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ABHANDLUNGEN.

Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung des
| Schienentriebwagens.
Von Dipl-Kaunfimann Dr. oec. Wolfgang Hamacher, Paris.

Mit 3 Abbildungen.

I. Entwicklung des Schicnentriebwagens.
Ig Ufnfamg des Schienentriebwagen-Verkehs.
. Dle“VOI‘SCthdencn Arten des Schienentricbwagen-Verkehrs:
a) rbclm.ellvcrkehr auf Hauptstrecken.
b) Zubringerdienst 4 Hauptstrecken,
v ¢) Sternverkchr auf Nebenstreckon.
V. gl.lswn'kun,gcn des Einsatzes von Schiencntriebwagen auf den Verkehrsumfang.
- Die_Selbstkosten des Botriches mit Schienentriebwagen:

g) 'Ifzie Zusamm_onset'/.ung der Selbstkosten.
) Kostenvergleich des Zugbetriches mit dein Triebwagen-Betrieb.

VI. Der L ] e . !
LEinfluB des Triebwagens auf die Risenbahuen als Unternelmung.

. L Entwicklung dos Schiouentriebwagens.

Ber :E?eg}*lff des. SChienentriebwagens soll mit folgenden Sitzen festgelegt werden:
quelle Zrufszh.l}e{lentrlgbwagcn ist cin Fs.l.]u'ze.ug, das sich mit Hilfe einer eigenen Kraft-
Personen u‘nala{l}ml fOI@)ewcgt und gleichzeitig zur Bef.érderung' von Personen bzw, von
schlioflion fo dutern“dlent. In Ausnahmcféil]cp wird cin derartiges Fahrzeug _auch aus-
lod; ]“ en Giiterverkehr verwandt. Dic folgenden Ausfithrungen beziehen sich
ediglich auf den Personenverkehr.
gcfalgsg er\s‘;z ;@vchlcn]entriebwagcn 1st 191.‘% qu[ der Mellerstad.—.Stidermanla‘nd—Eisenbahn
briebwa ;m ell nfflllf.l schon vorher auf cinigen deut:schen Lindercisenbahnen Dampt-
von Dalgn figOkau u;'s,md, $0 handelt ¢s sich in diesen Fillen lediglich um cine Verelnigung
liegt, in gcr eznzo “]7'6 und Personcnfahrt/,eug. Das Neue an dem schwedischen Wagen
Schienenfalcs stmaligen Ver.wcndung cines Verbremlm.lgsm_otors‘ zum.Antrle}.) eines
dos modo‘rncxfusgci mit elektrlscher Kraftiibertragung. Hlern}lt bcgmnt die Entwicklung
griffsbest;mmun c \1'cncntr1e})\vagens und dementsprechend ist die oben gegebene Be-
Schienentricbwag (,mzus_chr.unken, daB'dle eigene Kmf.tquelle zur Forthewegung des
brizitit oder Dabcnf- motorls_cher Aft sein mul}, ganz gleich ob_ mittels Benzin, 01, El(?k-

owi g mp 5 um B‘IIBVOI‘S(‘uIldI.IISSGII vorzubeugen, sei ausdriicklich darauf hin-
g l%sen, a {WlehCn Damplmaschine und Dampfmotor ein Unterschied besteht.
Wirtsc}?;ftllg;llij)ge:?;\? 192]? haL der Schienentriehwagen in technisch'cr und verk.ehrs-
o Ncbenbahnstrcci(e ulrllg ccine besondere Bedeutung erlangt. L(.edlgllch auf vereinzel-
war, daf oine Voo 1(11 ‘at er Verjvendung. gcfunﬂdcn, da man bereits damals der Ansicl_lt
M ,lichke't bieter 1 bderung der Totlast Je beférderten Reisenden in erster Linie die
g 1b bietet, den scine Selbstkosten nicht deckenden Personenverkehr wirtschaft-

Zceltsehr, 1, Verkehrswlssonschaft, 15. Juhrg. Heft 2. 6
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licher zu gestalten. Die verkehrswirtschaltliche Rolle des neuen Fahrzeugs ist also
von Anfang an richtig gesehen worden. _ _ o

Den Techniker hat es von jeber nicht befriedigt, emen Kraftstoff in einer zwar
elastischen, aber sehr schweren und wmfangreichen A.]ltl‘lt.!bsn'lﬁschl‘l“lo Al vc'l'brennen' mzt
einem Wirkungsgrad, der, am Radummfang gemessen, in giinstigen Ifillen bei 12 vH liegt,

PR . Sl , K
Der Verbrennungsmotor hat es ermiglicht, dicsen Wirkungsgrad auf 20—'27 vH zu
steigern und dabei gleichzeitig cine Verminderung an benstigtem Raum zu seiner Unter
bringung herbeizufiihiren. Bei den besonders in Deutschland weit entwickelten Diesel-
motoren hoher Leistung und schneller Umlaulzahl ist es gelungen, das Gewicht des An-
triebs derart niedrig zu halten, dafl man bereits zu etwas seliwereren Bauarten zuriicks
greift, um die fiir cinen wirtschaftlichen Betrieb notwendige Lebensdauer herauszuholen,
wie dics in Danemark beispielsweise von Anfang an bewullt getan worden ist. In dqn
Vereinigten Staaten ist die Iintwicklung des Scl'ncnenl'.rml)\\'a.gcns Yo]]stiindng ritcklaufig
geworden, d. I.. der ehemalige Auntriehsmotor kleinen Umfangs hat sich zur Motorlokomo-
4 ) . - o . . .

tive vergréBert mit Antricbskriilten, wie sic von Dampllokomotiven nicht erreicht werden.

Neben diesen beiden Bauformen, die entwc(le%' die vorhandenen l)e}'sonellfal']rzeuge
mit cinem Motor versehen, oder die den Motortricbwagen zum motorisch getriebenen
Personenzug entwickeln, steht die Erfindung des Automobilingenieurs Michelin

und die Durchbildung des ersten stromlinienférinigen Schienentrichwagens von Kru k-

kenberg, dic beide in Jahre 1931 ihre Versuchsfahrzeuge im Eisenbahnbetrieb e

probten. ' '
Beiden Erfindungen liegt der Leitgedanke zugrunde, den Iiisenbahnverkehr aus sei-

ner Starre zu losen und ihm eine dein Automobilbetrieh angeniherte Betrichsform zu
geben, Michelinhatdics zuniichst auch dullerlich betont, indem er eincn.Sericnkrzift-
wagen samt Gummireifen auf die Schiene stellte und seine Riider lediglich mit Spurkrin-
zen versah, Wenn sich inzwischen der Kastenaufbau der als Micheline beriithmt ge-
wordenen Schienenleichttrichwagen den Anforderungen des Schienenverkehrs angep'u,ﬁt
hat, so ist der Grundgedanke des Erfinders beibehalten worden: Einfachheit im Autnel?,
serienmifige ultraleichte Ausfithrung der Wagenkisten und vor allen Dingen gummt-

bereifte Schienenrider. o ) .
Die Kruckenbergsche Idee der stromlinienférmigen Durchbildung des Schies

nentrichwagenkorpers ist derart Allgemeingut geworden, dal sic sogar biufig aus .mehr
werbetechnischen als strémungstechnischen Griinden angewandt wird. Unter diesem
Gesichtspunlt gewinnt die Stromlinienform — wenn {luch vom Erfinder unter ganz ande-
ren Gesichtspunkten angewandt — eine verkohrswlrtschafthcb.hervormgende Bedelll'
tung fiir den Kisenbahnbetrieb, da das Schienenfahrzeng durch sein cigenes Ausseher.l die
wirksamste Verkehrswerbung darzustellen beginnt. Der Vollstindiglkeit halber sci be-
merkt, daf die Franzosischbe Nationale Eisenbahngesellsehaft fiir ihr Nordnetz einen Strom-
linien-Propeller-Doppeltrichwagen als Versuchsfahrzeug in A.nlohmmg an die Kruk-
ltenbergschen Ideen baut, wobei die Propeller hauptsichlich zum Bremsen verwandb

werden sollen !.

II. Umfang des Schienentriebwagen-Verkehrs.

Bis zum Jahre 1931 war die Verwendung von Schienentriebwagen auf Neben- und
Kleinbahnen beschrinkt. Erst nach diesem Zeitpunkt hat er eine um so stiirmischere
Entwicklung auf Hauptverkehrsstrecken gefunden, wie sie insbesondere durch folgende
Zahlen der franzésischen Hauptbahnen gekennzeichnet wird.

! Nach einem Vortrag von M. Chatel (Ingénicur principal, Clief des Services des
Ateliers de machines de la Compagnie du Chemin de fer du Nord) am 7. 12. 1937 in DParis;
vgl. Technique Moderne Nr. 5/1938.
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Triebwagenverkehr auf den
franzésischen Hauptbahnen.

Triebwagen
Jahr >
Anzahliin Betrieb | Wagen-km pro Tag
1. 1. 1932 24 2150
1. 1. 1933 34 3200
1.1.1934 90 17100
1. 1. 1935 236 42 500
1. 1. 1936 354 75 600
1. 1. 1937 537 113 300
1. 1.1938 662 144 000

. Die Anzahl der Fahrzeuge hat sich in den letzten Jahren derart erhoht, daf3 bei ver-
schiedenen Risenbahngesellschaften bereits ein erheblicher Teil des gesamten Personen-
verkehrs von eigenmotorischen Schicnentriebwagen bewiltigt wird.

Schienentriebwagen-Verkehrin vH-Teilen
des Gesamtverkehrs (Zug-km) 1987.

Land vH
Trankreich, . . . ... ... ... 8,5
Belgien . . . ., . .. ... 7
Tschechoslowakei . . . . , . . . .. 217
Daniscbe Staatsbahnen . . . . . . . 28
Ruminien (Nebenstrecken). . . . . . 40
Dinische Privatbahnen. . . . . .. 76

Auf dic gesamte Netzlinge bezogen, hatten folgende Eisenbahnen Mitte 1937 die
nachstehende Anzahl Schienentrichbwagen im regelmiBigen Betrieb:

Triebwagen je km Netzlinge (1937).

Land Netzlange Anzahl der E;ﬁg“ﬁ}g&n

(Unternehmen) km Trichwagen | lango

Frankrcich (7 Hauptbahnen) . . . . . . . . . . 42 500 rd. 600 0,014
Belgien (Nationale Eisenbahngesclls.haft) . . . . 4 850 44 0,008
Nicederlande (Staatsbahnen) ., ., . . . . .. 7 820 74 0,009
Dinemark (simtliche Bahnen) . . . . . . . .. 5232 227 0,043
Deutschland {Deutsche Reichsbahn), . . . . . . 55 000 rd. 600 0,011
Tschechoslowalei (Staatsbahnen) . . . . . . . . 13 500 rd. 500 0,037
Ungarn (Staatsbahnen) . . . .. . . . . . .. 7 821 142 0,018
Rumiinicn (Staatsbahnen) . . . . . . R 11 200 200 0,018
Italien {Staatsbahnen) . 17 000 487 0,029
SA. .. .. 382 900 1110 0,003

ITII. Die verschiedenen Arten des Schienentriebwagen-Verkehrs.

Abb. I veranschaulicht die von Schienentrichbwagen im regelmiffigen Verkehr be-
fahrenen Eisenbahnstrecken wichtiger europdischer Linder nach dem Stande Mitte 1937.
Beim Betrachten dieses Bildes sind folgende Feststellungen zu machen:

L. PlanmiBig sind in der Einfithrung des Triebwagenverkehrs auf ihrem gesamten

Netz vorgegangen: Ungarn, Danemark und Frankreich. Wahrend Ungarn von der

Motorisierung der Nebenstrecken ausgegangen ist, hat Frankreich mit der Motorisic-
6*
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rung fast simtlicher, nicht elektrifizierter Strecken gleichzeitig begonnen (soweit
dies verkehrswirtschaftlich von Vorteil gewesen ist). '

In Dinemark ist der Anstofs von den sehr ausgedehnten Privatbabnen erfolgt;
die Staatsbahnen haben mit der Motorisierung verkchrsschwacher und verkehrs-

starker Strecken zugleich begonnen und betreiben heute lediglich noch zwei Strecken

ausschlieBlich mit Dampf.

gsten europaischen Staaten im Jahre 1937.

f zu werten.)

(Das Streckenbild Spaniens ist als Entwur
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Abb. 1. Streckenbild und Umfang des Triebwagenverkehrs in den wichti
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2. Eng angelehnt an das ungarische Beispiel befinden sich die rumanischen Staatsbah-
nen augenblicklich in der Phase der Vollmotorisierung ihrer Nebenstrecken. Das
Ziel ist vollstindige Motorisierung des ganzen Netzes.

3. Italien und Osterreich besitzen groBere elektrifizierte Netzteile und beschrinken
daher den Triebwagenverkehr auf die nicht-elektrifizierten Strecken. Besonders
Ttalien hofft die eisenbahnwirtschaftlichen Vorteile der Elcktrifizierung durch weit-
gehende Motorisierung zu crginzen. EKine bedeutende Rolle spielt hierbei die Frage
der Kapitalinvestition, dic im Falle der Motorisicrung bedeutend geringere Auf-
wendungen erfordert.

4. Das Streckenbild Deutschlands ist gekennzeichnet durch einige wenige Schoellver-
kehrsstrecken, dic dhnlich wie in Frankreich von der Landeshauptstadt ausgehen
und zu denen scheinbar wenig systematisch Nebenverkehrsstrecken hinfithren. Tat-
sichlich rithrt diese scheinbare Unsystematik von der vorhandenen Verkehrsdichte
her, dic cine so weitgehende Motorisierung wie in Ungarn oder Frankreich nicht
rechtfertigt.

Im iibrigen ist der Nebenbahnverkehr in den verkehrsarmen Gebieten (u. a.
EBifel, bayrische Ostmark, Nord-Brandenburg) planmafig motorisiert worden.

Zur Auflockerung des Personen-Nahverkchrs um Frankfurta. M. und i
Ruhrgebiet ist die Motorisierung weit vorgetrieben worden. N

Dic Frage der Verkehrsdichte ist ein Grund fiir die sehr zogernde Motorisierung
Tinglands.

5. Die geringe Ausdehnung Belgiens und der Niederlande gibt dem Verkehr auf simt-
lichen Strecken den Charakter von Vorortverkehrsstrecken. Ohne die Kapitalfest-
legung im Falle ciner vollstindigen Elektrifizierung in gréferem Umfange vor-
nehmen zu miissen, bemiiht sich Belgien, die Eisenbahnen vor noch stérkerer
Verkehrsabwanderung dadurch zu schiitzen, dafl regelrechte Tramziige (,,trotti-
nettes*) mit grofien Geschwindigkeiten auf fast simtlichen Bahnhéfen anhalten und
trotzdemn hohe Reisegeschwindigkeiten entwickeln.

In den Niederlanden wird zur Zeit der Personenverkehr vollstindig neu organi-
glert; zu bestimmten, sich stiindlich wiederholenden Abfahrtzeiten werden Trieb-
wagen (Oberleitungs-TW auf den clektrifizierten, Diesel-TW auf den nicht elek-
trifizierten Strecken) zwischen simtlichen Bahnhofen des Landes ve‘rkehren. Die
erziclten Reisegeschwindigkeiten werden durch den Kraftwagen nicht zu iiber-
bicten sein 1.

6. Tnfolge der augenblicklichen Wirren in Spanien kann nicht mit Sicherheit angegeben
werden, auf welchen der in Abb. 1 angegebenen Strecken die seinerzeit zur Einfith-
rung geplanten Triebwagen wirklich verkehren. Da jedoch die Regierung von Sala-
manca den in ihren Machtbereich gelisrenden Eisenbahnen die LErlaubnis erteilt hat,
auch weiterhin Spezialziige aus dem Ausland zu beziehen, ist anzunehmen, daf} nach
und nach der bereits im Jahre 1935 geplante Triebwagenverkehr auf den bezeich-
neten Strecken zur Einfiihrung gelangen wird.

7. Mit wenigen Ausnahmen fithren die Triebwagenstrecken nur bis an die Landesgren-
zen. Dem internationalen Verkehr dienen die Triebwagenverbindungen Budapest—
Wien, Paris—Briisse! und Paris—Liittich.

In den auBereuropiischen Landern haben lediglich die Vereinigten Staaten in grofie-
rem Umfange Schienentriehbwagen in Verkehr gebracht, die jedoch meistens veraltete

! Durch dje inzwischen erfolgte Elektrifizierung des sogenannten ,,Mittelnetzes Am-
sterdam—Utrecht, Haag und Rotterdam—Utrecht, Utrocht—Eindhoven, Utrecht—Arnhem
sind die auf Abb. 1 eingetragenen TW-Strecken nur noch z. T. von Dieselfahrzeugen befahren.
Eine entsprechende Anderung konnte nicht mehr beriicksichtigt werden.
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Bauarten sind und fast ausschlieBlich unter dem Gesichtspunkt der Verminderung der
Personalkosten eingesetzt worden sind; die sog. ,,full crew law** gilt nimlich nur fiir
Damplziige. Erst vor wenigen Jahren ist mit der Verwendung von Leichtmetallen und
nichtrostenden Stihlen neue Bewegung in den Trichwagenbau gekommen, die aber sehr
schnell zu vollstindigen Ziigen zuriickgefiihrt hat, die von zwei- und mehrteiligen Diesel-
lokomotiven gezogen werden.

In Siidamerika befinden sich fast simtliche Staaten am Beginn einer groBziigig ge-
planten Umstellung des Eisenbahnbetricbes auf Trichwagenverkehr. Allein Argentinien
hat etwa 70 ncue Triebwagen in Betrieh gesetzt und wird Inde des lanfenden Jahres
iiber 200 derartige Fahrzeuge verfiigen kénnen. Die Trichwagen dienen sowohl dem
Schnellverkehr auf Hauptstrecken als auch dem Vorortverkehr und besonderen touristi-
schen Zwecken. o

Aus den oben gemachten Teststellungen lassen sich folgende allgemeingiiltigen
Schliisse zichen:

a) Eine grofic Anzahl wichtiger Durchgangsstrecken wird bereits mit schnell fahrenden
Tricbwagen bedient, entweder als zusitzlicher Verkehr neben schnell fahrenden
Dampfziigen (Deutschland, Frankreich, Italien) oder in der Forin einzig bes.tehen'den
Schnellverkehrs (vor allem in Dinemark). Diese Strecken sind in Abb. 1 mit breiten
Strichen gekennzeichnet.

b) Eine bedeutende Reihe von Verbindungsstrecken zwischen Hauptverkehrsstrecken
oder Zubringerlinien zu diesen werden mit Schienentriebwagen betrieben (Deutsch-
land, TFrankreich, Italicn). .

¢) In Sternform gebiindelte Nebenstrecken werden vor allem in Frankreich, Belgien,
Ungarn und Ruménien mehr oder weniger ausschlieflich mit Schienentricbwagen
betrieben.

Dic beiden letzten Betriebstypen sind in Abb. 1 mit diinnen Strichen bezeichnet.

a) Schnellverkehr aul Hauptstrecken,

Dic Einfiihrung der neuen Betrichsart ist hauptsichlich darauf zuriickzufiihren, dafl
einerseits dic Besetzung der in Betrieb befindlichen Dampfschnellziige ungeniigend ge-
wesen ist und andererseits die Inbetriebsetzung eines Dampfzuges it wenigen Pexsonel-
wagen und gleichzeitig schr hoher Reisegeschwindigkeit mit den vorbandenen tech-
nischen Mitteln als unwirtschaftlich anzuschen war. Diescr Grund war vor allemn fiir das
deutsche Netz der Fern-Schnelltriebwagen maligebend. Die Schrumpfung des Personen-
verkehrs unter dem EinfluBl des Kraftwagens als strukturelle Ursache und unter dem
Einflufl der Krise hat die franzisischen Eisenbahnen dazu bewogen, in grofem Mal-
stabe gleichzeitig auf fast simtlichen Strecken schnellverkehrende Triehwagen einzu-
setzen, die hauptsiichlich Neuverkehr darstellen und in einigen Fillen den gesamten
Schnellzugsverkehr iibernommen haben. Die gleichen Griinde gelten fiir die Einfiihrung
der dinischen Schnelltriebziige.

Ein kennzeichnendes Beispiel fiir die Durchfihrung des Schnellverkehrs und des
gesamten Zwischenverkehrs mit Schienentriebwagen auf ciner Hauptstrecke, wobel
auller wenigen Dampfziigen der Verkehr zwischen simtlichen Orten durch motorisierte
Einheiten bewiltigt wird, bietet der graphische IFahrplan der Strecke Paris—ILe Havre
(Abb. 2).

Eine dhnliche Betriebsart ist inzwischen auf den Strecken Paris—Nantes—Saintes
und Paris—Granville eingefithrt worden. Ein &hnlicher Fahrplan wird auf simtlichen
Strecken der niederlindischen Staatseisenbahnen mit dem 15. Mai 1938 in Kraft treten.
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Auf die Strecke Paris—Ie Havre bezogen stellt sich das Wesen dieser Betriebsart
folgendermafien dar (Abb. 2):

1. Fiir die Bedienung simtlicher Zwischenbahnhéfe werden die bestehenden Dampft-
zugverbindungen durch solche mittels schnellfahrender Triebwagen ersetzt. Ledig-
lich diec  bestehenden

. ho geh geh
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werden beibehalten, PARIS _wmo ] \ %] \
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4. Um Schpellverbindungen Paris—Le Havre (Richtung Lo Havre).
zwischen Paris und den

hauptsichlichen Bahnhéfen vor Rouen zu gewihrleisten, verkehren zu ebenfalls
festen Abfahrtszeiten von Paris ausgehend zwischen den durchgehenden Schnell-

trichwagen Dampfeilziige, die auf den hauptsichlichen Zwischenbahnhéfen anhalten.

