Expreßgut . .. . .. . 
Eil- und Frachtgutstück 
Wagenladungsgut ... 

davon 
mit Reise- mit Güter-

zügen 
21,5 Mio 

zügen 
14,0 Mio 

59,5 Mio 
10006t 
61755t 

1412268 t 
57775 191 t 

Arb e i ts tä g li eh wurden durchschnittlich gestellt: 15205 Wagen 
9,8vH 

40,2vH 
Steigerung gegenüber 1936 . . . . . . . . 
Steigerung gegenüber 1932 . . . . . . . . 

124 
23 
32 

3,92 km 
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Die Zahl der Beamten, Angestellten und Arbeiter ' betrug am Jahresende 1037 47859 
davon in den Reichsbahn-Ausbesserungswerken . . . . . . . 15358 
gegenüber 1032 mit 36303 eine Steigorung von . . . . . . . . . . . . . . 31,5 vH 

Die Wagengestellung hatte gegenüber 1932 
1933 einen 11m . 
1934 
1035 
1036 
1037 

gesteigerten Verkehr zu bewältigen. 

2,5vH 
10,1 " 
1l,6 " 
25,6 " 
36,3 " 

Der Kohlen- und Braunkohlenverkehr stieg um 34 vH 
Der Zuckerrübenverkehr stieg um. . . . . . . 44 vH 

Erfolg oI:ganisatorischer Gegen 1928 mit einem um ctwa 12 vH verminderten 
vVagenpark em otwa 10 vH starkerer Verkehr bewaltigt. 

Es wurde 1037 gegen 1932 auf den Güterbahnhöfen und Umladestellen 
Gereon ein um 40 vH, 
Kalk-Nord ein um 70 vH 

größerer Umschlag vel'l1rbeitet_ 