5. Den Einwohnern der stark bevalkerten Stidte Mantes, Vernon, Pont-de-I'Arche,
Motteville, Yvetot und Bréauté ist e¢s nuninehr moglich, unter Benutzung der zahl-
reichen Triebwagcn—Personenzﬁge die Vorteile des Schnellverkehrs unter. Aus-
nutzung der gebotenen AnschluBmoglichkeiten an die durchgehenden Ziige zu
genicflen.

Das bisher berithmteste Beispiel fiir den durchgcehenden Schne]]verk.chr auf Haupt-
strecken sind die sog. fliegenden Triebziige der Deutschen Reichsbahn, die 'Tagesvc?bm-
dungen zwischen den Industrie- und Kulturzentren des Deutschen Reiches mit der Reichs-
hauptstadt herstellen. Auf dicse Weise ist der Besuch von Berlin mit llnehrstiir.ldigem
Aufenthalt und die Riickkehr zum Ausgangspunkt der Reise in ’l‘agesfrlgt m'éghch ge-
worden. Der Lirfolg dieses Schuellverkehrs spiegelt sich In der NotWeudlgkellt der Be-
schaffung von Triebfahrzeugen mit bedeutend vergrofertem Fassungsraum wider.

Die Uberschrift dieses Unterabschnittes ist jedoch nicht allein in 'dem Sinn aufzu-
fassen, daB ein bestehender Dampfzugschnellverkehr durch Schnelltrlcb\\fagen ersct'z't
oder crginzt wird; im Gegenteil ist der Kinsatz von schnellfahrenden f].‘rlebwagen fiir
jede Art von Personenverkehr das von den Eisenbahnen angestrebte Ziel. Iis handelt
sich eigentlich nur noch um die betriebswirtschaftliche Abgrenzung zwischen Einsatz-
fahigkeit von Dampfzug gegeniiber Triebwagen, d. h. es geht um das Prob!em der Selbst-
lkostenentwicklung unter dem Gesichtspunkt gréfitméglicher Beschleunigung des Ge-
samtverkehrs fiir jeden einzelnen Abfertigungsbahnhof.
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In diesem Sinne bicten die Verkchrsverhiltnisse auf den Hauptstrecken genau die
gleichen Verhiltnisse wie sic fiir den

b) Zubringerdienst zu Haupisirccken
bestehen.

Wiahbrend jedoch auf den Hauptstrecken der Giiterverkchr, soweit er in der Form
von Wagenladungen und Sammelgut erfolgt, durch besonderc Giiterziige bewiltigt
wird, ist eine derartig scharfe Trennung auf den mit Zubringerstrecken bezceichneten
Nebenbahnstrecken meist nicht der Fall. Dic Durchfithrung dieser Trennung wird jedoch
mitdem Augenblick der Einlithrung von Schienentricbwagen notwendig, Hierfiirsprechen
nicht technische, sondern wirtschaftliche Gesichtspunkte. Tatsichlich ist diese Tren-
nung von Personen- und GHiterverkehr fast ausnahmslos vorgenommen worden, sobald
diec Umstellung des Personenverkehrs auf Triehwagenbetrieh eine Kostensenkung mit
gleichzeitiger Verkchrszunahme erwarten lie. Beispielhaft hierfiir ist Ungarn vorge-
gangen, im Anschluf hicran Rumiinien. In beiden Lindern wird der Personenverkebr
auf Nebenstrecken bereits fast ausschlicBlich durch Schicnentrichwagen bewiltigt.

Trotz des auferordentlich dichten Personenverkebrs geht auch Belgien mehr und
mehr zum aufgelockerten Verkehr mit Schicnentrichwagen im Zubringerdienst iiber.
Selbst in Deutschland hat dic neue Verkehrsart bereits ganze Landesteile erfafit, so vor
allem im ostlichen Bayern und im Ruhrgebiet. _

Der Giiterverkehr wird in all diesen Fillen meist durch Dampfziige besorgt, die je
nach Bedarf einmal wéchentlich bis tiglich verkehren. In Sonderfillen wird auch ein
Giiiterwagen an einen Triebwagen angehingt. Dies erfordert jedoch besondere technische
Vorrichtungen, auf die hicr nicht niher eingegangen zu werden braucht. Ls sei jedoch
erwihnt, daf3 in Deutschland, Italienund Frankreich Versuche mit besonderen Giitertrieb-
wagen unternommen worden sind, die sich jedoch nicht verallgemeinert haben. s ist wohl
moglich, dali die Zugkraftkosten und die Aufwendungen fiir Fahrpersonal sich unter
dem Gesichtspunkt der Tarifeinnahmen fiir die zur Beforderung gelangenden Giiter nicht
lohnen. Jedoch liegen hieriiber nihere Angaben nicht vor. Ein wirtschaftlich zu rechF-
fertigender Giitertriehwagenverkehr auf Nebenstrecken kime demuach lediglich fir
dic hochwertigen Giiter in Frage. Aber auch in diesem Fall diirfte der Zwang zum Um-
laden des Gutes an den Ubergangsbahnhoéfen auf die Hauptstrecke ein Hindernisgrupd
fiir dic groBziigige Binfiihrung von motorischen Giitertriebwagen scin. Die Vorteile

des Giiterkurswagens mit direlctem Lauf vom Abfertigungsbahnhof zum Bestimmungs-
balnhof werden die Beibehaltung des Dampfzngverkehrs fiir diesen Beférderungszwelg
notwendig machen.

Interessant ist der Plan der friitheren Franzosischen Staatsbahnen (jetzt Westnets
der Nationalen Eisenbahngesellschaft), die im Personenverkehr ausgedienten Schienen-
triebwagen spaterhin fiir den Giiterverkehr auf Nebenstrecken zu gebrauchen. Dieser
Plan schlieit jedoch die oben beschriebenen betrichswirtschaftlichen Nachteile des ge-
brochenen Giiterverkehrs nicht aus. I8s findet also, soweit cs sich jetzt schon beurteilen
1ift, hauptsichlich eine intensivere Ausnutzung des vorhandenen Fahrzeugraumes statt.

Fiir Stiick- und Txprelgut ist gewohnhich cin besouderer Beférderungsraum im
Personentriebwagen vorhanden. Da es sich um meist hochtarifiertes Befsrderungsgut
handelt und eine Umladebehandlung auch bei Dampfzugbetrich notwendig ist, findet
einc Umstellung im eigentlichen Sinn bei der Einfithvung von Tricbwagen nicht statt.

¢) Sternverkehr auf Nebenstrecken.
Wenn irgend méglich werden verschiedene Nebenstrecken betrieblich so zusammen-
gefalt, daB die zum Verkehr gelangende Bauart der Schienentriebwagen in den Einzel-
teilen gleichartig ist und daher das Fahrpersonal obne irgendwelche Umstellung sdmt-
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liche Linien im Wechseldienst befahren kann. Ehenso wichtig ist die Méglichkeit ge-
ringer lirsatzteillagerhaltung und die planmiBige Durchfithrung der laufenden Instand-
haltung und periodischen Aushesserung der Fahrzeuge.

Alle diese Momente erméglichen die Ausnutzung der Fahrzeuge bis zum Betriebs-
optimum, wie sie z.B. auf dem Nordnctz der Nationalen Kisenbahngesellschaft in
Frankreich, auf dem bayrischen Nebenbahnnetz der Deutschen Reichsbahn und vor allem
in Ungarn, Ruménien und Dénemark vorhanden ist.

Wic in Abschnitt V niher darzulegen sein wird, spielen vor allem i Nebenstrecken-
verkehr die Kosten fiir die Unterhaltung der Fahrzeuge eine ausschlaggebende Rolle fiir
die Wirtschaftlichkeit des Betriebes. Aus diesem Grunde ist die Einheitlichkeit der Fahr-
zeuge und die Zusammenfassung der einzelnen Streckenabschnitte zu einheitlichen
Tricbwagenzentren Voraussetzung fiir eine eisenbahnwirtschaftlich befriedigende Losung
der Frage des Einsatzes von Schicnentricbwagen auf Nebenstrecken.

s besteht jedoch fiir die Durchfithrung des Nebenstreckenverkehrs mit Triebwagen
die Notwendigkeit, das Fassungsvermégen des Fahrzeuges an Markt- und Messetagen,
in touristisch bevorzugten Gegenden fiir die Reisesaison dem Verkehrsbediirfnis anpassen
zu kénnen. Dies ist einecrseits dadurch moglich, daB die Zugkraft des Fahrzeuges fiir
die Mitfithrung von cin oder zwei Anhiingewagen ausreicht bzw. dall zwei oder mehr
Triebwagen mit Mehrfaehsteuerung versehen von einem Wagenfiihrer gemeinsam be-
dient werden kénnen. Besonders in diesem Fall macht sich die Einheitlichkeit der Fahr-
zeuge im planméaBig betriebenen Nebenstreckenverkehr vortcilhaft bemerkbar, indemn
das einzelne Fahrzeug beliebig dort eingesetzt werden kann, wo die Nachfrage nach
Beférderungsraum besonders grof ist. Dies betrifft selbstverstandlich nicht die in regel-
mifiigem Fahrplandienst stehenden Fahrzeuge; die Reservehaltung von Beférderungs-
rawmn, die eins der schwierigen betriebswirtschaftlichen Probleme des Fisenbahnbetricbes
darstellt, wird aber gerade dureh die planmiBige Fahrzeughaltung iber einen leicht
ibersehbaren kleinen Verkehrsraum naech der wirtschaftlichen Seite giinstig beeinfluf3t.

Weil dic Betriebs{iihrung der meist in privater Hand befindlichen Kleinbahnen und
ecbenso die von offentlichen Verbanden geleiteten Lokalbahnen keine wesentlichen
Unterschiede beziiglich des Rinsatzes von Schienentricbwagen gegeniiber dem oben
Gesagten aufweisen, scien sie nur anmerkungsweise exwiihnt. Da jedoch meist die Spur-
weite geringer ist als bei den AnstoBstrecken der sog. groBen Eisenbahnen, kommt eine
Ubernahme der Fahrzeuge zum Zwecke durchgehenden Wagenlaufs auf die Anstol3-
strecken meist nicht in Betracht. Im iibrigen konnen die Fahrzeuge dieser Lokalbahnen
oft kleiner und leichter gebaut sein, weil sie gleichermafien die letzten und feinsten Ver-
dstelungen des Verkehrseinzugsgebictes der Haupthbahnen darstellen und infolgedessen
die geringeren Verkehrsbediirfnisse zu befriedigen haben. Gerade bei diesen Bahnen
Jedoch ist es meist der Schienentriebwagen, der iiberbaupt die Aufrechterhaltung des
Betriebes gegeniiber dem Wettbewerh des Kraftwagens ermdglicht, der seinerseits dem

letzten Verkehrsbediirfnis, sozusagen bis vor die Haustiire, nachgeht.

IV. Auswirkungen des Einsatzes von Schienentriebwagen auf den
Yerkehrsumfang.

Es ist schwierig, die Wirkung zahlenmiBig zu erfassen, die der Einsatz von Schicnen-
triebwagen auf die Gestaltung des Verlcehrsumfangs hervorgerufen hat. In Italien hat
man Verkehrssteigerungen bis zu 40 vH. zu verzeichnen. Dies diirfte jedoch ein Aus-
nahmefall sein, da es in den anderen Lindern schon als auBlerordentlich befriedigendes
Ergebnis gilt, wenn zunichst der durch das Aufkommen des Kraftwagens cingetretene
VerkehrsabfluB aufgehalten wnd langsam dem Wetthewerber wieder cntzogen werden
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Jonnte. Aher auch in diesen Ifillen ist es nicht immer méglich, die Wirkung des Schienen-

triechwagens aus allen mitspiclenden Umstinden heranszuschilen. Wie weit z. B. ge-

setzliche Mafinahmen zur Regelung des Personenkraftverkehvs in Anrechnung zu bringen
sind, ist statistisch iiberhaupt nicht zu ermitteln.

Die Zephyr-Diesclziige der Burlington-Eisenbalm zwischen Chicago und Minneapolis-
St. Paul und zwischen Chicago und Denver haben Verkehrssteigerungen bis zu 66,4 vH
sofort nach Inbetrichnahme hervorgerufen; dieses Emporschnellen der Reisendenzahl
ist zum guten Teil lediglich durch die Neuheit des Verkehrsmittels zu erkliren, Tat-
siichlich sind die Binnahmen anderer Ziige, die die gleiche Strecke der gleichen Gesell-
schaft bedienen, zuriickgegangen; trotzdem hat sich dic Linfithrung der neuen Betriebs-
art mit einer Gesamtverkehrssteigerung bezahlt gemacht. Um nun zahlenmibBig ein-
wandfreie Ermittlungen durchzufiibren, sind den Reisenden der Zephyrziige mehrere
Tage lang Fragebogen vorgelegt worden, wobei von den Reisenden beantwortet werden
sollte, welche Verkehrsmittel sic benutzt haben wiirden, wenn der betreffende Zephyr-
Triebzug nicht verkehrte. Diese vom 2.-—16. Juni 1935 durchgefithrten Erhebungen
haben folgendes Ergehnis gezeigt:

Andernfalls benutztes Verkehrsmittel RCIEZE(IIOH' vH
Kraftwagen . . . . . . . . . . . 264 11,0
Autobusse . . . . . . . . ... 119 5,0
Flugzeug . . . . . . . . . . . . . 195 8,1

578 24,1

Anderer Tageszug . . . . . . . . 904 37,7
Nachtzug e e 916 38,2
Insgesamt: 2398 | 100,0

Der Ansturm auf dic Twin-Zephyrs, die urspriinglich aus drei Gelenk-
wagen bestanden, ist so groBl gewesen, dafl noch im Jahre 1935 cin vierter Wagen ange-
hingt werden muBte. Die aus den Zihlungen ersichtliche Verkehrsabnahme anderer
Ziige hat dic Betriebsleitung dazu veranlafit, das neue Verkehrsinittel in gréllerem MaB-
stab einzusetzen. Hierbei ist man durch den Verkehrsandrang wicder zu regelrechten
Zugbildungen mit besonderen Diesellokomotiven, Schlaf-, Speise- und Tageswagen ge-
kommen. Die Burlington-Eisenbahn ist ein Beispiel dafiir, dall der Tricbwagen dle
Krisis im Personenverkehr hat iiberwinden helfen, indem das Reiscpublikum die Vorteile
der bequemen Befsrderung auf der Schiene wieder in groBemn Mafistabe schiitzen gelernt
hat. -— Die Erfahrungen auf der Union Pacific stimmen init denen auf der Burlington-
Lisenbahn voll iiberein.

Auf der Strecke Paris—Rouen—Le Flavre (Westnetz der Franzésischen Nationalen
Eisenbahngesellschaft) ist nach Einfiihrung des Triebwagenverkebrs fiir simtliche Unter-
wegsbahnhéfe folgende Bewegung der Reisendenzahl beobachtet worden: (s. Tab. 5. 87.)

Auf der Strecke Caen—Deauville, die nur 30 kmm betrigt und einem auflerordentlich
regen Kraftwagenwettbewerh ausgesetzt ist, ist seit der Inbetriebnahme einiger Trieb-
wagen der Verkchr um rd. 25 vH gestiegen, withrend der StraBenverkehr gleichzeitig
erheblich abgenommen hat.

Die flicgenden Trichziige der Deutschen Reichsbahn haben ebenfalls eine Verkehrs-
zunahme hervorgerufen, die groBerc Fahrzeugeinheiten erzwingt. Hiermit ist die Pro-
blematik des Schienentriehwagenverkehrs mit der begrenzten Kapazitit des vom Motor
fortbewegten Iassungsraumes angedeutet: Bei starker Verkchrszunahme auf Haupt-
strecken ist die doppelte Iiihrung von Schienentriebwagen meist unwirtschaftlich

Zahl der verausgabten
o hraeheine -
Bahnhéie Tahrscheine: Zux\)}%me
August August
1935 1936
Mantes . . . . . . . . . .. ... ... .. 15788 17 557 11
Rosny-sur-Seine . . . . . . . . . .. ... 2 160 2 650 22
Bonniéres . . . . . . . . . . L. L. 2436 3175 30
Vernon . . . . . . . . . . . ... ... 8 687 11040 27
Le Goulet . . . . . . . . . . . ... ... 720 1188 65
Gaillon . ., . . . . ... ... 1467 2012 37
Venables . . . . . . . . . . . . . ... ... 298 339 13
St-Pierre-du-Vauvray . . . . . . . . . . . .. 3074 3270 6
Pont-de-YArche . . . . . . ..., L. 2081 2 649 27
Oissel . . . . . . . . . . . ... 5 553 6 792 22
Rouen-R.D. . . . . . . . . ... ... ... 78 153 94 464 21
Malaunay . . . . . . . . . . .. ... ... 2330 21721 16
Barentin . . . . . . .. ... ... ... .. 2952 5 307 79
Yvetot. . . . . . . L 6 369 8 522 33
Allouvile . . . . . . . . .. .. ... ... 311 494 58
Foucart . . . . . . . . .. .. ... .. 698 792 13
Bolbec. ., . . . . . . ... . 1759 21717 54
St-Laurent . . . . . . . . .. ... .. ... 2898 3379 17
Le Havre . . . . . . . . . . . . ... ... 40 529 47 456 17

gegeniiber einem Dampfzug, dessen Fassungsraum praktisch beliebig vermehrba.r 1st,
ohne daB die Zugkraft der Dampflokomotive merklich nachlifit (die Grenzen liegen
selbstverstandlich einerseits in der Natur der Antriebsmaschinen und andererseits.m
den Anforderungen des Betricbes). Mit anderen Worten: Die Bewiiltigung von plétzlich
auftretenden Verkehrsspitzen ist vor Inbetriebsetzung von Triebwagen genau zu stu-
dieren, damit nicht die Verkehrszunahme dic wirtschaftlichen Vorteile des Schien_en-
triebwagenbetriebes zu einer Verteuerung des Gesamthbetriches werden 1dft. Diese
Ansicht ist besonders deutlich von namhaften Vertretern der Ungarischen Staats-
bahnen vertreten worden, wihrend man in Italien und Frankreich scheinba:r nicht. S0
sehr auf die Einhaltung der Detriebstechnisch gegebenen Grenzen des Schlencntrleb-
wagens Riicksicht nimmt. Treilich spielt bei all diesen Betrachtungen — wic 1m r}iichsten
Abschnitt niiher auszufiihren ist — die verhdltnismifige Bedeutung der gnzelnen
Kostenbestandteile eine oft ausschlaggebende Rolle fiir die Beurteilung der Wirtschaft-
lichkeit der einen oder der anderen Betriebsart. Infolgedessen lassen sich scharf ab-
grenzende Urteile bzw. MaBstibe fiiv die Einsatzfdhigkeit des Schienentriebwagens
nicht finden; vielmehr kommt es, wie Friedrich? fiir die ostbayrischen Neben-
bahnen im Gebiet der Reichsbahn nachweist, immer darauf an, die fiir die ortlichen
Verhaltnisse richtige Lisung zu finden.

Die mehrfach bereits totgesagten Kleinbahnen aller Lander haben s.ich durch d.ie
Inbetriebsetzung geeigneter kleiner Schicnentriebwagen zum groflen Teil lebensfahig
halten kénnen, so vor allem in Hannover (Landcsvcrkehrsamt), Siiditalien (Mediterraneo-
Calabro-Lucanc), siidfiinische Kleinbahnen, Chemins de Ier de Provence in Siidfrank-
reich, County Donegal Railways (Eire), Vorortbahn Malaga-Velez — um nur cinige he-
sonders fortschrittliche zu nennen.

1 Die Reichsbahn 43 (1936) S.919.
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V. Die Selbstkosten des Betriches mit Schienentrichwagen.

Die nachstchenden Ausfithrungen sind den AuBlerungen der cinzelnen Eisenbahn-
verwaltungen selbst entnonumen. Sie sind lediglich als Betriebskostenrechnungen zu
verstehen, d. h. sie stchen in keinerlei Zusammenhang it der cigentlichen Preisbildung.
Dies soll besonders deswegen hervorgehoben werden, weil inumer wieder die Meinung
vertreten wird, dal} der Einsatz von Schienentrichwagen unmittelbare Auswirkungen
auf die Tarifbildung habe.

Tatsiichlich bedeutet die Inbetrichsetzung von Schicnentrichwagen dort, wo sie
betriehlich gerechtfertigt erscheint, fast immier cine Senkung des Betriebsnufwandes
je Beforderungseinheit. Ob das gewollte Iirgebnis erzielt worden ist, 1ift sich nimlich
nicht allein mit dem Nachweis der cingetretenen Senkung des Betriebsaufwandes je
Zug- bzw, Wagen-km beantworten; vielmehr ist dabei zu beriicksichtigen, ob gleichzeitig
der Beforderungsraum insgesamt besser ausgenutzt war, als Dei den ersetzten Verkehrs-
mitteln; d. h. eine Antwort auf dic I'rage: wic lioch ist der Aufwand je beférderte Person
bezogen auf den Zug- bzw. Wagen-km?

Lin bestimmtes Verhiltnis zwischen diesem Aufwand je Befdrderungsecinheit (Per-
sonen-km) und der entsprechenden Einnahme im Durchsehnitt der in Anwendung be-
findlichen Tarife ist betricbspolitisch selbstverstindlich von griBter Bedeutung. Die
Bedeutung des Schicnentrichwagens liegt nun vor allem in seiner verkehrswerbenden
Kraft, d. h. darin, das MiBverhiltnis zwischen Aufwand und Ertrag je Personen-kmn
wenigstens soweit zu verbessern, daf3 die Sclbstkosten Insgesamt gedeckt werden. Ob
dies im einzelnen erreicht worden ist, lilit sich ohne Kenntnis intimer Betriebsziffern
nicht nachweisen. Es ist verstdndlich, daf die Eisenbahnverwaltungen derartige Ziffern
nur in Ausnahmefillen bekanntgeben, da hmmer wieder mit derartigen Ziffern leicht-
fertig umgegangen wird mit dem Ziel, an der geiibten Tarifbildung Kritik zu iiben.
Aus diesem Grunde beschriinken sich die folgenden Ausfiihrungen lediglich auf die Dar-

stellung der Kostenbewegung, die Untersuchung der Einzelkostenbestandteile, cine Ge-
geniiberstellung von Kosten des Betriches mit Dampfziigen und Schiencntriebwagen
und schlieBlich auf den Einflull der Selbstkosten des Betriebes mit Schiencentriebwagen

auf die Entwicklung des Gesamtbetriches.
a) Die Zusammensetzung der Selbstkosten,
Eine Untersuchung der Selbstkostenaufstellung aller wichtigen curopiischen und
amerikanischen Trichwagenbetricbe hat fast genau tibereinstimmend folgende Gliede-

rung der Selbstkosten ergeben:
. Kraftstofflosten.
. Schmierstoffkosten.
. Kosten des Fahrdienstpersonals.
. Kosten des Begleitpersonals.
. Kosten fiir laufende Unterhaltung.
. Kosten fiir grole Ausbesserung.
Summe der Betriebskosten.
7. Kapitalkosten:
a) Kapitalverzinsung.
b) Abschreibungen.
Suinme der Verkehrskosten.
. Kosten fiir Anderung des Oberbaucs.
Kosten fiir Anderung der Sicherungseinrichtungen.
Kostenzuschlag fiir den Anteil an den allgemcinen Kosten der Unternehmung.

Gesamte Selbstkosten des Triebwagenverkehrs.
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Wihrend die Posten 1. bis 7. bei den meisten Verwaltungen in Form der Fortschrei-
bung ermittelt werden, sind Kinzeclzillern fiir dic Posten 8. bis 10. nur in Ausnahme-
fillen angegeben, hingegen wird ihre Bedeutung durchweg ancrkannt.

Unter den Betricbskosten sind die Tosten 1. bis 4. ohne Schwierigkeit zu ermitteln.
Die diesbeziiglichen Angaben beruhen auf ausreichend langen Erfahrungen und bediirfen
keiner weiteren Lrklarung.

Die Kosten fiir laufende Unterhaltung und diejenigen fiir grofie Ausbesserung hin-
gegen beruhen ausschlieBlich auf Lebensdauersehitzungen, die bisher nicht als den
wirklichen Verhiltnissen entsprechend angesehen werden kénnen. Dieser Umstand be-
ruht darauf, daB

L. fast immer zu wenig Fahrzeuge cin und derselben Bauart betrichsihnlichen Be-
dingungen unterworlen werden;

2. daB die Antriebsmotoren noch verhéltnismafig ungleich arbeiten und vielen Ver-
besserungen unterworfen sind;

3. dal} der Gebrauch von Leichtmetallen zum Fahrzengbau noch verhiltnismifBig
neu 1st.

Da also die Lebensdauerschitzung auf aulerordentlich unsicheren Grundlagen be-
ruht, ist die Ermittlung des Anteiles des Kapitalaufwandes an den Binheitskosten ebenso
unsicher. Unter Beriicksichtigung dieser Einschrinkungen miissen daher die folgenden
Kostendarstellungcn verstanden werden.

Folgendes Beispiel aus dem praktischen Betrieb eines gummiberciften Micheline-
Triebwagens zeigt, wie unsicher die Fisenbahnverwaltungen z.T. in der Lebensdauer-
schitzung sein miissen, da nicht cinmal ein sicheres MaB fiirdie Ausbesserun gs-
perioden vorhanden ist: Nach ciner Laufleistung von 80000 km sollte eine Miche-
line iberholt werden. Die vollstindige Untersuchung ergab, daB einige Kugellager
und Antriebsketten ersetzt werden multen. Die Sachkosten betrugen 2 500,00 Fr. Die
Lohnkosten beliefen sich hingegen auf 15 000,00 I'r. Dieser Aufwand mul} selbst bei
Beriicksichtigung der notwendigen Betriebssicherheit als unnétig bezeichnet werden.
Tatsichlich betragen die mittleren Laufleistungen der Michelinen bis zur Uber-
holung bzw. zwischen zwei Uberholungen 130 000 km. Besonders giinstige Fille haben
Laufleistungen bis zu 185 000 km méglich gemacht, che eine Ubcrholung fiir notwendig
erachtet wurde.

Die in Serienbauart hergestellten vierachsigen Triebwagen von Renault werden
auf der franzosischen Nordbahn nach ciner Laufleistung von 120 000 km im Zentral-
depot der betreffenden sternférmigen Triebwagennctze iiberholt. Dies betrifft jedoch
die Antriebs- und Lauforgane, wihrend die eigentliche Hauptausbesserung erst nach
einer Laufleistung von 200 000 bis 240 000 km stattfindet.

In Amerika findet eine bedeutend intensivere Ausnutzung der Fahrzeuge statt.
Der 3-Wagen-Triebzug T'lying Yankee hat in zwei Jahren 670 000 km geleistet,
bevor er in Hauptausbesserung genommen wurde. Die zwel Zwilt-Wagen-Triebziige
City of Denver haben in ihrem ecrsten Betriebsjahr 1230000 Zug-km zuriick-
gelegt, ohne daB eine Hauptaushesserung notwendig wurde.

Bei diesen Laufleistungen ist allerdings zu beriicksichtigen, daf} die betreffenden
Ziige iiber verhiltnismillig weite Strecken mit hohen Durchschnittsgeschwindigkeiten
verkehren. Dauerndes Anfahren und Bremsen im pendeldhnlichen Nebenverkehr nimm¢
die Motoren unverhiltnismiBig stirker in Anspruch als gleichméfige Belastung. Aus
diesem Grunde werden z. B. bei den ungarischen Eisenbahnen die Nebenbahntrieb-
wagen nach 100 000 bis 120 000 km, die Schnelltrichwagen jedoch nach etwa 200 000 ki
Laufstrecke zur Hauptausbesserung auBer Betrieb gesetzt.



90 Wolfgang Hamacher:

Im allgemeinen wird mit ciner Lebensdauer von 10—12 Jahren fiir die Schnelltrieb-
wagen gerechnet. Diese auBerordentlich kurze Lebensdauer rechtfertigt sich walr-
scheinlich nur fiir die nach dem Prinzip des Automobilbaues ausgefiilirten Bauarten.
Fiir dic schwereren Nebentriehwagen-Ausfiihrungen liegen bereits Erfahrungen vor, die
sich iiber eine grofere Zeitspanne erstrecken. Ifiir 20 gleichartige Tricbwagen der Cana-
dian National Railway, dic in Leichtbauweise ausgefiihrt sind, wird eine Le-
bensdauer von 20 Jahren als iiberbolt angeschen.

Die Nordnctzverwaltung der Iranzésischen Nationalen Eisenbahngesellschaft hat
Anfang 1938 dic vier ersten Michecline-Trichwagen, dic im Dezember 1932 in Be-
trieb genommen wurden, nach ciner Gesamtlaufleistung von 1,54 Mio. Wagen-km allein
auf Grund ihres wenig anzichenden AuBiern aus dem Betrich gezogen, obwohl sie noch
gute Laufeigenschaften besalien. .

Schlieflich mufl aueh beriicksichtigt werden, dal eine Dampflokomotive, wenn sie
cinmal das Alter von 40 Betriehsjahren erreicht hat, nur noch sehr wenige Einzelteile
besitzt, die im Laufe ihrer Dienstzeit nicht ausgewechselt worden sind. Infolgedessen
muB auch beim Triebwagen nicht iibersehen werden, daf8 fiir das Fahrzeng als Ganzes
eine Lebensdauer angenoumnen werden mulb, dic nieht von derjenigen des Antriebs und
der Kraftiibertragung allein hestimmt werden darf. '

Uberdie Kapitalkosten rechnung besteht im allgemeinen keine Uneinigkeit,
soweit die Verzinsung des Anschaffungspreises in Frage steht. Der hierfiir einzusetzende
Kostenteil ist entweder von der Verzinsung der Anleihen bestimmt, die zur Finanzierung
des Anlagekapitals hegeben werden, oder durch andere Finanzierungs-Vorschriften der
betreffenden Verwaltungen. Tiir Kalkulationszwecke wird im allgemeinen ein Zinssatz
von 4—5 vH des Anschaffungswertes angesctzt.

Der Kostensatz fiir Abschreibung ist entweder von der Laufzeit der bege:
benen Anleihe abhingig, oder von den meist spekulativen Lebensdauerschitzungen. Bei
der Selbstkostenkalkulation je Leistungseinheit werden die Abschreibungen jedoch immer
allein von der angenomienen Lebensdauer bestimmt. Hicrfiir gilt das weiter oben iiber
die Unsicherheit in der Bestimmung der wirklichen Lebensdauer Gesagte.

Uber den Anteil der Kosten fiir Anderung des Oberbaues und
der Sicherungseinrichtungen, die lediglich beim Schncllverkehr not-
wendig werden, sind exalkte Angaben allein fiir die Strecke Paris—Lyon mit Benzin-
schnelltrichwagen vorhanden. Sie betrugen 9,1 vH der kalkulativen Gesamtkosten, auf
den Wagen-km bezogen. Ob es gercchtfertigt ist, diese besonderen Aufwendungen dem
Schnelltriebwagenbetrieh zu belasten, ist zwecifelhaft; denn es ist ja nicht der Kinsatz
des Tricbwagens, der cine derartige Anderung der Anlagen erfordert, sondern die Schnel-
ligleeit, mit der der Verkehr durchgefithrt wird. Fiir einen mit Dampflokomotiven und
gleicher Schnelligkeit bewiltigten Verkehr wire der gleiche Kostenbestandteil in ent-
sprechender Héhe einzusetzen. Es handelt sich also tatsiichlich nicht um zusitzliche
Kosten; sie diirfen daher dem Tricbwagen nicht belastet werden.

Anders verhilt es sich mit dem Aufwand fiir Heizung der Wagenhallen, die fir die
Pflege der empfindlichen Motoren notwendig werden. Diese Kosten und diejenigen fiir

Errichtung besonderer Triebwagenschuppen sind nicht zu beanstanden und gehéren in
die Betriebskosten. Sic werden hicr am besten in die Kosten der laufenden Unterhaltung

mit einbezogen.

Bei der Aufstellung der Gesamtkosten, bezogen auf Wagen-km bzw. Beférderungs-
einheit, hiingt der Anteil der Kosten fiir Verzinsung und Abschreibung nur dann von der
jéhrlichen Laufleistung ab, wenn die Lebensdauerschitzung nach Jahren gercchnet wird.
Um ein einwandfreies Fxgebnis zu bekommen, ist es daher angebracht, die Lebensdauer-
schitzung allein von den geleisteten Kilometern abhiingig zu machen, ohne Bezug auf
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eine Zeitgrs ‘reili i
aut G g{oBc zu nehnmn. Ireilich muB in dicsem Fall die kameralistische Abschreibung

o und der Anleihentilgung fort fallen

Cl ¢ stenvechnu, ] )
kost d((;;nilrier}; IEQst}:cnrcc-l'mm_)gcn ist die Reservehaltung von Fahrzeugen den Selbst-
5t bt des s | (1)] rie )e.l)ctmdhchcn Fahrzeuge belastet worden. Diesem Gesichtspunkt
Da jody ](; ung einer \’/?].lstii,nd,lgen Belbstkostenrechnung sicherlich zu entsprechen.
sombgonde o hetrleb nit l,‘l"'lebwagen neucrer Bauart im allgemeinen noch nicht iiber
Rinonde. rza]'rungen \{erlugon kann, diirfte die Zahl der in Reserve befindlichen
Bemegsungr&icgu \ljf]f.ti ge(imgézr“werdcn. Wegen auBerordentlicher Unsicherheit in der
Ly ses Teiles der Selbstk sind sie i e
sichtigt geblichen. bstkosten sind sie in den Zahlenaufstellungen unberiick

D ; : . .
n ol Oernﬁnt%l der E]_r_lzcll'(o.sten m vH-Teilen an den Gesamtkosten je Wagen-km 1st
Grundgla eerf” E_)’b(,)]]c fir einige Verwaltungen Furopas und Amerikas angegeben; die
agen ur die Aufstellung der Bercchnungen konnten nicht in allen Fillen nach-

Vergleie
glcichende Auswertung der Kostenrechnungen von acht

Eis
enbn.hnvcrwa,ltungen fiir 2¢hn verschiedone Betriebsarten
(1936 DLis 1937).
{Der Wert der einzelnen Kosten je Kostenstelle ist in vH-Sitzen angegeben.)
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58|28 |34 A5 S 2g(s 248 825|258 | 54 |55 0
a o [BEg[s T 2|gd =R g|348| o3 5 |23
& | e 28 |mRA % “Za | @r [Ael
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2. Schmierstoff ugy s 3 2.8 } 10 f X
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egleitpersonal . | 203 | 974 | 175 | =1 5,3 8 | 144 12 6 37,1
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7. K)&‘I;lta,ldienst: ’ ’
a) Verzinsung , | 37.5 . 11,9
b) Abschreibon | [} 137 | 5o (V205 | 38 | 20 | a7 S R ey

gepriift werden und sind sicherlich nicht gleichartig. Trotzdem gibt die Verschieden-
artigkeit der Ziffern fiir die gleichen Kostenteile unter den Verwaltungen wesentliche
Aufschliisse iiber die verhiltnismiBige Bedeutung der einzelnen Kostenteile an den Ge-
samtkos'ten: Die Kosten fiir Unterhaltung, Ausbesserung und Kapitaldienst machen im
allgemeinen zwei Drittel der Gesamtkosten aus; die Kosten fiir Betricbs- und Schmier-
stoffe werden mafgeblich bestimmt durch den Einfuhrzoll, den die meisten Linder
erheben. Dabej spielt es keine erhebliche Rolle, ob Benzin oder Diesels]l zur Ver-
b,ren““ng gelangt, da die Ersparnisse hei Verwendung von Dieselsl durch die ge-
ringeren Wartungs- und Unterhaltskosten der Benzinmotoren ausgeglichen werden.
D_le. Wirtschaftlichkeit des Betriehes mit Schienentriebwagen héngt vielmehr in erster
Linje von der Notwendigleit ciner Senkung der Unterhaltungs- und Ausbesserungs-
kosten ab.

Wegen ihrer Vollstindigkeit soll nachstehend noch die Aufstellung ciner Kosten-
kalkulation je Wagen-km fiir Benzin- und Dieseltricbwagen des Ostnetzes der Franzo-
sischen Nationalen Eisenbahngesellschaft im einzelnen dargestellt werden.,

! Unter 6. Allg. Kosten sind Kosten fiir Aufsichtspersonal, Taxen, Oberbau-Erneue-
rung und Ahnliches zu verstehen.
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Kostenrechnung franzoésischer Trichwagen,

Durchschnittskosten|Durchschnittskosten
(icmein- £. 16 Micheline-TW, | f.8 De Dietrich-TW,

R . kosten Benzinmotor, Diesoclmotor,
Kostenstellen Zuschlag 56 Sitzplitze 75 Sitzplitze
(West-Netz) (Ost-Netz)
vH Iy, Fr.
1L.LKraftstoff . 10 1,034 0,608
2.8chmierstoff
3.Fahrdienstpersonal
(einschl. Zugfihrer), . . . . . . 31 0,573 0,513
4. Unterhalt
a) Motor
Personalkosten:
im Heimatdepot. . 56 0,298 0,496
Iin Ausbesserungswerk . . . 106 0,005 0,100
Stoffkosten undl{ewsxon
der Motoren in der Privatin-
dustrie . . . . . . . . . . . 10 0,475 0,710
b) Wagenlkosten
Personalkosten:
im Heimatdepot . R 56 0,010 0,252
im Ausbesserungswerk . . . . 106 0,030 0,109 3
Stoffkosten . . . . . . 10 0,045 0,863 0,048 1,715
5. Reinigung
Personalkosten (Depot) AN 56 0,175 0,066
Stoffkosten . . . . Co 10 0,026 0,201 0,001 0,067
6. Gebiihr an den rbauer fiir Gumn-
mireifenersatz . . . . . . . . . 0,521 —
7.Abschretbunyg in . . . . 7 Jahren 1,000 6 Jahren 1,400
Kosten je TW-km . . . . . . 4,192 4,303

b) Kostenvergleich des Zugbetriebes mit dem Triebwagenbetrieb,

Bine genaue ziffernmiBige Gegeniiberstellung der wirklichen Selbstkosten beider
Betriebsarten ist nur dann moglich, wenn man die virtuellen Selbstkosten kennt. Dies
ist aber fiir die ersetzte Betriebsart fast niecmals der Fall, da die durch den Einsatz von
Triebwagen sich ergebende Betriebsverbesserung gegeniiber dem vorher bestandenen
Zustand in Kostenziffern nicht dargestellt werden kann. Die wesentliche Verbesserung
liegt zunéchst in der Schnelligkeit und in zweiter Linie in der Erhéhung der Reisebequem-
lichkeit. Diese Behauptung soll an einem praktischen Beispiel erliutert werden.

Bild 3 stellt die Kostenkurven je Personen-km fiir die schnellsten Dampfziige und
die sie ersetzenden dreiteiligen Triebziige auf den Strecken

Paris—Briisse]

und Paris—Liittich
(Nordnetz der Iranzésischen Nationalen Eisenbahngesellschaft) nach dem Stande Inde
1936 dar. Die mittlere Reisegeschwindighkeit der Dampfziige betrigt 100 km/h, die der
Triebziige 116 km/h. Die Schnellziige verkehren im allgenmeinen mit 6—7 vierachsigen
Personenwagen, die etwa 342 Plitze crster und zweiter Klasse besitzen. Bei einer Be-
setzung von 25 Reisenden betragen die Kosten je Personen-km 0,7 Fr., bei emer Be-
setzung mit 410 Personen fillt der Personen-km-Satz unter 0,05 I'r. — Bei einer Gesamt-
ausnutzung des Zuges von 1-—135 Reisenden ist die Kostenkurve des Triebzuges in
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weitem Abstand nied riger als diejenige des Schnellzuges. — Ist nun das lfassungsvurmo—
gen des Trichzuges (\”m(ht g0 stellt sich die Frage, ob die Mitlihrung eines zweiten
Triebzuges ]\()5(-(\111113,[.11() vor dem Ersatz des ersten Triehzuges -+ zweiten Triehzuges
durch cinen J)ampl\chngllww schon vorteilhaft ist. Olne Abwiigung der 1)0t11(‘b110h(,11
d. . verkehrstechnisehen Vorteile der einen gegeniiber der anderen Betriebsart ist dle
Durchselmittskostenkur-
ve zweier Trichziige je : —
Personen-km l)el(}ltb ho- R A ijq— | L -
her als die des entspre- | J

chenden Dampfschnell-
Zuges. — Aug Vergleichs-
griinden ist die entspre-
chende Uberlegung  Fir
cinen Triebzug aus drei
sekuppelten dreiteiligen
Lmzdm%n ]\Obtu]nmﬁltr
durehgefuhrt worden. —
Fiir deyn zwelten  bazw,
dritten Tricbzug  sind
auberdem die sogenann-

ten Schichtkosten in Kur- ‘me}/zub (lﬂj
a

venform im Bilde abge- ;
tragen wordon [ d 20 40 60 80 100 120 140 160 190 200 220 240 260 260 300 320 340 360 380 400
worden fur den n=Sitzpldtze

LS 1Y .
,lla“ daB} jeder einzelne Abb. 3. Kostenkurven von Triebziigen und Dampfzug, bezogen
Tiehzug als geschlossene auf 1 Platz-km (Werte 1936).

7ugsunh01t angeschen
wird. Der hundertsechzigste Reisende eines aus zwel dreiteiligen Triebziigen bestehen-
den Zuges erfordert dummch cinen Kostenautwand von
I pkm — Durchschnitt des zu 100 vH besetaten ersten Triebzuges = 0,074 Fr.
2. + Durchschnitt des mit 25 Personen besetzten zweiten Triebzuges = 0,43 Tr.

K= Kosten je 1n in Cts/km
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Gesamtdurehsehnitt (auf der Durchschnittskostenkurve abgelesen) = 0,125 Fr.

Mit diesem Beispicl soll gezeigt werden, daB die Tubetricbsctzung von Triebwagen
genaue Kenntnis des zu erwartenden Verkehrs voraussetzt. Die Grundlage fiir eiue
delartwc Schiitzung bildet elnmal der schon vorhandene Verkehr, der die Fithrung von
D«mehum:n nicht 1ot'htfuhgf und zum anderen der durch die Vu]\c]ngverbossorunrr
zu erwartende Mehrverkehr, In der Abschitzung dieses hinzukommenden Neuver]\ohrs
liegt das spekulative Moment, das fiir dic Alnn(,sxunm‘n des Triechwagens und damit
fir seine Kosten cntschudcnd wird.

Im ausgesprochenen Schnellverkehr ist dicse Vorausschitzung von besonderer Be-
deutung da die Antriebsmaschinen ecines zwei- oder dreiteiligen I'riebzuges die Mit-
uhrung von Beiwagen nicht erméglichen, ohne die Sc]me]lm]\elt ])odctlfuld herabzn-
mindern; damit \vurdc aber der 'l‘11ebz1wv01]\eh1 verkehrstechnische Vorteile nicht mehr
bieten; auBerden diirften die Blt*mlstoﬂl\osun durch Mebrbelastung der Maschinen
(falls dleb technisch iiberhaupt zulissig ist) bedeutend aunsteigen, so dal auch kosten-
maflig geschen Vorteile vor dem Damptzuﬂb(,trlcb \vahl,s(,hemll(,h nicht mehr bestinden,

Im Nebenstreckenverkelr tritt durch den Einsatz von I'riebwagen grundsitzlich
cine durchgreifende Verkehrsuniorganisation ei. Die Allfll(,].)bnl{tb(}]]l])()]l sind fiir Bei-
wagenbetrieb vorgesehen. In Ungmn werden z. B. Ziige aus z2wei Trichwagen und vier

Zeltschr. f. Verkchrswissenschaft, 15. Juhrg. Hoft 2. 7
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his fiinf Anhingewagen zusammengestellt. Allerdings ist dic Verwaltung der '[‘(gl. Unga-
rischen Staatseisenbalinen der Ansicht, dall die Inbetriebsetzung von zwet lrlebwf}gen
in einer Zugseinheit selbstkostenmafliy nicht zu rechtfertigen set. Die J).cuttsche Relch%-
bahn hat auf threm ostbayrischem Netz swelachslge L)iosol‘rriel)\\{ugcn m Lelcl_xtb?.guﬁt
eingesetzt, die fiir Beiwagenhetrieh eingerichtet sind. 18in derartiger aus eimem '].frle -
\\f&;i@h -+ Anhinger bestehender Zug bietet vor einem onfspl-o'(-lwntlun ]\'lmn(:n l)a.mpozgg,
{1 B 1~ Lok + Wagen) cinen Kostenvorteil je ki 14‘-¢l1r1(-.1.~;§ung; von .8.3,30'. le é
wobet fiir den Damplzag, der als villig abgesehriehen gilt, kem Zlnsc{n:henst eingesetz
ist; das bedeutet einen Kostenvorteil des Trichwagenverkehrs von .)41_)'VI'I. . o

Auf den belgischen Strecken hat die Inbetricbsetzung von Yl()l"d-chslge]l Dle‘seltrle
wagen mit 104 Sitzplitzen im sog. ,Trottinette-Verkebr gegenitber den vg)rhm be}ftil;-
denen Dampfleichtziigen eine Kostensenkung von 39 vH”](_\, Zug-km zur l‘olgrc fore 12, ;
das gleiche Brgebnis ist anf cinigen Streckon des franzésischen Osthahnnetzes einge
treten.

Bine aufschlufireiche Betric '

sammengetzung von 1934 (gemischter Dienst von Danipf-, I L inisehe
betrieb) gegeniiber dem reinen Damptbetrieh dAes Jahres '1920_ llflf; die ».Ig ‘unlsvon
Eisenbahngesellschaft durchgeliibrt; nach dieser Rechnung 5111(1 dle‘/mg-km- osten o
80,7 sre auf 42,6 erc gelallen, d. . um 47,5 vH. Die l)ij,n.lschcn Staatsbalinen m:relc
nen fiir den Frsatz cines Damptzuges (Dampflokomotive, die voll'lconnnen ubge’schhl‘lie 201;
ist, ein Gepickwagen und zwei Personenwageu) durch einen aus Triebwagen und Anhénge
bestehenden Triebzug einen Kostenvorteil von 37,5 vH.
‘ amerikanischen Bisenbalnen crgeben ebenfalls ganz
er Tricbwagenziige. Besonders anfsehInBreich sind d
ewerb stebenden Gesellschaften betrie-
s handelt sich um

bskostenrechnung fiir den Gesantbetrieb in seiner Zu-
Benzin- und Dieselmotor-

. s ewal-
Einzelrechnungen fiir dic id o
tige Unterschiede zugunsten d
Aufschreibungen iiber die von dret im Wetth

benen Strecken zwischen Chicago und Minneapolis-St. Paul.
1. den sog. Twin-Zephyr der Burlington & Quincey Railroad;
9. den Hiawatha der Milwaukee Railroad;
5. den sog. ,,400¢ der North Western Railroad.

Nr. | ist ein Dreiwagengelenk-Triebzug von Budd; Nr.2 ist‘cin Dampf.]‘elch’fill%
mit besonderer stromlinienférmig verkleideter Lokomotive; Nr.'3 ist ein gewohnliche
Pullman-Zug mit einer iiberholten vor]m,nden_en Dawmpllokomotive. ' e

Simtliche Zilge haben cinen auBerordentlichen \U:rkchrszu\‘\Ifn‘c.hs.m'l[' dicser Strec
Wiihrend Nr. 2 und 3 grofles Fassungsvernmogen infolge von 7 bzw.
1 groBen Industriezentren \’OI"L'lbOI‘f'l'll.ll‘Cll, ver.smht dli
Burlington RR mit ihren Zephyr-Zigen einen zwem\z},l\gen. tahrgll(‘,l‘l(‘,u [r)lenst: zl}l
dieser Streclke. Dic Zugskosten séi.mt]ic]‘lcr.Zi'lgc crrcc]menﬂmch. mit $: 0,301 (Zephyr),
0,9 Milwaukee), 0,923 (,,400*) je Meile. U.ntcr Bcrucl(swhtlgung des Fasst}l)llgs-
vermogens sind die entsprechenden Personen-Meilenkosten 5 0,0043 bzw. 070031. }Z]W‘-
0,00745. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dald der Zg phyr “['.ur d_ns \‘/f)rlm,ndel%c Verl'\e rs-
bediirfnis nicht ausreicht, andercrseits die Motorleistung t.ur die IFiithrung eines vierten
Wagens berechnet ist. Dic Vergrolierung der Ziige 1st 111‘77\\'}lsc|lc.11 vorgenonumen \v”orden,
nunmehr errechnet sich die Personenmeile aufwandsmiflig mit cents: 0,25@5 fgr (‘1en
Zephyr gegeniiber 0,395 [iir den Siebenwagenzug _dex.‘ Mll\v aukee; ’]11crbe1 smdf
samtliche Kapitalkosten eingerechnet. — Wihrend .s'}ch dieser '\'7erglc'1”(-.h Jede;sma.l auf
vollkommen neues Rollmaterial bezieht, stellen sich die Kostenziffern tir den Zeph yx
im Verhiltnis zun gewshnlichen in Betrieb stehienden Danpfzug wic §: 0,31 zu $: 0',”/.

Wenn man sich auf dic Kostenermittlungen verschiedener Bnh}wer\valtungcn fiir
den Betrieb mit Dampfziigen und Triebwagen stiitzt, kann allgemein festgestellt werden,

zur [folge gehabt.
6 Anhingewagen aufweisen und a
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dall auf Nebenstreeken dev Trichwagen im Durchschnitt 30—40 vH billiger arbeitet, als
einentsprechender Dampfzug. Auf Hanptstreeken, die fiir den Tricbwagenbetriely ihrem
Verkehrsanflommen nach geeignet sind, betriigt diese Trsparnis bis hichstens 30 vH.

VI. Der EinfluB des Triebwagens auf die Eisenbahnen als Unternehmung.

In manchen Lindern bhegeanet man dev Meinung, dafy der T'riebwagen als das Mitte]
anzuschen sel, die Fisenbahnen vor demt Untergang zu bewaliren. Diese Aunsicht ist
ebenso oberflichlich wie nngevechtlertigt. Abgesehen davon, dall von einem Untergang
der Tisenbahnew itherhaupt nicht gesprochen werden kann, ist der Schienentriehwagen
nach allem, was anf den vorhergehenden Sciten bis ins Rinzelne auseinandergesetzt
worden ist, nur in ganz bestimmten Fillen und dann allerdings als das cinzig richtige
Verkehrsmittel anzusehen, das betriebswirtschaltlich geschen gleichzeitig die grofit-
migliche Verkehrswerbung entfaltet und die niedrigstméglichen Selbstlkosten jo befér-
derte Person anfweist.

Tines allerdings ist dem modernen Schienentricbwagen zu verdanken: lir hat es
erméglicht, den organisatorischen und verkehrstechnischen Ernevernngsprozels der
Bisenbahnunternehmung zu beschleunigen. Dampf- und elektrische Lokomotiven neh-
men mehr und mehr die dulere Form windschnittiger Schnelltrichwagen an, und in Ame-
rika hat sich der Trichwagen wieder zum Zug zuriick entwickelt.

Wenn man sich die sprunghafte Entwicklnng der Eisenbahnen in den letzten fiinf
Jahren mit all ihren méglichen Folgerungen vergegenwirtigt, dann ist es wohl moglich,
daB der zukiinftige Tisenbahu-Personenverkehr sich etwa wie folgt abspielen wird:

Die letzten Veristclungen des Schienenverkehrs, das sind die Nebenstrecken, z. ' in
Form von Kieinbahnen betrieben, werden vollstindig von Schienentricbwagen bedient.
Die $trecken mit starkem Verkehr werden von schnellfahrenden Dampfziigen bedient,
die lediglich auf den wichtigeren Unterwegsstationen anbalten. Der Zwischenverkehr
mit den unwichtigeren, von den Schuellziigen nicht bedienten Bahuhdfen wird von
grofriumigen Schienentrichwagen mit grollen Hochstgeschwindigkeiten ausgefiihrt. Dic
durchgehenden Strecken zwischen den bedeutendsten Stidten von Lindern und Frd-
teilen werden von motorisierten stromlinienformigen Blitzziigen bedient.

BEin Verkehr, wic er zuletzt angedeutet wurde, ist bereits zwischen Budapest und
Wien bzw. Paris und Liittich und Paris und Briissel verwirklieht worden. s kommt
aber darauf an, daB diese Verbindungen nicht nur schnell, sondern hiinfig sind, d. h. das
von der Bisenbahn zur Ausnutzung ecines Lokomotivzuges litr eine oder zwel tégliche
Abfahrten aufgesainmelte Verkehrsbediirfnis muf3 so aufgelost werden, dafl cs mit klei-
neren Zugeinheiten schneller und auBerdent zu den Abfahrzeiten stattfindet, an denen
das Bediirfuis spontan auftritt. Hiermit ist der Fahrplan wit festen in bestimmten Ab-
stinden sich wiederholenden Abfahrzeiten gemeint. In Holland wurde ein derartiger
Fahrplan kiirzlich in Kraft gesetat.

Von Paris ausgehend, ist z. B. der Plan aufgestellt worden, daf bis ant eine Jintfer-
nung von etwa 200 ki im Umkreis halbstiindliche Abfahrten nach simtlichen wichti-
geren Orten vorzusehen wiiren; die in einem Umlcrels von 400 km licgenden Orte wiirden
mit stiindlichen Abfahrten bedient, wihrend dariiber hinaus die Ziige alle zwei Stunden
abgelassen wiirden.

Derart zentralistische Pline sind selbstverstindlich nur dann moglich, weun das
verkehrsgeographische Gesicht cines Landes sich dafiir eignet. In Dentschland mit
scinen drei groflen Verkehrszentren ist ein Plan, wie er fiir Frankreich richtig sein kann,
wahrscheinlich nicht durchfithrbar. Iis kommt aber auch hier in Zukunft darauf an,
das fiir dic Befriedigung eines Verkehrsbediirfnisses geeignetste Verkehrsmittel einzu-
setzen. Die von der Deutschen Reichsbahn begonnene Umstellung grofller Teile ibres

7*
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Verkehisapparates verspricht eine i besten Sinne des Wortes organische Lisung.
Hierbei ist zu beriicksichtigen, daf3 teehniseh gesehen die Entwicklung zum Schuell
verkehr anf Eaupt- wn o Nebenstrecken gerade erst angelangen hat. Bisher ist hanpt-
sichliel die Vermindernng der Totlast je Reisenden durch den Trichwagen erreicht
worden. Die weitere Entwicklimg der Dampimaschine wird ein ihmliches Ergebnis fitr

ganze Zugseinheiten bringen, wie sie fiir amerikanische Verhiltnisse durch die groflen
U])LF'HII‘I"}\])I(‘B/.ll"C verwirklieht worden ist. Man mul sich vergegenwiirtigen, dal em
ecuropiischer Sehnellzug zur Beforderung eines Reisenden bei 100 vHEL Ausnntzung eine

Totlast von 800— 1000 kg aulwenden muf, withrend die 100 plitzige Micheline nur
174 kg, d. h, etwa den lunlr(n Teil Im.mxpm(]ni cin serienmiiBiger vierachsiger diesel-
mchmmst lier Trichwagen weist jo Reisenden cine mittlere Totlast von rund 300 kg auf.
Hier liegt ciner der vielen Sehlitsse]l zur technisehen Emeuerung des Igisenbahnbetriebes.
Der Schienentrichwagen hat ihn in die Hand des ISisenbalmingenieurs gelegt. Der Be-
trichswirt hat 41(11111)01 zu wachen, ob die Aushesserungskosten, die vorliufig immer noch
den entsehieidenden Kostenbestandteil ausmachen, Ultraleichthauarten u.xenba/]m\\lrt-
schaftlich rechtfertigen, oder ob mittelschwere Auslithrungen mit Totlastgewichten von
etwa 600 kg je Rusondr'n das zulissige Mald darstellen.

Ill\\'l(,\\'(,](‘ die mit den au«rmnb]mk]u h vorhandencn Antricbsmaschinen erreichbaren
Geschwindighkeiten betrichswirvtschaltlich anwendbar sind, ist im Rahmen dieses Auf-
satzes nicht zu untersuchen. Iis soll aber hier ganz besonders aut die Ausfithrungen von
Ministerialdirektor Dr.-Ing. Max Leibbrand und Prol. Dr-Ing. . Ncesen 1
hingewiesen werden. Ebenso wie es nur cinen richtigen Ilinsatz des gecignetsten Ver-
kehrsmittels geben kann, gibt es fir das riehtig eingesetzte Verkebrsmittel nur eine
richtige, d. . beste CGesehwindigkeit, denn: betriebswirtschaften heilit, die Kosten-
hyperbel bis zu ibrem Tiefpunkt zu verfolgen, dort aber nach Méglichkeit den Betrieb

zu halten.

Der Verkehr in den Hiifen der Siidafrikanischen Union.

Von Reichsbahndirektionsprisident i. 1. H. I, Meyer, lirfurt.

Mit 6 Abbildungen und ciner graphischen Tabelle.

Siudafrika, d. h. das Land siidlich des Sambesi-Flusses, ist erst spit in dag Lichf
der Geschichte geriickt und in den Weltverkehr eingetreten. Ls ist cin Hochland, von
dem 40 vH Hohen von 1200 m oder mehr aufweist. Die Kiiste liuft dem Rande des
Hochlandes nahezu parallel, im Westen verhilltnismdllig nahe, im Siiden und Osten
einen Streifen von wechselnder Breite Ireilassend, der etwa 300 m iiber dem Meeres-
spiegel liegt. 1Das Hochland ist durch ein wildzerklitftetes Randgebirge abgeschlossen:
im noérdlichen Teil der Ostkiiste, in den Drakensbergen, weist es Erhebungen bis zn
3000 m auf. Es ist bis zu 150 km breit und fillt terrassenférmig zum Meere ab. Von
der Sce aus wirkt es wie cin imposanter steiler Felsenwall. Durch tiefeingeschnittene
Schluchten kommen kurze Wasserldufe herab, die abwechselnd Fille und dann, je nach
der Breite der Terrassen, mehr oder weniger lange flache Strecken aufweisen, alwo fiir
Schiffahrt ungeeignet sind. Die Miindungen sind meist dnrch Sandbarren abgeschlossen.
Die Schluchten bieten Platz fir Bahn und Strafie und entschiidigen durch die [rleichte-
rung des Aufsticges auf das Hoehland fiir den Mangel an Schilfbarkeit.

Das Hochland bildet eine leichtgewellte oder flache Ebene, aus der hier und da
ecinzelne niedrige Berge oder Bergziige herausragen. Das Randgebirge an der Ostseite

Leibbrand in VDI'80, Nr. 12 (21. 3. 1936). — Necsen in Verkehrstechnische
Woche 30, Nr. 48 (25. 11. 1936).
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(Nach einer Vorluge der Verwaltung der Stidafrikanischen Staatsbahnen und -Hid en.)
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bildet dic Wasserseheide; die Kbene senkt sich fangsam nach Westen ab und wird durch
den Oranje-Flul entwiissert. Iir hat nur einen Hauptzubringer: den Vaal-ItlufB. Der
Weg his zum Atlantischen Ozean ist lang, in der Wiiste verdunstet und versickert das
Wasser, der Rest kommt den grofiten Teil des Jahres hindureh nur noch als Grund-
wasserstront zum Atlantischen Ozean.

Temperatur und Regenfall Siidafrikas sind in groliem Umfange durch die Meeres-
stromungen beeinflut, die an den beiden Kiisten bestehen. Aul der Westseite bringt
diec Benguelastromung an ganz Afrika entlang kaltes Wasser nach Norden. Etwaige
regenbeladene Winde von der Sce her geben iiber dev kalten Meeresstrémung thre Feuch-
tigkeit als Regen oder weitverbreiteten Nebel ab. Nur wenig Regen erveicht das Land.
Die ganze Kiistengegend ist daher sandig nnd weithinein unfruchtbar. Der trockene
Scewind wiirmt sich iber dem sonnendurchglithten Lande an und nimmt die geringe
Feuehtigkeit aus dem Boden und den FluBliufen auf, statt Feuchtigkeit abzugeben.
Auf der Ostseite kommt eine warme Stromung vomu arabischen Meer herunter nach
Siiden. Uber ihr sittigt sich der feuchte Ostwind vom Indischen Ozean noch mehr mit
aufsteigenden \/Vasscrd-itmp[cn and bringt der Ost- und Siidkitste warnien Regen von
75—9200 cm Hohe. An der Siidspitze des Landes welt etnige Monate hindurch Nordost-
wind. Dadureh erhilt die westliche Hélfte der Kapproving nuv cin geringes Gebiet
— eine geringe Regenmenge. Sie fillt im Winter, nutzt also der Landwirtschaft und dem

Gartenbau wenig.

Bei Kapstadt treflen sich die beiden Wasser- und Windstrome in heftigen Stiirmen
und machen dic Schiffahrt sehv gefdhrlich. Anf den Felsenriffen zwischen Kapstadt und
Port Elizabeth sitzt manches eiserne Schiffsgerippe, die hélzernen sind lingst verfault.

Man kann an der Westkiiste der Kaphalbinsel nicht baden, das Wasser ist auch im
Hochsomnier zu kalt; iiberquert mian aber die Landenge mit der elektrischen Vorort-
babn, die nérdlich am Tafelbergmassiv entlang fihrt, so gewithrt die Falsebay an der
Ostseite mit herrlichen sicbenfachen Brandungswellen in dem warmen Wasser des In-
dischen Ozeans das ganze Jahr hindurch ein kostliches Bad.

Das Innere empfingt seine Ifeuchtigleit in der Zeit von Oktober bis Januar durch
die, einem Kenner der Hérbigerschen Kisweltlehre wohlbekannten Tisholiden, die sich
in kurze heftige Giisse oder Hagelschlige, begleitet von herrlichen Blitzen und rollendem
Donner, auflosen. Nirgends auf der Welt kann man die Wirkung dieser Eiuschiisse
aus dem All so deutlich und hiufig beobachten, wie in Siidafrika. Dic Wolkenbriiche,
die niedergehen, so notwendig sie fiir das Land sind, bringen auf ihrem beschrinkten Ge-
bicte 10 em Wasser in einer halben Stunde und wirken verheereud. Der Erdboden kann
das Wasser nieht aufnehmen, da die verwitterte Schicht {iber dem Felsboden nur diinn
ist. Das Wasser Liuft rasch ab, [iillt die eingerissenen Bach- und 1fluBSliufe in kurzem
randvoll und reifit grofie Mengen des fruchtbaren Irdreiches mit sich. An wenigen
Stellen sind in den Tlulliufen Staudamme errichtet. Im GroBen und Ganzen lauft das
Wasser restlos ab. Das Fehlen von Wildern begiinstigt eine stindige EntbléBung der
Hinge von den Verwitterungsschichten.

Nachts kiihlt sich in der wolken- und feuchtigkeitslosen Lult dic Temperatur schnell
ab. Tagsiiber steigt das Thernometer allerdings hoch, aber die Luft ist trocken.
Der Aufenthalt ist fiir den Weillen gesund und gestattet die Arbeit im Kreien. Das
Klima ist stirkend und anregend; der stetige Sonnenschein und der ewig blaue Himmel
machen dert Aufenthalt zu cinem wahiren Vergniigen, besonders wenn man aus dem wol-
kigen und nebligen Norden Ruropas kommt.

Von Anfang an war Siidafrika cin Weide- und Ackerland. Auch heute bilden die
Lrzeugnisse der Viehzucht und Landwirtschaflt dic Hauptausfuhr des Landes. Im Siid-
osten der Kapprovinz wachsen Trauben von vorziiglicher Beschaffenheit. Es wird Wein
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und Kognal hergestellt; daneben gedeiht Tee und Kaffee. Im Kiistenbereich an der
Sitd- und Ostseite, hinauf bis Portugiesisch-Ostatrika, gibt es in iippiger Fiille alle Arten
von Zitronen, Orangen, Ananas und Baunanen. Der Anban von Zuckerrohr in Natal
und Zululand hat groBte Ansdehmung angenonmmen. Auch in giinstig gelegenen niedri-
geren Gebicten Transvaals wachsen Orangen in erstaunlicher Menge und groBer Giite,
alles in unserem Winter, also zu einer Zeit, wo die herrlichen riichte in Kuropa willige
Abnehmmer finden.

Haupterzeugnis der Landwirtschaft ist Mais. Neben Hirse (Kaffernkorn) ist er das
Hauptnahrungsmittel der cingeborenen Bevélkerung. Wegen der Trockenheit des Kor-
nes und seiner hervorragenden Giite wird es im Transvaal und Oranjefreistaat und aufl
dem hochgelegenen Graslande am Westhange der Randgebirge fiir Ausfuhr angebaut.
In Transvaal und Natal ist mit Bawnwollpflanzungen hegonuen, in beiden Staaten
und in der Kapprovinz wird guter Tabak gezogen. In den westlich vom 26. Langegrad
gelegenen ‘L'eilen des Hochlandes, also in dem Jangsam niedriger werdenden Grasland,
gedeihen Mais und Fritchte nicht mehr. Dic verwitterte Bodensehicht weist nur noch
geringe Dicke auf und ist mit niedrigem Busch bedeckt. Hier wird Vieh geziichtet, und
zwar als Zugticre und zur Fleischgewinnung.

Rinder sind von jeher die Zugtiere gewesen, es wird eine eigene, an wasserlose Ge-
genden gewdhnte Rasse gezogen, die an ihrem Fetthéeker kenntlich ist. In den gleichen
und selbst in den noch drmeren Gegenden des Westens blitht die Schafzucht. Neuer-
dings wird das Merinoschaf bevorzugt; seine Wolle ist cin Haupthandelsartil(e] des Landes
geworden.

In den letzten Jahren ist in steigendem Umfange dureh kiinstliche Bewisserung eine
bessere Ausniitzung des Bodens erméglicht worden. Damit kann die Krzcugung ge-
steigert werden, man kann Gemiise zichen, Obst anpflanzen, Kithe auf Milch ziehen.
Die Staatsbahn holt it ihren Kraftwagen die Erzecugnisse der intensiveren Wirtschaft
zur nichsten Bahuostation und beférdert sie in die Stidte.

So war Siidafrika cin reines Baunernland, welches unter harten Kdmpfen mit den
Eingeborenen erworben und gehalten, und im Schweill des Angesichts bebaut wurde.
Es gewithrte den Siedlern ein einsames, mehr wic anderswo von der Gunst der Wit-
terung abhiingiges Leben. Verkehr untereinander oder mit dem Auslande bestand
kaum.

Bedeutungsvoll fir die Kistenlinie von Sidafrika st ihre RegelmaBigkeit und das
Fehlen von vorgelagerten Inscln, wic sic um Turopa und Asien herunt so hiufig sind.
Der Mangel an solehen Inseln, an Kinbuchtungen und an schiffbaren Tliisseu mag der
Grund fiir die langsame Entwicklung des Landes bis zur Landung der ersten Europier
im 17. Jabrhundert gewesen sein. Bis dahin war das Land ein Wildparadies, in dem nur
Buschleute wohuten, eine Rasse an{ der untersten Stufe der Kultur und Zivilisation.
Thre Nahrung bestand aus Wurzeln, Kafern, Tidechsen und der Jagdbeute, die sic mit
Pfeil und Bogen erlegten. AuBer den Buschleuten bewolnten damals dic Hottentotten
das Land. Sie sind wahrscheinlich durch Mischung cingewanderter Krieger und See-
leute mit den Weibern crschlagener Buschminner entstanden. Auch sie stehen auf ciner
niedrigen Stufe, aber sie treiben ein wenig Viehzucht. Thr besonderes Haustier ist das
Fettschwanzschaf. Da die Buschleute an ihren ererbten Jagdgrund gefesselt waren und
die Hottentotten mit ihrem Vieh in kleinen Herden durchs Land zogen, um brauchbare
Weidegriinde zu finden, herrschte ein stindiger cerbitterter Kampf zwischen beiden
Stammen und den Hottentotten untercinander, die sich dic Weidegriinde streitig machten.
Um dieselbe Zeit, wo die crsten Europier am Tafelberg landeten, war gerade eine Art
Vélkerwanderung in Afrika im Gange. Von Norden drangen die Herero mit ihren grofien
Vichherden an der Westkiiste herunter in das Gebiet, welches dic Hottentotten besetat
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hielten. An der Ostkiiste driickten die heiden Bantustimme nach Siiden: Die Basuto
und die Zulus. Die Griinde [ir diese Wanderung sind uns nicht bekannt. Wo die Bin
wanderer auf diec Bewolner trafen, wurden Busehleute und Hottenfotten n.usgorottet\:
da sic sich héherer Gesittung nicht figen wollten. Iiine solehe Bevilkerung hatte kein,
Neigung und Veranlussung, zur Sce zu fahren oder irgend welehen Handel mit Nach,
barn zu betreiben.

Die Phonizier hatten schon lange vor Bartholomius Diaz (1487) im Auftrage dey
Pharaonen das Land umfahren. Die Summerer und Agypter landeten an der Ostkiis%
in Sofala siidlich vom jetzigen Beira und holten sich das Gold aus dem Inneren voy
Nord-Rhodesien, dem Land Ophir. Noch hente sind die Etappenstationen der Kara,
wanenstrallen zu erkennen und die Bergwerke vorhanden, die bis zur Grenze des damal,
techuisch Moglichen abgebaut sind.

Im iibrigen ist die Vorgeschichte Afrikasx ein ungeldstes Riitsel. Seit 1487 hattey
vorbeifahrende Schiffe die Bucht, an der jetzt Kapstadt Legt, die table bay, benutat
um ihren Frischwasservorrat zn erginzen. Im Muscum in Kapstadt werden die Steing
mit Aufschriften in danischer, hollindischer, englischer und franzisischer Sprache auf,
bewahrt, unter denen die Kapitine der verschiedenen Schiffe, die dort anzulaufen pileg.
ten, thre Briefe nicderlegten. Der dlteste trigt cine Inschrift aus dem Jahre 1614, Trst
im Jahre 1651 entschied sich die Hollindisch-Indische Gesellschaft daliir, cine Verpfles
gungsstation an dieser Stelle anzulegen, denn der Handel mit dem Orient hatte solehen
Umtang angenommen, daB fiir die stirker gewordene Sehiffsbesatzung nicht genng
Nahrungsmittel von Hause mitgenommen werden konnten.

Dainals landete Johann van Ricbecck mit 100, meist deutschen, Landsknechten,
LEr beabsichtigte nicht, cine Kolonie anzulegen; clie Station war nur als Anlegestelle
gedacht, an der mit Sicherheit [risches Wasser, Fleiseh nnd Gemiise ithernommen werden
konnte. Nach einigen Jahren lich sich jedoch ein Teil der Anksmmlinge, die ausgedient
hatten, ctwas weiter im Inlande an den sonnigen Hingen um Stellenbosch nieder und
baute Wein, Gemiise und Weizen an. Nach kurzer Zeit wurden diese Irzeugnisse, wenn
auch in bescheidenem Umlange, fiir die Verproviantierung herangezogen. Bald wurde
die kleine Zah!l der Siedler durch Iranzosische Hugenotten vermehrt, die cinen wert-
vollen Zuwachs der Bevolkerung bildeten und grofien Kinflufl auf die weitere lntwick-
lung der Kolonie ausiibten.

Im Laufe des nichsten Jahrhunderts dehnte sich die Besiedlhing langsam ostwiirts
an der Kiiste entlang aus, der Linic des geringsten geographischen Widerstandes. Das
crgab bewalfnete ZusammenstéBBe mit den Zulus. Zwar wurden Grenzen festgelegt,
diese aber von den Schwarzen nicht beachtet. Die Ansiedler mnfiten stindig auf der
Hut sein. Trotz dieser Gefahren entwickelte sich die Siedlung davernd. s wuchs ein
Geschlecht heran, welches einen Selbstiandigkeitssinn besaB, der fiir die geschichtliche
Entwicklung des Landes hedeutungsvoll wurde.

Das Kap wechselte withrend der Wirren wnd Unruhen der napoleonischen Zeit
zwischen Hollindern und Briten zweimal seinen Herrn und gelangte endlich im Jahre
1815 dauernd in die Hinde der Englinder. Der Widerwille der nrspriinglichen nieder-
deutschen und franzésischen Siedler gegen dic englische Kolonialpolitik und das Vor-
gehen der Regiernng in der Entschidigungsfrage bei der Sklavenbefreiung veranlafite
einen groflen ‘leil der alten Siedler, im Jahre 1836 ihre Farmen aufzugeben und nach
Norden zu zichen, bis sie auflerhalb der englischen Einflulsphire waren. Um 1858 war
das Hochland big zum Limpopo besiedelt. Die Republiken Transvaal und Oranjefrei-
staat hatten sich gebildet und waren von England anerkannt worden.

Bis dahin waren noch keine Strafien gebaut worden. Der Verkehr im Lande und in
den Hifen war sehr gering. Schiffe konnten auf der Ostkiiste, in der Lagune von Durban
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und in der Mindung des Biillelflusses (last London) in geschiitzter Lage ankern, sonst
muBten sic iiberall aul offener Reede liegen.

Zwei gewaltige Austole forderten die Entwicklung des Landes in ungeahntent Malle:
die Entdeckung der Diamanten 1867 an der Stelle, wo Kimberley entstand, und 1886
die der Goldfelder am Witwaterstand, einem langgestreckten Hohenzuge in Transvaal.
An seinem FuB entstand die groBte Stadt Siidafrikas, Johannesburg, wnd wuehs im
Laufe weniger Jabre zu bedeutenden AusmaBen heran. Ts zihlt jetat xd. 350 000 Ein-
wolner, davon 200 000 Weilde.

Um die Bediirfnisse der damit entstehenden Industrie zu befriedigen, wurde das
Land nach [Kohle, lirzeu vnd Metallen durchiforscht. Man fand grolle, bequem abzu-
bawende Vorkommen guter Kohle in Natal und Transvaal, hochprozentiges Tisenerz,
Mangan, Chrom, Platin, Kupfer, Ashest usw. Die stiirmische Aufwirtsentwickluag lé{LISt
sich am besten davaus beurteilen, dall in Zeiten des reinen Farmerlebens nur etwa eine
halbe Million Weille auf der ungehenren Fliche lebten, wiihrend es jetat fast 2 Millionen
Weille im Launde gibt, deren Verbrauch der Landwirtschaft neuen AnstoB gab. Mit
cinem ,,goldenen Schliissel®* ist Siidafrika erschlossen worden und ist auf dem hesten
Wege, eine eigence Industrie zu begriinden, die ex unabhéngig vou Europa macht.

Diese Fntwicklung ging nicht ohne schwere innere Kampfe ab. Nacl emem vergeb-
lichen Versuch, zwischen der Kapkolonie und den beiden Republiken einen Bund abzu-
schlicBen, wurde die Siidairikanische Republik, d. h. das heuntige Transvaq}, von den
Englindern anncktiert. 13in Aufstand der Buren war dic Folae; durch den Sng. bel.Ma.—
juba iiber die Englinder erlangte Transvaal seine Selbstindigkeit wieder. .S()l-t dieser
Zeit entwickelten sich diese vier Staaten, am meisten Transvaal, in dessen Gc])lct' 1886
das Gold gefunden war. Inzwischen hat sich herausgestellt, da dort dic ergiebigsten
Goldminen der Erde licgen. ,

Durch den Zustrom vieler Fremder zu den Goldbergwerken, denen Transvaal kein
Wahlrecht gewihren wollte, entstanden Schwierigkeiten, dic in ihrer welteren J:]].lt\\'mk‘
lung 1899 zum Kriege der beiden Burenrepubliken mit England [ilirten. Im Ifriedens-
schlul von Verceniging 1902 wurden die unterlegenen beiden Republiken zu K_rqn—
kolonien gemacht. Aber schon im Jahre 1906 wurde ihnen Selbstverwaltung .zugcbllhgt
und 1910 schlossen sich die vier Kolonien: Kapkolonie, Natal, Oranjefreistaat und
Transvaal zu einem Staatenbunde znsammen, der ,,Union®, mit gcn}einsmner Gesetz-
gebung und Verwaltung. Der Sitz des Parlaments ist Kapstadt, .[{egleru1lgshauptstadt

Pretoria. Zwischen diesen beiden Stidten pendeln die Regicrungsheamten hin und
her. Wihrend der Parlamentstagung sind sic in Kapstadt, nach SchluB gehen alle
Beamten wicder hinauf nach Pretoria. ) .

Diese Darlegungen werden die weitere Jintwicklung des Verkehrs und die \ert-
schaftspolitik der Union verstindlich machen. Der Bahnbau begann von den H%mf(-:n
Kapstadt und Durban aus. Tr ist privater Initiative zu verdanken. 1)1c.crste Lm.le,
die dem Verkehr iibergeben wurde, verband Durban Hafen und Stadt. Sic wurde im
Juni 1860 erélfnet und 1867 bis Umgeni verlingert. Von Kapstadt \-vurd.e I8.-.59 cine
Strecke von 91 km Linge nach Stellenbosch begonmen, 1862 evofinet \1]'.1.(1 m nu_chstcn
Jahre bis Wellington verlingert. Wieder eine andere Gesellschalt haute cine Verbindung
von Saltriver bei Kapstadt nach Wynberg und créfnete den Betrieh 1864 Das waren
alles nur kurze Strecken. Urspriinglich war sogar die Regelspur 1,435 m angewandt,
wic in der Heimat. Aber man erkannte bald, daf fiir den Aufsticg auf das Hochland
von 1200—2000 m Hohe dic Steigungen und Kritmmungen einer solchen Spur viel z1
kostspielig waren, und ging bald zu einer Spurweite von 3 FuBl 6 Zoll = 1,067 m (Kap-
spur) iber. .

Die Verwaltung der Kapkolonic sowohl wie die Natals erkannte, dalb mit privaten
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Mitteln das Babnnetz nicht ansgebaut werden kiune; sie erwarben daher die Privatbahn-

strecken, die in ihvem Lande vorhanden waren.

Als die Diamanten von Kimberley entdeckt wurden, stellte die Regierung der Kap-
kolonie e umfangreiches Programm fiir den Bau neuer Iisenbalnlinien auf und hesal

im Jahre 1885 bereits 1599 Meilen  rd. 2600 km Bahuen mit einem Anlagekapital von
4246 320 Pfd. Sterling. Die Stamnlinie nach Kimberley wurde dureh die chartered
company, der Rhodesien gehorte, bis Bulawayo 1897 verlingert.

Anch die Regierung von Natal war cifrig am Aushan tiitig, baute 1880 cine Bahn
von Durban nach Pictermaritzburg mit Seitenlinien und verlingerte sie in den Jahren
18861892 bis Ladysinith und (enko zu den Kohlengruben. lis galt den Witwaters-
rand zu erreichen, fiir dessen Bergwerke viel Maschinen und Baumaterialien eingefiihrt
witrden, Aus den Kohlengruben sollte lir den stiizker werdenden Sehiffsverkehr Bunker-
kohle heruntergebracht werden.

Beim Bau aller dicser Strecken mubite die grofite Sparsambkeit walten. Umfang-
veiche und teure Ingenicurbauten durften nicht ausgelihrt werden. Die Linie schmiegte
sich dem Gelinde sehr weitgehend an; scharfe Kriimmungen von 100 n1 Halbmesser
wurden angewendet, starke Geliille vou 1:30 wurden unweigerlich nu Kauf genonumen;
es gibt Gerade von ganz ungewdhnlicher Linge, die riicksichtslos iiber Berg und Tal
gehen, s kant eben darauf an, mit den geringsten Mitteln das Land zu ersehliclBen.
An starken Verkehr in der Zukunft dachte man nicht oder nahm wenigstens keine Riick-
sicht darauf, Das ist erst in spiiteren Jahrzehnten nachgeholt worden; viele Hunderte
von Kilometern wurden wngebaut und verlegt. Anl der Strecke von Durban bis zur
PaBhshe im Randgebirge ist nach Verbesserung der Linienfithrung sogar der clektrische
Betrieh eingefithrt worden, um die Fahrtzeit zu verkiirzen und die Giiterziige ohne

Lcichtcl‘ung mit einer Last von 1500 engl. tons den Steilhang hinauf zu befordern.

Solange jeder der vier Staaten sein elgenes Bahnnetz hatte, bestand lebhafter Wett-
bewerb zwischen ihren Hifen und Bahnen um die Beforderung der Giiter ins Land,

besonders nach Johanuesburg und Transvaal.  Die Niederlindisch-Siidafrikanische
Kisenbahn-Gesellschaft, dic die Babnen im Oranje-Freistant und in Transvaal gebaut
hatte und betrich, stellte im Auftrage von Transvaal 1894 die kiirzeste Verbindung
mit dem Meere dadurch her, daf sie nach Laurengo Marques in Portugiesiseh-Ostafrika
eine Linie baute, die nur auf dem Gebiete von I'ransvaal und der portugiesischen Kolonie
verlief. Auf ihr konnten die Buren, da der Iindhafen nicht auf englischem Gebiet lag,
einfiithren, was sic wollten und was die Englauder nicht zu wissen hranchten. Sie konnten
sich auf diecse Weise fiir die bevorstechende Ausemandersetzung riisten. I gleichen
Jahre wurde iibrigens auch einer Verbindung mit Durban zugestimmst. Nach der Bil-
dung des Staatenbundes wurde natiirich die Linie nach Durban vor der ndheren nach

Laurengo Marques bevorzugt, weil jetzt. Durban trotz der wm 143 kin weiteren lint-
fernung als ein eigener Hafen gefordert werden mulite.

Von Germiston, dent Verschichebahnhof am Ostende des Tudustrie- und Berg-
werksbezitks am Witwatersrand, betrigt die Entfernung nach

Kapstadt . . . . . . . . 965 cngl. Meilen — 1564 km
Durban . . . . . . . . . 485 ,, ' 773 ,,
Laurengo Marques. . . . . 380 . 630,
East London . . . . . . 6356 " = 1056 ,,
Port Elizabeth . . . . 704 . 1133,

o "

Der Verkehr Siidafrikas Jeidet an gewissen Schwicrigkeiten. Der Witwatersrand,
das Hauptindustriegebict, hat cinen groBen Verbrauch an Giitern aus Ubersee, [iihrt
aber wenig aus. Die Erze und Kohlen zur Ausfuhr kommen aus Nordtransvaal. Dic
Bediirfnisse zum Leben in den Gebicten, wo dic Massengiiter gewonuen werden, miissen
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von Ubersee oder von weitentlegenen Gegenden Siddafrikas oder von landwirtschaft-
lichen Gebicten des Tandes herangeschalit werden.

Wenn im Norden und Osten des Freistaates und in Transvaal die irnte gut wat,
ist dic Menge des auszufiihrenden Maises nicht unbedeutend. Die Friichte, die in der
Kapprovinz und in den Kistengegenden Natals reifen, werden, soweit sie nicht ausge-
fithrt werden, in der Gegend von Johamesburg verbraucht. Auch sie miissen lange
Wege zuriicklegen.

So mub also fast alles, was oin- oder ausgefithrt wird, oder im Lande hin- und her-
gefabren wird, @iber schr weite Entfernungen, mit geringer Ausniitzung des Leermaterials
und teilweise zu billigen Siatzen befordert werden. In dem dinnbevilkerten Lande
kommen nur wenig zusitzliche Transporte aul.

Die Entwicklung der Hafen hat mit der der Bahnen Schritt gehalten. Bis zum
ZusammenschluBl im Jahre 1910 stand jeder Hafen im Betriebe der Stadt. Im Jahre
1909 unterstellte man in der Kapprovinz diec vorhandenen Hifen der Eisenbahnver-
waltung. In Natal wurden sie int Auftrage der Regierung vom Minister [iir die Bahnen,
aber von den Bahnen véllig getrennt, verwaltet. Bei der Union 1910 wurden alle Hifen
der Leitung und Verwaltung der Staatshahnen iibergeben. Gleichzeitig wurde ein grolies
Programm fiir den weiteren Ausbau der Hifen aufgestellt, um demt Wachsen des Ver-
kehrs gereeht, zu werden.

Man hatte erkannt, daB dic Hafenfrage nicht fiiv sich allein, sondern nur im engsten
Zusammenarbeiten mit den Zubringern: den Bahuen, gelost werden kann. \‘Vellll.dl(?
Leitung in einer Hand Jiegt, kann der Verkehr rasch und wirtschaftlich richtig bedlel}t
werden, es gibt keine Verzogerungen, kein Unidisponieren, keine Verstopfung. Die
Benutzung der Hafenanlage und -ausriistung ist itherall die gleiche, chenso die Ge-
bithren und Abgaben. Die Interessen von Schiffahrt und Handel werden {therall gleicl_l—
miBig walrgenommen. Es gibt keinen Wetthewerb der Hifen untereinander.  Die
Erzeugnisse des Landes, die ausgefithrt werden sollen, werden den a glinstigsten ge-
legenen Hifen zugefithrt, und umgekehrt werden die cinzufihrenden Giiter zu den
den Verbrauchsorten nichsten Hifen herangefaliren.

Die Gesamteinfulir und -ausfuhr seit Gritndung der Union werden dem Werte nach
in der Zusammenstellung 1 angegeben,

Tab. . Binfuhr und Ausfulirder Stdafri-
kanischen Union

Jahr Linfuhr Ausfuhr ZUSAMMEN
HE ¢ £ £ Sterl.
1906-—1909 28 459 662 45 801 842 74 261 504
1910—1914 39 202 068 56 280 581 095 482 649
1915-—1919 43 609 872 73983546 | 117593418
1920-—1924 67 883 471 80 842237 | 148 725708
1925 67 937 517 80437210 | 157 374736
1926 73 319 702 86163162 | 159 482 864
1927 74 127 836 96 472 860 | 170 600 696
1928 79 113 726 096 540 507 | 175 654233
1929 83 455 454 97 852240 | 181 307 694
1930 64 579 696 83447534 | 148 027230
1931 33 015 058 63477654 | 116492712
1932 32 812 724 67252500 | 100 065 224
1933 49 317 825 70 860 679 | 120 178 504
1935 76 797 459 101 029 394 | 177 826 843
1936 86209361 | 111520495 | 197 819856
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Fast der ganze oben angeraehene Betrag der [SinTuhr kommt ither die nasse Grenze,
Bestandteil iiher die trockne, . h. von Deutsch-

also dureh die Hifen, nur ein geringer
1930 Waren 1mm Werte von 23[84984’5 bel ins-

Sitdwestafrika und Rhodesien: z. B.
gesamt G4 579 696 £ - 3,69,
Aus dieser Zusammenstellung | oersieht man, dall Bin- und Ausfuhr stindig gestiegen

sind. Den Hauptposten der Ausfuhir bildet immer das Gold. Is betrug z. B. 1930:
4794 Mill. € von 8344 Mill. £, und 1936 8214 Mill. € von 11114 Mill. £, Das Land lebt
Ohne Goldgewinnung wiire

fast ausseblieBlich von dem Werte dieser Bodenschitze.
Siidafrika cin armes Farmerland geblichen. Mit den grolien Jéinmahmen, die der Staat
indirekt aus dem Goldberghau zicht, kann er die Bahnen auf modernen Stand bringen,
kamn er die Hilen aushanen und glinzend ausriisten, kaun er der Viehzucht helfen, in-
dem er zu ein Viertel der Jracht das Vieh aus den Hungergebieten zn Hunderttausenden
mit der Bahn in diejenigen Gebiete bringt, in denen sehon Regen gefallen ist und der
Boden sieh begriint hat. Mit den groBen Mitteln, die ihm aus dem Bergbau zuflieBen,
kann er FluBBsperren baucu, das Wasser aulstauen und das Land weithin bewiissern.
Die Anhiufung der Arbeitermassen bei den Bergwerken gibt der Landwirtschaft Absatz
fiiv ithre Brzeugnisse; die Bergwerke verlangen Kohle und Kisen zu ihrem Befricbe, er-
lordern Linfuhr von Mu,schimsn, haben die Binrichtung von isengruben, Hoehdfen und

Walzwerken veranlalt, befruchten die Bahn und das geschiftliche Leben. Sie sind der

Motor des ganzen Landes.
(}cl)i’lhrcn und Abgaben in den Stdafrikanischen Hilen halten den Vergleich mit

denen in anderen Welthiifen, in denen gleiche oder dhnliche Anlagen vorhanden sind, sehr
wohl aus. Die Hafenverwaltnng hringt mit ihren Lotsen- und Scehleppdampfern dag ein-
lanfende Sehiff an den ithm besthnmten Liegeplatz. Die lisenbahnverwaltung 1oscht und
ladet die Gitter von und bis zu denmt Angenblick, wo das Gut aus dev Selilinge des Krahns
niedergesetzt oder in sie eingehingt ist. Mit anderen Behorden bat der Schiffer nichts zu
tun. Da Hafen- und Eisenbahnbehorden Teile derselben Verwaltung sind, gibt es keine
Reibungsflichen, keinen Zeit- oder Arbeitsverlust. Die Tatigkeit der Halenverwaltung
erstreckt sich auf: Beleuchtung der Hifen und Beleuerung der Kiiste, Lotsen-, Schlepper-
und Rettungsdienst, Heranschleppen und Abbringen vom Kai oder Liegeplatz, Docken,
Bagoern, Unterhaltung der vorhandenen Anlagen, lntwerfon und Ausfiihren der Ver-
hesserungen und Neubauten, Aushildung und Anstellung der Lotsen, Beschalfung und
I.TnLelha‘ltung der Schlepper, Leichter, Bagger und anderer [‘«J.h].Z(‘ll}DO, Ausbildung und
Priifung dev verschiedenen Beamten und Agentul.

An jedem der groBeren Flafen gibt es einen Hafenbeirat. Kr besteht aus sieben Mit-
gliedern, die die Intuvxscn der Romvum«r der Stadt sowie der Handels- und Schiffahrts-
trulmldul vertreten. Dicse Beiriite sollen die Verwaltung bei allen Fragen, die die Unter-
haltung und den Ausbau des Hafens berithren, beraten; sic sollen auf etwaige Schwierig-
leeiten oder Hindernisse heim Lischen ind Ladew hinweisen, Unstimmigkeiten bei det
Festsetzung oder Brhebung der Abgaben und Gebithren sowie bet den Vorschriften fiir
die Benutmng der An]agu] qur Sprache bringen. Sie sollen sich ferner iiber Kragen,
dic ihnen die Verwaltung stellt, anfBern. In jedem Monat mufl mindestens cine Sitzung
stattlinden, bei der der Leiter des zustindigen Bisenbahnbezirks und die érelichen Hafen-
behorden zugegen sein miissen.

Durch das Zusammenwirken aller Interessenten und durch die Vercinigung der Zu-
stindigkeit in einer Hand gelang es, jeden cinzelnen Hafen so rechtzeitig und grof3-
zligig anszubauen, daf er den steigenden Anforderungen des Verkehrs und der wachsen-
den Gréfe der Bchlf[e in scinen Abmessungen, i seiner Anlage und Ausriistung ge-

wachsen war.
Die Tntwicklung des Schiffbaus lel3 sich vor einigen Jahren nicht recht iibersehei.
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Die Verwendung von Ol als Brennstofl hat zur Verwendung grofierer Schiffstypen
gefithet, obwolil die Verkleinerung des Maschinenrauwms und der lirsatz der grolien Kohlen-

bunker dureh die kleineren, giinstig gelegenen Olbehilter dem Fassungsranm [lir die
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Graphische Tabelle 2. Gesamteinfuhy und -ausfuhr in den Haupthidfen seit Gritndung der Union

Ladung zugute kani. Auch die mit Kohlenfeuerung ausgeriistetenn Dampfer machten
grofe Anstrengungen, durch [Liubau selbsttitiger Rostbeschickung und dureh Kessel
mit hoherer ])dmptspannunﬂ den Vorsprung wieder einzuholen, den die Schifle mit 0l-
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feuerung hinsichtlich der Personalersparnis gemacht hatten.  Gerade fiir Schiffe mit
welter J‘zmhrt ist die Frage der Personalersparnis von besonderer Bedentung., Die Mehr-

kosten fiir die Binrichtung der Ollenerung auf der einen Seite nnd der Verbesserungen
anderen Seite konnten anscheinend dureh die automatische Vergroflerung deb

auf der
155 kanudaher zu ciner Vergrollerung der bchl“b‘

f.aderaums nicht eingebracht werden,
typen. Die Verwaltung der Hitlen und Bahnen Sitdafrikas stellte sich rechfzertig auf diese
Entwicklung ein. Die englische Castle-line, die die Hifen mit lngland verbindet, ver-
grolerte thren Schiffspark duvch nene Sehifle bis zu 25 000 BRI und durch Vorschuhen
der vorhaudenen. Diesem Beispiel sind die Deutschen Afrikalinien gefolgt. Die Italiener
waren die ersten, dic mit Schiffen iiber 20000 BRI in den Hilen der Ostkiiste er-
schienen.

Line kéniglich-britische Kommission,
Reiches untersuchte, dulBerte sich ither die in Sitdafrika getroffene Verveinigung von Hifen
S, Die Kraft, viel Geld fir V(‘II)(‘\\OIIU]"OII

die 1912 alle Hifen des weiten britisehen

and Bahnen in einer Hand folgendermaBen:
der Verkehrsanlagen ohne Aussicht anf sofortigen Gewinn anszugeben und lange mit Ver-
lust zu atheiten, aber in der sicheren Aussicht aulf spiateren Gewinn, haben nur Reiche,
Staaten oder auflerordentlich grofie und reiche Gemeinwesen. Wenn sich in einigen Liin-
dern die finanziellen Krilte der gesamten Bevolkerung und der groflen Stidte vereinigen,

wie in Sidafrika, so kann der private UlltLI‘llClllllUllg.\ngbf llthL gegen eine solch Hugc,
weitsichtige nnd starke Politik des Staates aufkommen®

Das ist fiir eine offiziclle englische Stimme ein bedentsames Zugestindnis.

Der Umfang der Ein- und Ausfuhr iiber die vier groBten Hilen geht aus der bild -
lichen Zusammenstellung? hervor. In der folgenden Zusammenstelling 3
sind fiir das Stichjahr 1936/37 anch dic kleinen Héifen aufgenommen, unu thre verhiltnis-
miflig geringe Bedentung liir den Gesamtverkehr zu kennzeichnen. Sie bedienen nur das

unmittelbare Hinterland.

Tab.3. Kin-und Ausfuhrder Hifen der Sitdafrika-
nischen Union 1936/37 in tons zu 2000 Ibs. = 9072 kg.

Hifen lsinfuhr [ Ausfuhr aden , (req. Verk.
[ T

Durbant Lo 2092 847 ‘ 2895309 | 36831 | 5024 987
Kapstadt . . . . . 1543 740 574931 | 13 008 2 131 679
Port Elizabetl . 704 388 282 623 I 913 I Y87 924
East London . . . 564 910 123 829 311 689 050
Walvishay . 40565 | 25 192 13 131 87 888
Mossclbay . . . . 40 983 | 14 931 — 55 914
Lideritz . . . . . 17 166 9082 20 248
Port Nolloth, . . . 11429 | 3430 - 14 859
Simonstown . . . . 11801 ' 204 - 12 095
Port St. Johns. . . 4 343 | 1699 | - 6042
Krysna ., . . . . . 2632 | 1562 | - 4 194
Kalkbay . . . . . 130 —- | - 130
Zusammen | 5043934 | 3932882 | 64194 | 9041010

Die Zusammenstellung 4 zeigt den Unlang des Verkehrs, das Anlagekapital und das
Geschiftsgebaren beim Bctrlebc simtlicher Héafen. Das Hinanzielle Lrgebuis ist, wenn
die Spalten 3 und 13 miteinander verglichen werden, von der Tonnage der mlhutcndcn
Schiffe nicht so abhingig, wie angenommen werden sollte. Im Ia.hre 1919 laufen 3089
Schiffe mit 8 734 474 BRT die Hafen an. Iis erscheint ein Uberschull von 57 080 £. I

! In den Zahlen fir Durban sind die Kohlen enthalten, dic fiir die Ausfubr gebunkert
wurden.
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Jahre 1922 sind es 3700 Schiffe mit 17 617 940 BRT und es jst ein Zuschuly erlovderlich
von 8332 £, Ein ihnliches Milverhiltnis besteht zwischen den entsprechenden Zitfern
der Jahre 1933 und 1934, In den letzten beiden Jahren ist die Zahl der Schiffe, der
Bruttotonnage und der Gewinn aus dem Botrieb der Hiifen zu Rekovdhéhen angesticgen.

Im Jd.h].L 1912 sind dic Hifen und Hafenanlagen neu abgeschiitzt, und das An]a"e-
kapital berichtigt worden. I Jahre 1916 ist ein neuer Taril fitr die Benutzung der deon
und threr An]mmn in Kraft getreten. Gleichzeitig sind die Ausgaben und Tinnahmen
zwischen Bd,}lll- und Ha[envu\\ultung anders verteilt worden. Bis dahin wurden Aus-
gaben und Binnahmen beim Lischen und Laden, beim Einlagern von Giitern und Zu-
stellen von Giiterwagen und andere Dienste der .Ba.hnveuvaltung. soweit sie innerhall der
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Abb. 2. Der Halen von Kapstadt.

von der Hatenverwaltung verbucht.

weiteren Grenzen des Hafengebietes entstanden,
Alle Anlagen

Das neue Verfahrven zieht die Grenze zwischen Bahn und Hafen anders.
auf dem Lande von der duflersten Schienenkante auf dem Kai oder dem Lande ab ge-
technet, also alle Schuppen, (tleis- und andere Anlagen, die in Verbindung it Loscheu
Laden, Aulbcwa,hrcn und Verladen stehen — mit Ausnahme der Krine — unterstehen
der Bahnvcl\\m,ltung. Die Anlagen werden von ihr nnterhalten und ernenert; alle Tin-
nahnien, die auf diesem Teil des Hafengelindes autkonunen, fieBen der Bahn zu. Da-
gegen werden die Licgegelder der bchl[fe dic Gebithren fir die Benutzung der Docks,
der Werften und auch le Einnahmen aus der Kranvermietung dem Ixonro der Hifen

gutgebracht.
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Tab, 4. Krgcebnisse des Betriebs der

Anlagr Gesamt-Umfang des Verkeluws
s nyge-
kapital Angekommene
aller Schiffe 1oin- Aus- Um- it
Hafon gefithet | gefihrt l geladen =4
1 ] ' 3 4 s 6 T
L Zahl BRT  |Hafentons n‘fn,[cn(:(msl-‘Hu-Fcntons Hafentons
Kalenderjalir: ’
1999, . . ... [11399524] 3620(14 302087 LRO2ZILT[ 2187858 17173 | 4007 148
1930, . . . ... 114389012 437618 979 028] 2450 424 | 2645514 17125 | 5113063
191, . . . 11504978 455820 698 946] 2 492 018 12 669 616 22954 | 5185488
1912, . . . . |11 644 566 4 38320 208 754 2891 711 | 2060 052 31417 | 5883180
1913, . . . L L[ 1L910 974 4638 2] 493 362) 3012299 | 2 8O2 337 22 842 | 5927478
1914 . . . 12 154 146] 482019750571 2498 568 | 2 687 383 | 28726 | 5214 677
015, . . . . .. |12326915] 3625 146123442 137 606 | 2 751 674 37518 | 4926798
19161 . .. .. [10200167] 4870 20 524 4921 1 897 289 | 3211 427 33737 | 51424583

Jahr heendet 31. Mirz:

1917, . . . .. |10089187] 500121 138 694| 1812714 3199228 | 37747 | 5049 689

1918, . . . 110180 131( 4364 (17249583] 1478895 3173 982] 28655 | 4681532
1919, . . . . [109259180] 3080| 8734474 1384548 2597 698 | 13967 | 3096213
1920, . 0 (0854073 337714020 120] 14854992 927506 6680 | 4419685
1921, 00D 10283 962| 3881(16265438] 22363973050 171 Y090 | 5295658
1922, 0 0 (11221521 3700(17 616 940( 1419412 (3846452 10439 | 5276 303
1923 0 0 T [1 8s6828] 420420 753 409[ 1822075 | 3658843 | 19086 | 5500 004
1924, 00T [12593 771 458622 432 645 [ 2267 147 [4 617337 | 13357 | 6897 841
1925, . . 13202701 472522 751552) 27538101 4360802| 24217 | 7138829
1926, . . . . [13906636| 523223 6847582905032 5291 178 | 43566 | 8239776
1927 0 0 0 0 T {14 527405 526624 186 194[ 3 183297 4714 385 | 42774 | 7890 456
1928, . . 115070209 5560 (26 1314613314507 4868976 32693 | 8216 266
1920, . - 0 T 15611662] 5590(26 036 844 [ 3643459 4955600 43039 | 8645098
1930, . . . |15 964 329| 5938(27 3094483976 244 | 5018 647 | 58087 | 9052 978
031 . |16400305] 369527 592 346] 3160257 | 1418831 | 44912 | 7624000
1982, . . 016737380 4825(25828930[2658479 (3118249 42318 | 5819046
1933, . . 0 116986310] 4 598]24 617 688[2142517]3235897| 38991 | 5417405
1934 . . . |17 141106 4 835 26 198 343| 2833 388 | 2872302 | 39592 | 5745 282
1935. . . . . . |16750151] 5496 (31 308 134] 365598713728 005 | 36397 | 7420479
1936 . . . .. |17 187 744] 10 145 (36 891 923| 4200 833 | 4 250495 | 58 154 | 8509482
1937, . 1176996301 11451 (40 546 27315043 9341 39328821 64 194 | 9041 010

Seit 1910, dem Zusammenschlufl der Staaten, sind dic Hifen, dem wachsenden

Verkehr entsprechend, stindig verbessert und vergroBert worden.

Die ilteren Anlagen sind hei der lirweiterung beseitigt worden oder werden, soweit
sic erhalten geblieben sind, mit Vorteil fiv die Kiistensehiftahrt oder fiir dic Fahrzeuge
der Betriebsleitung, fiir Fischercizwecke nsw. benutzt.

Im folgenden sollen nur die vier gréfiten Hifen Kapstadt, Port Llizabeth, East
London und Durban besprochen werden. Die beiden letzteren waven natiirliche Hilen;
die Miindung des Biiffeltlusses (Bast London) war zwar stets durch eine Barre abge-
sehlossen, die bei Niedrigwasser nur vier Fufl Wasser hatte; in Duvrban hatte nach alten
Angaben aus 1689 das Wasser iiber der die Lagune nach dem Meere abschliefenden
Sandbank nur sechs FuB Tiefe. Ant Tablebay (Kapstadt) und bei Port Elizabeth muliten

die Schiffe auf offener Reede liegen.

Doch wurde in K apstadt von Anfang an in stetig wachsendem Umfange durch
) bSeit 1916 wurden alle Dienste am Lande von den Bahnen ausgefithrt. Die Binnahme aus
Ein-, Aus- und Umladen crscheinen nieht mehr in der Hafenrechnung. Auch die Kopfzahl nieht.
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Hifen der Stidafrikanischen Untion.

Finkiinfte Auggaben fiir Uberschufy Belegschaft
e - ‘ N oder Unter- R
, Betriebs- | Abschrei- - Uberschus Sdm.B‘( Dr) Ruro- Nicht-
ZUS, Fithrune bung ZUS. i nach O suro- | zus.
o 5 £ [ ) Zinszablung| POCT | oy,

8 9 1 | 11 12 13 | 14 |15 | 16

£ £ £ £ £ £ No. | No. | No.

— - = [ — . ’ _ o —
892 737 505 146 | 185083 | 780229 112508 | Dr.260 3821 1245 | 1099 | 2344
992 993 630002 | 215 383 | 854 475 138 518 | Dr.239 915 1282 | 1273 | 26565
1039 496 679927 | 220515 | 900 442 139054 | Dr.244 087 1290 | 1447 | 2787
976 331 671 512 184 735 | 856 247 120 084 Dr.271 4761 1251 | 1360 | 2611
966 360 634 325 46 504 | 680 829 285531 | Dr. 124 952 1270 | 1253 | 2523
1 031 592 599 539 57 000 | 656 539 375033 | Dr. 39280 1332 | L1149 | 2481
984 727 520 265 76 000 | 596 265 388 462 4369 739 714 | 1453
926 779 370 096 86 849 | 456 945 469 834 105486 780 | 681 | 1461
939 340 393 971 85 895 | 479 866 459 474 570801 702 | 700 | 1402
1010 243 497 113 86 396 | 583 509 426 734 17184 ] 800 | 873 | 1673
1481 595 615 951 83 997 | 699 948 781 647 318 156 | 1002 | 1873 | 2875
1089 086 604 797 83519 | 688 316 400770 | Dr. 8332 1036 | 2035 | 3071
1139 995 523 357 59430 | 5821787 557 208 177743 | 1149 | 2119 | 3268
1323 798 562 097 52008 1 614 195 709 603 319573 1054 | 1493 | 2547
1 375 046 549 634 53 553 603 187 771 859 368 764 | 1159 | 2171 | 3330
1 607 340 606 958 82 460 | 689418 917 922 432 3481 1226 | 2497 | 3723
1580 303 44 233 81 H8Y | 725 822 854 481 370425 | 1447 | 2207 | 3654
1 659 406 628 690 85720 | 714 410 944 996 424 724 | 1436 | 2144 | 3580
1727 344 681 008 86 8D0 | 767 898 959 4406 429 060 | 1230 | 1619 | 2849
1796 387 719 996 098 244 | 818 240 078 147 421 094 | 1326 | 1833 | 3159
1 464 662 672 027 91421 | 763 448 701214 155 181 | 1263 | 1313 | 2576
1187 520 568 984 | 104 930 | 673 914 Sl13607 | Dr. 72309 1178 809 | 1987
1073 451 525 979 99 727 | 625706 447 745 | Dr. 165 846 | 1125 782 | 1907
1285 509 541935 | 104927 | 6406 862 638 645 46 823 1141 779 | 1920
1560 713 600 802 | 102488 | 703 290 857 423 307 357 | 1244 | 729 | 1973
. 1776 886 626 082 | 102781 | 728 863 1048 023 538 728 | 1477 | 679 | 2156
1959 450 635 458 WO T84 | 753 242 1206 208 677414 | 1538 | 631 | 2169

Piers und Wellenbrecher ein geschiitater Liegeplatz geschatfen. Mit der Vollendung des
Viktoriabasin glaubte man einen gewissen Abschlufl erreicht zu haben. Jedoch wurde
gegen Ende der 1920 er Jahve mit dem Bau des Newbasin begonnen. I letzten Jahre
wurde der Plan schon auf mehr als das Doppelte erweitert, weil Tablebay-Harbour ein
Stittzpunkt fiir die englische Flotte auf dem Wege nach Indien bilden soll, falls der Weg
durch den Suezkanal gesperrt ist. Uber die geplante, groBartige Erweiterung hinaus soll
zuniichst cine weitere Kailinge von 2000 m geschaffen werden. Der eben fertiggestellte
Wellenbrecher am Ostende des Newbasin wird wieder abgetragen und das geschiitate
Hafenbecken mehr als verdoppelt. Hand in Hand mit diesen gewaltigen Plinen geht die
Schaffung neuer Bauflichen durch Znschiittung groBer Teile des spiter einbezogenen
Meeres, auf denen unter anderem michtige Ollager errichtet werden sollen. Natiirlich
werden die Gleisanlagen durchgreifend umgebaut und erweitert.

Das dreistickige Kithlhans auf dem vom Ozean bespiilten Zungenkai, an der Nord-
westseite des Viktoriabasins, wurde, so lange die Postdampfer, die v 17 Tagen von
Southampton bis Kapstadt fahren, noch nicht 200 m lang waren, dauernd von den

Zeitsehr. f. Verkehrswissenschaft. 15. Jahrg. Hoft 2. 8
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Schiffen benntzt. Als die Postdampler aber zn lang wurden und fir sie Lllcgep]atf/clmj
Newbasin geschalfen wurden, wurde ein nenes Knh]h.u.m fir 00(?0 t[} riie llte (1_:1(_)3(69;"
Verbindungskai zwischen Viktoria- und Newbasin errichtet nund im Dezember 19:

Betrieh genommen.

o
. //// | q ‘20‘0 g 600 Jﬂlﬂ |7000m

13
0 I 10 Oy o1 ter y a . nS‘
Abb. 3. Hafen von Kapstaclt. Abgcanderter Tontwurt fiir die Krweiternng des ,,neuen Hafe
o g1 Jic Dbeseitigh werden muB. —- Das Gelinde anBerhalb der Linie ¢ d e f g wird
die S g u

a b schon geschitttete Mole, vl Anschittung gewonnen.

Tab. 5. Friichte-Ausfuhr aus Kapstadt in Kisten.

Mengen-Einheit 1934/35 1935/36 1936/37
Ange .. 729 940 602 816 697 157
e en L 37771 86791 56063
Citronen . . . . - 8451 21097 19504
Naartjes . . . - - 2 802 3825 03?’ zgg
Weintrauben . 1352123 1 ’(_)20 1’1'3 1 9 ).2‘34
Rosinen. . . . . . 525 867 781 0/9 :71 34
Birnen . . . . . . 650 834 793 643 538 431
Pfirsiche . . . . . 307 666 636 424 335 997
Apfel . . . . . . . 64 691 167 331 173 941
1>Iumpéh£m.éen . 36 995 39 187 41775
Aprikogen . . . . 59 744 69 350 34 .)O?
Pflaumen . L. 49769 59 76(8 27 Z;j
Mclonen . . . . - 5205 10 679 3143
Grenadillas . o . . 145 4 458 2 1e
Andere Sorten . . 1981 1212 = 4()):)
’ en Kiste ‘ 984 1823764 | 4 390
rusammen I(isten . 38339 A | 13300
2u 907,2 kg | zu 907,2 kg
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Mit diesen Kiihleinrichtungen in den Hiifen hat s cine besondere Bewandnis. Die
Ausfuhr von .Snd[m?l‘ltcn spielt in Siidafrika cine grofie Rolle. 1s gedeihen die ver-
schicdensten Arten: Zitronen, Orangen, Nektarinen, Nartjes, Pampelmusen (unter dem

¢ Bl A smyoo f oo e, g P o . "
Nan'len Citrus /,usz}mnmngo[al.ﬂt), fun_u Trauben, Pflaumen, Birnen, Pfirsiche, Apfel,
Aprikosen, Grenadillas, Melonen, Rosinen w. a. Das Verhilltnis der cinzelnen Frucht-
arten zueinander ist aus der vorstehenden Zusammenstellnng 5 ersichtlich.

BEin Postdampfer ptlegt 9-—10 000 Kisten mitzunehmen. Die aus Kapstadt ver-
sandten I'riichte sind in dev nachstehenden Zusammenstellung 6 in ithrer SchiuBsnmine
in tons umgerechnet, noch einmal aufgenommen.

Tab. 6. Fritchte - Ausfulr aus den
vier grofBten Hifen der Sidafri-
kanischen Union in tons zu 907,2 kg,

Hafen 1935/36 1936/37
Kapstadt . . . . . 117 822 113 309
Durban. . . . . . 46 528 44 023
Port Ilizabeth, | . 46 380 50 509
East London . . . 8 520 15 3151

Der Gesamtversand an I'riichten beliel sich liernach 1935/36 auf 219250 und
1936/37 auf 223156 tons. Durch besondere Aufsichtsbehorden wird die Giite der ver-
sandten Friichte iiberwacht. Die Ausfuhr der Siidfriichte bedeutet eine gewaltige Ein-
nahmequelle fiir das Land. Sie gedethen nur in bestimmten Teilen des Landes: in Ost-
transvaal, sowic in der Mitte und im Osten der Kapprovinz. s kommen also Durban
fiir Osttransvaal, Bast London und Port Elizabeth fiir den Ostteil der Kapprovinz
und Kapstadt fiiv die Mitte der Kapprovinz in Frage. DaB in Port Elizabeth nur
einige Leichter mit Kithleinrichtungen vorhanden waren, hat den Hauptanstofi zum
Ausbau des Hafens gegeben. Die Friichte kommen in dew altehrwitrdigen Ochsenkarren
oder mit den Kraftwagenlinien der Staatshahn zur Bahnstation heran. Dort werden
gie bis zum Abgang ihres Zuges in lultigen Schuppen, deren durchlissige Wiinde berieselt
werden, aufbewahrt, 1fir die Beférderung bis zum nichsten Hafen werden besonders
gebaute Kiihlwagen benutzt. Im Hafen miissen die Kisten bis zur Ablahrt des Dampfers
kiih] gelagert werden konnen; auch das Schiff, welches sic nach Europa befordert, hat
besondere Kithlkammern. Wenn in dieser Kette ein Glied fehlt oder irgendwo und -wie
mangelhaft ist, verderben die Friichte. In den vier genannten Hiafen sind also hesondere
grolie ICithlhiuser notig, die cine gleichmiBige niedrige Temperatur haben miissen. Sie
sind so angelegt, daBl die Kiihlwagen in eluen tunnelartigen Gang in die Schuppen linein-
fahren, dic Tore werden geschlossen, die Luft im Tunnel wird wieder gekiihlt, die Kiihl-
wagen geilinet, entleert und wieder ausgeschleuf3t. Die mehrstockigen Kithlhauser stehen
unmittelbar am Kai, so dall die Fruehtkisten aus einer Luke mit dem Xran oder in einer
gekiihlten Rohre mit Transportband in die Kiihlrdume der Schiffe iibergefiithrt werden
kinmen. So ist alles geschehen, vom Augenblick an, wo die Friichte auf der Station der
Bahnverwaltung anvertraut wurden, bis zur Ablieferung in das Schiff, um cine Be-
schidigung oder vorzeitiges Reifen zu verhiiten.

In Bast London und Kapstadt gab es schon Kiihlhduser, die beim Hafenumbau an
anderer Stelle neuerrichtet werden muBiten. Die Iinrichtungen f{iir Fruchtverladung
sind also jetzt iiberall aul voller Hohe. In ihnen ist cin Kapital von 600 543 £ ungelegt.
Das finanzielle Ergebnis zeigt Zusammenstellung 7.

! Necues Kiihlhuus.
g
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Tab.7. Anlagekapital und lln:Ln'/Alulle.Jul,'_:ubn}fs'blo ;‘10.1
Kiihlhauser in den vier grofiten Hiafen der Sidafri
kanischen Union.

Anlagekapital| lérgebnis 1936/37 Krgebnis 1935/36
Hafen A : i ¢
£ £ .

Cablebay | ereans | perizic 244 | Ulerschufl 4161
Durban. 121 947 Ubersehuf 3289 . 3806
Port Elizabeth., . . 126 430 n ]8‘.)(: ‘ 5082

Rast London 81473 , Defizit 1448 __
zusammen 601643 | Ubcrschufl 3493 | Ubersehuf 13109

Das Delizit in Tablebay nnd Iiast London 1936/37 i..%t dlll'L‘]: H("hlcc])tc Ernt(.z. an
Citrusiriichten entstanden. Sic war von den Obstziichtern m dcn"(x(\,blcten, \\'elch(e. l.lb.cé
die beiden Hifen verschiffen, auf 20 000 tons (zu 9.()7 k,(,{)“ gcsclm.‘t;/,t, hat al)(\r’].).S.')‘/d
nur 13 761 tons betragen. Im Jahre 1936/37 war die Schitzung 92 000 tons, die Ernte

16 540 tons.

I/ Z'|00 Jo0 V[M 500m
t ! !
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Abb. 4. Hafen von Port Llizabeth.

iy dem 1839 die ersten weilen Siedler landeten, waren

t Blizabeth, ! :
In Bort 200 m nutzbarer Linge nut

! M , Dara P
am TEnde der 1920cr Jahre nur zwel l\u_r/,e Piers von e‘twa m nu ex Linge bt
erticfe von 3 m am Lande bis zu 8 m am Inde des Piers, und i der Ve

Piers ein Wellenbrecher von 900 m vorhanden. Die gréBeren Sc.l'liffe
de, durch den zu kurzen Wellenbrecher nur ungeniigend ggfcl‘mtz?;,
lottille von 40 Leichtern mit je 10 tons Traglihigkett
er Leichter waren mit Kiihleinrichtung ausgeriistet.
als vollig ungeniigend. Lr wurde mit Beginn

einer Wass
lingerung des einen
lagen aul offener Ree
und wurden mit Hilfe ciner I
geloseht und beladen. Vier dies
Dieser Hafen erwies sich auf die Dauer
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der 1930cr Jahre ausgebaut und 1937 fertiggestellt. Der Wellenbrecher ist auf 1500 m
verlangert und in seinem neuen el gebogen angelegt. In seinem Schutze sind an zwei
modernen breiten Zungenkais iiber 1000 m Ladeldnge geschaffen mit einer Wassertiefe
von 11 m. Die vier Kiihlleichter sind durch einen Kiihlschuppen mit Platz fiir 4500 tons
Triichte auf einem der Zungenkais ersetzt.

4 ) O

ATIT® [Eost tondon %

T - Ry
N

g 700 200 Jgﬂ 4’0[0 500m,
[ S A K

AbD. 5. Hafen von Ilast London.

Last London (Biffelhafen) st einer der dltesten Hifen. Lr war um die Jahr-
hundertwende fiir Schiffe {ir 6 m Tiefgang ausgebaut; an dem langsten Kai von 350 m
Liange war sogar cine Wassertiefc von 91, m geschaffen. Als aber die Schiffe linger
wurden, konnten sie in der Flubmiindung nicht mehr drehen. Auch war in der Einfahrt
nur eine Tiefe von 744 m. Daher wurde der Wellenbrecher verlingert und die Fahrrinne
durch Baggern auf 10 m vertieft. Am Nordufer der FluBmiindung wurde durch Spren-
gungen am Fufl des Signalhiigels Tlatz fiir das Drehen der langen Schiffe geschaffen.
Ls entstand ein Becken von 300 m im Geviert und daran ecin neues Kiihlhaus. Die
neuen Anlagen wurden Iinde 1937 dem Betrieb iibergeben. Fast London hat besonders
grofle Vorriite an den verschiedenen Sorten Ol und Benzin, Paraffin usw. Auf der rechten,
siidlichen [FluBseite liegen, etwas entfernt von den cigentlichen Hafenanlagen, 10 Behélter
fir Ol mit einem Iassungsraum von 40 Mio. cbm, 7 Tanks fiir 13% Mio. chm Paraffin
und 3 Tanks fiir 5 Mio. chim Rohsl.

Durban wurde 1824 von den Englindern in Besitz genommen. Die Lagune ist
sehr ausgedehnt. Die ersten Liegestellen sind am point entstanden, d. h. an der Land-
zunge, die die Lagune auf der Ostseite gegen das Meer abgrenzt. Die Einfahrt wurde
ausgebaggert und zwei Leitwerke ins Meer hinausgebaut. Auf dem Bluff, d.h. der
Landzunge, die auf der Siidseite die Lagune abschlieBt, wurden auf der Inncnseite an
einemlbesonderen Kai die Kohlenbunker errichtet. Tin Hochbunker falt 10 000 tons,
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die Bodenlager 60 000 tons. Aul der Seeseite wurden Anlegestellen fiir die Wallischfanger
angelegt, die von hier aus dem Fang in den Stidpolarmecren nachgehen. Als die Kais am
Point nicht mehr ausreichten, wurden an der Nordseite der Lagune neue IFlichen an-
geschiittet — Congella genannt —. An ihnen wurde ein Kai vou fast 2000 m Liinge und
an dem derzeitigen Westende ein Trockendock von 350 H) m angelegt. Vor dem Kai
und dem Dock und quer durch die Lagune wurde cine breite, ticfe Fahrrinne hergestellt
und dic Zufabrt dureh stetes Baggern aufrecht erhalten.

. _li ‘ /!
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Abb. 6. Der Hafen von Durban.

Auf Congella ist ¢in grofier Getreidespeicher mit einem Fassungsraum von 42 000 tons
crrichtet, der aus den Eisenbahnwagen stiindlich 1000 tons aufnchmen und chensoviel
an das Schiff abgeben kann. Die Getreidespeicher sind von der Bahn- und Hafenver-
waltung angelegt und werden von ihr betriechen. Nurin thnen ist ex moglich, das Getreide
(Mais, Weizen und Hirse) sicher und zweckmiig aufzubewahren. Die Farnier, nament-
lich die Kingehorenen, haben keine Tagerschuppen fiir ihre Ernte. Wenn sie nicht sofort
verkault oder in den Speichern der Bahn cingelagert werden kann, fehlt jeder Anrelz,
cine groBere Flache zu bebauen, als [iir den eigenen Bedarf erforderlich ist. Die Staats-
bahnen haben daher seit 1924 in den getreidebauenden Bezirken an 35 Stellen, sowice
in den Deiden Hiifen Durban und Kapstadt, Speicher verschiedener Grofle mit einem
gesamten Fassungsvermégen von 183 000 tons errichtet. Sie treiben damit ein Stick
Landwirtschaftspolitik. Der Landmann [dlirt mit cigenem Fuhrwerk das Getreide Jose
oder in Schiittung an dic Bahn, unter Umstinden an die Station, auf der ein Speicher
steht, heran. Dort wird es von demn Verwalter des Getreidespeichers, der vom Staat als
amtlicher Priifer ausgebildet und vereidigt ist, abgeschiitzt. Je nach Beschaffenheit, der
Frucht und der Sauberkeit der angelieferten Ernte wird es m eine Klasse cingeordnet,
gewogen, und in eine Grube entladen, aus der Jilevatoren es zur Reinigung und Ent-
staubung und dann in den betreffenden Silo des Speichers bringen. Der Besitzer erhilt
cine Bescheinigung iiber Menge, Giite und Klasse der abgeliclerten Ware und kann sie
entweder aus dem Speicher selber im Lande verkaufen oder durch die Jandwirtschaftliche
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Gesellschalt verkaulen lassen. Jedenlalls kann er aul die Bescheinigung hin von jeder
Bank Vorschiisse erhalten. Nach endgiiltigem Verkaul des cingelagerten Getreides wird
fl‘er Rest ausgezahlt, Damit ist dem Farmer geholfen. Die Bahn bewerkstelligt die
i\ ransporte zum Hafen in Kapstadt oder Durban, wo in den Ricsenspeichern die grolien
Mengen Olllge]ilg(llit werden, wenn die Verschiffung iiber Sec beginnt. Die Anlage der
Speicher hat der Bahn und Hafenverwaltung 2 557 813 £ gekostet. Ihr Betrieb ist ein
Verlustgeschift fiic die Verwaltung. Seit dem 23jihrigen Bestehen der Speicher sind
zusammen 15 Mio. £ Zuschiisse erforderlich gewesen.

Der Versand iiher Durban und Kapstadt, wo 80000 tons cingelagert werden kénnen,
hat bis zu 6 Mio. tons im Jahre hetragen. Da alles Getreide durch diese beiden Speicher
geht, bevor es an Bord komumt, werden sie lebhaft benutzt, aber ohne finanzicllen 'Erfolg.

Auf dem Blulf in Durban hiegen 21 Tanks fir 2244 Mio. cbm Petroleum, 10 Tanks
fir 22 Mio. Paraffin, 7 Tanks fiir 2614 Mio. chbm Ol und 2 Tanks fiir 1114 Mio. Rohél.

Die Gleisanlagen am Point waren nur mit kurzen Zigen durch die Stadt und auf
einem Gleise mit scharfen Kriitnumungen znginglich. Im Verlauf der letzten drei Jahre
sind sie it einer wnmittelbar am Rande der Lagune auf kiinstlicher Schiittung neu
angelegten Verbindungsbaln, an den grofien Verschichebahnhof anf Congella ange-
schlossen worden. Dureh die sehlankere Gleisfithrung ist die Bedienung der Schuppen-
und Kaianlagen schr erleichtert worden. Auf den Licgeplitzen auf der Nordwestscite
der Lagune in Congella entstchen Lageplitze, Lagerhduser und mdustrielle Anlager.

Die Einfalrt in dic Lagune ist in den letzten Jahren durch Verlingerung der Leit-
werke verbessert. An den Kais auf dem Point betrigt die Wassertiefe 7—11 m, an
Congella 6-—11 m, am Bluff 9—1074 m. Ubcrall muf stindig gebaggert werden.

Die Zufahrten zu den einzelnen Hifen an der Ostkiiste leiden sehr darunter, da dem
warmen Meceresstrom vom Aquator nach Siiden dicht an der Kiiste entlang ein Gegen-
strom nach Norden zieht, der his zu einer Wassertiefe bis zu 7 Ffaden (13 m), besonders
bei stiirmischem Wetter, feinen Sand mit sich fithrt und ihn an ruhigen Plitzen ablagert.
Solche Stellen sind unter anderen die Hafeneinfahrten von East London und Durban.
Am Lnde des sceseitigen Wellenbrechers schiebt sich dicse Sandablagerung iiber die
Spitze hinaus und wird bei der ersten 1ut quer iiber den Ausfahrtskanal getrichen und
verringert dic vorhandene Tiefe. Sofort miissen die Bagger in Titigkeit treten. In
Durban sind innerhalb der Zeit von 1893 bis 1933 32 Mio. ¢ Sand, d. h. in Durchschnitt
dieser 40 Jahre 800 000 t Sand im Jahr, allein aus der Hafeneinfahrt, ausgebaggert
worden. Dic jihrliche Menge hat cinmal sogar 1 759 500 t betragen. Diese grofic Ausgabe
hat immer das Interesse der Ingenicure erweckt und viele Vorschliige hervorgerufen, ob
durch Verlingerung der Leitwerke oder durch andere zweckmiiBige Bauten der Sand von
der Hafeneinfahrt abgelenkt und dadurch die unfruchtbaren Ausgaben verringert oder
beseitigt werden kinnten.

In allen Hifen wird nach Moglichkeit unmittelbar vonu Sehiff in die Bahnwagen
oder umgekehrt umgeladen. Nur in Notfiillen wird das Gut — Friichte und Getreide
ausgenommen — eingelagert. Fiir solche Zwecke sind im allgemeinen Schuppen in aus-
reichender Grofie und Menge vorhanden. Die Kais sind iiberall reichlich mit Gleisen
ausgeriistet und hequenm erreichbar. Iis stehen clektrisch betriebene Krane in aus-
reichender Menge und Tragfihigkeit zur Verliigung. Uber die Verteilung des Verkelrs
auf die Licgeplitze in den einzelnen Hilfen gibt die Zusammenstellung 8 Auskuntt.

Die Anlagekosten fiir jeden Licgeplatz sind in den einzelnen Hifen verschieden
hoch. Zusammenstellung 9 zeigt den Stand am 31, Miirz 1933.

Es ist ersichtlich, dafi die Ausgaben fiir den nenen Hafen Port Llizabeth mit seinen
sechs Liegeplitzen dic durchschnittlichen Unkosten fiir die Hifen sehr ungiivstig beein-
fluBt haben.
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Tab. 8. Umschlagsleistung derLicgepliatze.

(resamt- Zah!l der Durchschnittl.

Jahr Hafen umschlag in Licge- | Umschlag pro Licge-
1000 tons plitze platz in 1000 tons

|

1930 | Kapstadt . 1812 17 ’ 107

1936 » I 2132 17 | 125

1930 | Port lslizabeth. 820 6 137

1936 » ” 908 6 165

1930 | [Cast London 737 7 105

1936 |, N ) 7 ‘ i

1930 [ Durban | 5350 33 162

1936 v 5025 33 152

Tab. 9. Anlagekosten der Licgeplitze.

Gesamte 7ahl der | Durchschn. Kosten
Hafen Anlagckosten Licge- pro Licgeplatz
£ pliatze £
Kapstadt . 4 829 121 17 | 284 000
East London 1685351 7 241 000
Port Llizabeth. 2 647 761 6 441 000
Durban 6 466 080 33 [ 196 000
Zugammen 15628 313 , 63 , 248 000

Uber die finanziellen Ergebnisse des Betriches der Hifen im Jahre 1932/33 gibt die
folgende Zusammenstellung 10 Ausknult.

Tab. 10. Finanzieclle Ergebnisse der vier Haupthafon

1932/33.
Ausgaben | Lin-
(Gesamt- (iesamt- ‘)“lf“ | Gesamt- ) nahmen

Hafen Umschlag | Ausgaben ' lOOIO tons | ldinnahmen pro

1000 tons | 1000 tons

£ £ g £

Kapstadt . . . . . 1304 154 160 111 | 278 414 95
Port Elizabeth. . . 486 03 543 205 194 321 1904
Kast London . . . 408 88 817 218 ‘ 130 915 103
Durban. . . . . . 3072 254 407 83 432 207 59
Zusammen 5270 690 927 112 | 1035851 | 84

Bei dieser Zusammenstellung sind nur die grofien Ozeandampler beriicksichtigt, die
kleinen Kiistenfahrzeuge nicht. Diese vermitteln den Umschlagverkehr zwischen den
vier grofen Hiifen, an denen die Postdampler anlegen, und den kleinen Hafen.

Aus den Zusanmmenstellungen geht hervor, daf die Verwaltung der Hifen und Bahnen
in weiser Voraussicht geniigend viele und geriumige, gut ausgestattete Licgeplitze fiir
die nichsten Jahre geschaffen hat. Thr bleibt bei etwaigen zeitweiligen Uberfiillungen
einzelner Héafen immer noch ein Aushiilfsmittel, welches durch die Vercinigung der
Verkehrsmittel in einer Hand bedingt ist: Die Verwaltung kann dic Schiffe an einen
anderen Hafen, als den urspriinglichen Bestimmungshafen, leiten und die Tarife fiir die
Abfuhr nach den Bestimmungsstationen der Ware dureh Ausnabmetarife indern und den
urspriinglich in Rechnung gestellten angleichen.
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Der deutsch-argentinische Seeverkehr in seiner Entwicklung
seit der Vorkriegszeit bis zur Gegenwart.
Von Dipl.-Volkswirt Hans Joachim Trummel, Wuppertal,

(Fortsetzung)

4. Der deutsch-argentinische Seeverkehr unter der Einwirkung der
Weltwirtschaftskrise in den Jahren 1930—1933.

Diec Krisenlage der Sceschiffahrt.

Wir sahen, dall bis Ende 19929 der deutsch-argentinische Seeverkehv seit seiner
Wiederbelebung nach dem Kriege eine dauernd giinstige Iintwicklung genommen hatte,
dafl inshesondere der deutsche Anteil im Wachsen begriffen war und sich die dentsehen
Unternchmungen — Hamburg-Siid, Hapag und Lloyd — im Gesamtverkehr ecinen
fihrenden Platz sichern konuten. Diese im voranfgegangenen Abschnitt gezeichnete
Aufwirtsentwicklung wurde jih durch die Weltwirtschaftskrise unterbrochen, deren
Auswirkungen auf die deutsche La Plata-Fahrt im folgenden
untersucht werden sollen.

Die Ursachen fir dic sich schwierig gestaltende Lage der dentschen Reedercien
waren doppelter Art: Der Welthandel schrunmipfte im Verlauf der Krisenjahre bis 1932/33
volumenmaBig um rd. ein Drittel gegeniiber 1928/29 und um rd. ein Fiinftel gegeniiber
1913; die Welttonnage war hingegen von vd. 50 Mill. BRT im Jahre 1914 auf rd. 70 Mill.
BRT zn Krisenbeginn gestiegen, so dall cinem stark verminderten Ladungsangebot
gleichzeitig ein Uberangebot an Schiffsraum gegeniiberstand, dessen Folge cin katastro-
phales Sinken der Frachtraten war. Finen weiteren groflen. Schaden fiiv die deutsche
Seeschiffahrt hatte die englische und vereinsstaatliche Abwortung in den Jahren 1931
bzw. 1933 zur Folge. Hicrdurch wurde ihr jede sichere Rechnungsgrundlage genommen,
da die Frachtraten in englischen Pfunden notiert und auch die Beférderungspreise im
Personenverkehr mit Ausnahme der Nordatlantikpassage in der englischen Withrung
berechnet wurden, die meisten Ausgaben jedoch nach wie vor in wertbestindiger Mark
geleistet werden muBten. Diese waren fiir die deutschen Reedereien zunichst die gleichen
wie zuvor, da eine Anpassung ihrer Hohe an den Krisenstand nur zégernd erfolgte.
Der Riickgang der Binnahimen setzte hingegen sofort mit Krisenbeginn ein, so dafl schwere
Verluste nicht zu vermeiden waren.

Abhilfe sollten folgende Malinahmen Dbringen: Erstens wurde vomn Reich den
Reedern entsprechend der Gréfe der in Fahrt befindlichen Brutto-Tonnage eine Wa h -
rungsbeihilfe gewihrt, durch dic ihnen wenigstens dic infolge der Abwertung
entstandenen Verluste vergiitet wurden. Zweitens versuchten die Reedercien von sich
aus ihre Organisation so zu gestalten, daf} sie mit geringeren Aufwendungen das Ziel
einer héheren Wirtschaftlichkeit erreichten. Hier sind zu erwihnen die Unions-
hestrebungen? zwischen den beiden grofiten deutschen Reedereien Hapag und
Lloyd, durch dic diese cine engere Zusammenarbeit als bisher herbeizufiihren suchten,
um unnétigen Aufwand oder gar ein Gegeneinanderarbeiten zu vermeiden.

Die deutschen Reedercien inder La Plata-Falirt.

Im Marz 1930 kam der ,Arbeitsgemeinschaftsvertrag Hapag-
Lloyd* zustande, der im Ralimen dieser Arbeit deshalb interessiert, weil scine Be-
stimmungen naturgemiB auch auf den La Plata-Liniendienst von Hapag und Lloyd
von Einflufl sein muflten. Der Vertrag enthiclt folgende Grundgedanken: Dureh cinen
In gemeinsanter Arbeit aufgestellten Fahrplan sollten auf iibersetzten Linien Fahrzeuge

1 Kolnjsche Zeitung Nr. 162 vom 23. Mirz 1930,
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aus dem Verkehr gezogen und diese aufanderen Linien zur Verstirkung eingesetat werden,
Dadurch ergab sich die Méglichkeit, ohne Neubauten bestimmte Verkelirsgebiete inten-
siver zu befahren, withrend aul der anderen Seite Schiffe, die sonst hitten aufgelegt
werden miissen, in Fahrt gehalten werden konnten. Von dieser betrieblichen Malnahme
erhoffte man groflere Erfolge ohne nenmenswerte Mehraulwendungen. Die Selbstandigkeit
der beiden Reedercien wurde an sich nicht aufgehoben, nur i Betrieh und in der Ge-
schiftsgebarung  sollte eine Vereinheitlichung errcicht werdenl.  Eine wechselseitige
Unterstiitzung sagten sich die beiden Gesellsehalten fitr die Annahme von Passagieren
und Ladung zu sowic bei der Ablertigung der Schiffe. Pier- und Hafenanlagen im In-
und Ausland wurden zur gegenseitigen Benutzung zur Verfiigang gestellt. Trotzdem
schon gleich zu Beginn der Krise Hapag und Lloyd nichts unversucht lieBen, um der
Schwicrigkeiten aus eigenen Kvitften Herr zu werden, zeigte os sich doch, dall zwar die
Union gewisse Frleichterungen, aber keine durchgreifende Besserung gebracht hatte.

Im Jahre 1931 verschirfte sich die Lage auf dent Frachtenmarkt weiter; auch be-
gannen bereits die Folgen des Pfundsturzes fiihlhar zi werden. lis iiberrascht daher
nicht, dall im Februar 1932 Bemithungen uvm cine Sanicrung der
Hapag-Lloyd-Union bekanut wurden®  Der Frachtausfall worde auf 409
geschitzt, ungelihr cin Drittel der gesamten dentschen Handelsflotte lag auf, fast alle
Routen wurden mit Verlusten befahren. Da die Reedereien den Betrieb nur einschrinken,
nicht aber villig aufgeben konnten, um der auslindischen Konkurrenz nicht den deut-
schen Verkehrsanteil kampflos zu iiberlassen, muBite die Reichsregierung darauf hin-
wirken, daf} nach cinmaliger staatlicher Hilfeleistung die Gesellsehaften keiner weiteren
Subventionen mehr bedurlten. Tauchte damals auch der Gedanke einer Vollfusion
zwischen Hapag und Lloyd auf, so wurde doch regicrungsseitig cine noch stirkere Kon-
zentration der deutschen Seeschiffahrt abgelehnt, weil man glaubte, cine solehe Voll-
fusion werde nur nachteilige wirtschaftliche Folgen nach sich ziehen, eiue [reiere und
unabhingigere Geschiiftsgebarung kénne hingegen cher die Wirkungen der Krise iiber-
winden lassen. Iiine Aulglicderung des Riesengebildes der Hapug-Lloyd-Union wurde
angestrebt, die jedoch erst nach langen und vorsichtigen Verhandlungen zwei Jahre
spiater Wirklichkeit wurde.

Auch das Jahr 1933 verlangte von den deutschen Reedereien noeh grofe Opfer, da
der Weltgiiteraustausch auf dem niedrigen Stand verharrte und neue Abwertungen ver-
schiedener Liander sich geltend machten. So kanu der Norddeutsche Lloyd in secinem Ge-
schiftsbericht von 1933 8 zu der bedriickenden Feststellung: ,,Das Geschiiltsjahr 1933
hat ohne Beriicksichtigung der durch die Wihrungsabwertungen bedingten Reichishilfen
nnd der anBerordentlichen Iirtrige wieder einen erheblichen Betriebsverlust gebracht .

War wirtschaftlich geselien also das Jahr 1933 durch die Fortwirkung der Krise uoch
fir die deutsche Sceeschiffahrt auf fast allen Linien sehr ungiinstig, so belebte sich doch mit
dem politischen Geschehen dieses Jahres die Hoffuung aufl cinen Wiederautstieg und
eine hellere Zulunft. Dic Hapag verlich diesem Glauben it folgenden Worten Ausdruck 4:
»Das Jahr 1933 bedeutet einen Wendepunkt! Nach Zeiten tielster Depression setzte in
Deutsehland mit der Machtergreifung durech Adolf Hitler ¢in wirtschaftlicher Unmbruch
aufder ganzen Linie ein®. Auch im deutschen Argentinicn- Verkehr waren mit dem Jahre
1933 die schwersten Hemmungen iiberwunden, da anl beiden Seiten —- in Deutschland
wie in Argentinien — Bestrebungen an Raum gewannen, den Giiteraustausch wieder
reger zu gestalten.

! Neue Schiffahirtspolitik Hapag-Lloyd, Hamburger Fremdenblatt Nr. 84 vom 25. Marz 1930.
* Rheinisch-Westfilische Zeitung Nr. 84 vom 15. Februar 1932,

3 Geschiftshericht des Norddeutschen Lloyd 1933, 8.5.

* Geschiftsbericht der Hamburg-Amerika-Linie 1933, S. 3.
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Beschiif'tlgtcn dic Iragen betrelfend die Hapag-Lloyd-Union innerhalb der Jahre
1.930'—1.933 in starkem Mafl anch die Offentlichkeit, so stand die Schiffahrts-
po )| 1“t 1l der dritten l\l]ld bedeutendsten La Plata-Reederei, der »Hamburg-
sSud : auBQEhnlb der f)tfentlicheu Diskussion. Diese fiihrte ebenfalls cinen stindigen
l(ampt zur Lrhaltung ihrer Existens und zur Wahvung ihree Geltung auf dem Siidat-
la,.ntlk. Schwerer war thr Kampf, weil sic auf den Siidatlantikverkehr allein ange-
wiesen war, wihrend Hapag und Lloyd dic La Plata-Fahrt doch immer nur als eine Teil-
linie betrieben, deren Verluste unter Umstinden durch bessere Abschliisse in anderen Ver-
kehrsgebicten hitten ausgeglichen werden kinnen. So kant es, daf die Riickschlige in
der \\\'.irtscha‘ftlichcn Lage Brasiliens und Argentiniens sowie der Fin- und Ausfuhrriick-
gang im Verkehr it Deutschland die », Hamburg-Siid* um so stirker trafen, als sich ihr
keine Ausgleichsmaglichkeiten anf anderen Linien boten. Von diesem in der Stille ge-
fihrten Kampf zeugen die Geschittsberiehte, aus denen hervorgeht, daf} die Leitung der
Reederei kein Mittel unversucht liell, um cine Besserung der Lage herbeizufithren, daf
aber angesichts der Schwierigkeiten, die sich aus dem Stocken des internationalen Giiter-
austausches, dem Rilckgang des Passagierverkehrs und aus den Withrungswirren fiir die
Gesellschaft crgaben, die Notlage sehwer zu lindern war. SpannaBnalimen verschiedener
Art, Tinschrinkung des Fabrplans entsprechend der Schrurpfung des auflcommenden
Verkehrs, Auflegung eines groBen Teils der Flotte waren die HauptmaBnahmen, die die
m»Hamburg-Sud in die Wege leitete, um ihre Geschiiftslage zu erleichtern . Daneben
Wu}‘den in'1 Jahre 1932 cinige dltere Dampfer im Rahmen des Abwrackprogramms der
Relchsreglcrung abgewrackt, ferner zwei weitere Dampfer an den Norddeutschen Lloyd
verchartert, um die von ilimansder Sitdamerikafahrt herausgezogenen,,Sierra ‘- Passagier-
(%%mpfgr zu ersetzen % Infolgedessen verringerte sich der Wlottenhestand der Hamburg-
Siid nicht unwesentlich. Bliehen auch noch 1933 die duBeren Voraussetzungen fiir die
L.a Plata-Fahrt der Hamburg-Siid nach wie vor ungiinstig, liel sich teilweise sogar noch
eine Verschirfung der Weltwirtschaftslage [eststellen, so gelang es der Gesellschaft den-
noch, danlk cines wirtschaftlich arbeitenden Schiffsparks und der verhiltnismiBig geringen
Unkosten fiir ihre Organisation Betrichskosten und Zinsverpflichtungen zu declen und
auch ausreichende Abschreibungen auf ihren Schiffshestand vorzunehmen 3.

Zwecks Bercinigung der Wettbewerbsverhiltnisse der drei
d'cutschcn Seercedereicu auf dem Siidatlantik kam zwischen diesen am 1. Januar 1931
¢in Fahrplanabkonumen fiir den Passagier- und Postdampferverkehr nach der Ostkiste
Sﬁda_mcrikns zustande 1. Als Trgebnis weiterer Verhandlungen wurde im Mai 1931 ein
Zchnléihriger Vertrag zwischen Hamburg-Siid und der Hapag-Lloyd-Union geschlossen,
der cine gemeinsame Falhrt unter poolmélliger Verteilung des Betriebsertrages aut der Siid-
atlantikroute vorsah. Diese Regelung betraf nicht das vertragliche Verlidltnis zwischen
dc.m Norddeutschen Lloyd und dem Kgl. Hollindischen Lloyd, das diese beiden Reede-
relen cin Jahr vorher cingegangen waren.

Aufler diesen Letrieblichen Zusammenhingen zwischen Hamburg-Siid und
Hapag-Lloyd Destanden noch k a pitalmifBige Verbindungen. Im Jahre 1930
uimlich vermehrte sich der Bestand des Norddeutschen Lloyd an Aktien fremder Schiff-
fahrtsgesellschalten durch den Buwerh von Aktien der HSDG. 5 diese gelangten durch
Austausch zwischen Lloyd und Hapag zum Teilin den Besitz der Hamburg- Amerika-Linic.
: Gcsch_é_i,ftsbt.‘l"icht der Hamburg-Siid 1931, S. 6.
® Geschiftsbericht der Hamburg-Sid 1932, 8. 6. — Hansa, Deutsche Schiffahrtszeitschrift
1932, S. 570.

i Ci‘escllﬁ.f‘tsl)c‘rj(:llt der Hamburg-Sid 1933, 8. 5.

; gg:gﬁt}i‘tébcr‘l_cht des Norddeutschen Lloyd 1931, 8. 4—5. — Hansa, Jg. 1931, S. 788.

iftshericht des Norddeutschen Lloyd 1930, S. 5.
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Bis Ende 1934 waren Lloyd und Hapag zu ungefithr 80 vH Akticninhaber der,,Hamburg-
Sid*. Durch die betrieblichen Abmachungen sowie dic kapitalmiiBige Bindung geriet
naturgemill die Hamburg-Sid sehr stark in die Abhingigkeit der Hapag-Lloyd-Union,
so dal diese anf dem Sitdatlantik, ithnlich wie in den meisten iibrigen Verkehrsgebieten
die unbedingte Fithrung innchatte, die ,, Hamburg-Siid** aber trotz ihrer Unabbingighkeit
nach auffen hin tatsichlich ein Teilbetrieh von Hapag und Lloyd zu werden drohte, weun
nicht durch die grundlegenden Verinderungen in den Jahren nach 1933 die La Plata-
Fahrt ein villig anderes Bild bekommen hiitte. Die Konzentration derdeutschen
Secschiffahrt hatte somit trotz des Nebeneinander von Hapag-Lloyd und Hamburg-Siid
auch auf dem Sitdatlantik einen groflen Umfang angenonmen; es war tatsichlich anch
hier erreicht, dall ¢ine Gruppe die Schiffahrtspolitik Deutschlands nach dort gestal-
tete. In wieweit diese Bewegnng geniitzt odev geschadet hat, und ob sic im Kampf gegen
die Krisennot zweckmiiBBig war, kann hier nicht untersucht werden, weil es sich dabei um
Fragen handelt, dic dic gesamte deutsche Seeschiffahrtspolitik angehen und nur unter
diesem Gesichtspunkt beurteilt werden kénnen.

Diedentschen La Plata-Dienste.
Beziiglichder Anfteilung der Dienste von Deutschland nach den Hifen
Avgentiniens in den Jahren 1930—1932 zeigen die Fahrplane folgende Linien ?:

Ubecrsicht iiber dic von Hamburg nach Argentinien ausgehenden
deutschen Schiffahrtsdienste Anfang 1930 und 1932:

Route Reederei Hiufigkeit
Stand Anfang 1930
Hamburg—Rio de Janeiro—Bucnos Aires. Hamburg-Siid P.und F.
wochentlich
Hamburg—Rio de Janeiro—Buenos Aires. Hapag P.ound T
10— l14tagig
Hamburg—DBucnos Aires—Santa F'é bzw. Rosario Hapag k.
bzw. Bahia Blanca 14tigig
Hamburg—Rio de Janciro—Buenos Ajres Norddeutscher Lloyd P.und F.

(—1Llosario) —3 wochentl.

Stand Anfang 1932

Hamburg-—Rio de Janciro—Bucnos Aires. Hamburg-Siid P.und F.
14tigig

Hamburg—-Rio de Janciro—Buenos Aires. . . . . Hapag P. und F.

2—3woichentl.
Hamburg—Buenos Aires (—Rosario)—Santa I'é, . Hapag Ir.

[8-—20tagig
Hambwrg—Bucnos Aires—Bahia Blanca . . . . . Hapag F.

4—6 wochentl.
Hamburg—Buenos Aires | Nordd. Lloyd P.und I

4 wéchentlich
Hamburg- --Bucnos Aires—Rosario. . . . . . . . Nordd. Lioyd I,

4—6 wochentl.

Das Jahr 1930 stand, was die Haufigkeit der von dem grofiten deutschen Hafen,
Hamburg, nach Argentinien ausgehenden Routen betrifft, noch ganz uuter der Einwir-
kung der voraufgegangenen giinstigen Jahre. Verglichen it den Verhiiltnissen des Jah-

res 1926 war eine Verdichtung der Abfahrten auf allen Linien festznstellen. Die ,,Ham-
burg-Sid* konnte nach Inbetrichnahime verschiedener grofier Motorschiffe ihren racht-

! Wirtschaftsdienst : Beilage ,,Hamburgs ausgehender Dienst®. Anfang 1930 bzw. 1932.
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und Passagierdienst nach Buenos Aires an Stelle cines 14tigigen in einen 8tigigen um-
wandeln. Bine Intensivierung des Verkehrs zwisehen Hamburg und den argentinischen
Hifen bewirkte auch dic Hapag, die eine Reihe leistungsfihiger Dampfer und Motor-
schiffe im Passagior- und Frachtverkelr neu eingesetzt hatte und damit zu einer Fahr-
verkiirzung beitrug. Withrend im Schnellverkehr Hamburg—Buenos Aires die Abfahrten
in 10—14tigigen Abstandcn erfolgten, betrich die Hapag eine zweite Linie zu den argen-
tinmschen A11|3ulhafen Rosario und Bahia Blanca hauptbaghhch Iir den Gitterverkehr in
zweiwéchentlichem Abstand. Nicht in dem Mafle wie Hamburg-Siid und Hapag konnte
der Norddeutsche Lloyd seine Fahrten im La Plata-Gebiet ausdehnen, er behiclt seinen
l4tdgigen bis dreiwéchentlichen Dienst von Hamburg bzw. Bremerhaven nach Buenos
Aires dhnlich demn Stand von 1926 bei und trat, du er keine neuen Schiffe anf seiner T
Plata-Linic eingesetzt hatte, hinter den beiden anderen Gesellsehaften zuriick; dagegen
hatte er in der Brasillahrt eine stirkere Stellung inne.

Die erfreuliche Anfwirtsentwicklung der deutschen La Plata-Fahrt brach mit der
Krise jih ab. Zwar wurde wihrend des Jahres 1930 und zu Beginn 1931 der Dienst im
ganzen uncingeschrinkt weiter gefithrt; als man aber zur Ubem\ugjuntr gelangt war, dal
die bchrumpfungserschunm)%n nicht vou voriibergehender Natur seien, entsehlofs man
sich zweeks Kostensenkung zu erheblichen thrlcbsemschrunl\unoul Zu Anfang 1932
sehen wir dementsprechend eine wesentliche Linschrinkung der von Haml)urg nach
Argentinien abgchenden Dienste: Die ,,Hamburg-Siid* verminderte ihren Passagicr-
Frachtdienst auf die Hilfte, aus wéchentlichen Abfahrten wurden 14tigige; infolgedessen
multe ein grofer "Peil der Schitfe anfgelegt werden, unter anderem ¢ auch dl(, ,»Cap Polonio*
nachdem sie zehn Jahre hindurch als eines der ersten gréBeren Schiffe knrz nach Kriegs-
ende die deutsche Flagge auf dein Siidatlantik gezeigt Jmtte Auch die Hapag sah sich zu
Betrlebscmbchunkungen gezwungen; ihr Pelsonen— und Frachtdienst nach Buenos Aires
wurde nur noch in zwei- bis dreiwécehentlichen Abstinden durchgefiibhrt, der Frachtdicnst
zu den argentinischen AuBenhifen in dreiwschentlicher Irolge, der Halen Bahia Blanc:
wurde sogar nur in Abstinden von 4—6 Wochen angelaufen. Der Norddeutsche Lloyd
verharrte in der Zeit von 1930—1932 im ganzen auf seinem urspriinglichen Stand; neu
war lediglich eine Teilung in einen Passagier- und Frachtdienst nach Buenos Aives alle
vier Woehen und in einen Frachtdicust ub(,r Buenos Aires hinaus nach Rosario ebenfalls
alle 4—6 Wochen, so dal} sich dhnlich 1930 zusammen eine Verbindung zum La Plata im
Abstand von 2214 Wochen ergab.

Nicht nur ein vergleichender Uberblick iiber die Hitufigkeit der Schiffsabfahrten von
Hamburg nach den La Plata-Hiifen in den Jahren 1930 und 1982 verdeutlicht den krisen-
bedingten Verkehrsriickgang, auch die Zahlen der dentschen Seeschiffalirtsstatistile 1930
bis 1933 sprechen eine dwtllchc Sprache: (s. Tab. S. 122.)

Die absteigende Linie, die sich bereits 1929 im deutsch-argentinischen Seeverkehr
zeigte, setzte sich 1930 und in den folgenden Jahren erst lccht fort, und zwar war der
Ruck{jarm stirker bei den von driiben nnkonnnendcn Schiffen als umgcl\chrt Die Zahl
der nach Argentinien ausgehenden Schiffe, die von 1928—1929 cinen nur géringen Riick-
gang erfahren hatte, hiclt sich auch im folgenden Jahr auf noch bedchthcher Hohc Dureh
den scharfen Ruckg,ang der ankommenden Tomnage auf der einen Seite — bedingt dureh
schlechtere Erntecrgebnisse und die Tendenz zur Drosselung der L(‘b(,nsmltt(,lunfu]n
deutscherscits usw. — und durch das Beharren des an\s{jehcndcn Verkehrs auf dem Stand
von 1928/29 andererseits, ergal) sich cine Anniiherung von angekommenem und abge-
gangenem Schiffsrauim. Das 1st um so beachtlicher, als ZUvor dw von Argentinien ange-
kommenen Schiffe zahlen- und raummibig stets die in entgegengesetzter Richtung fa.ll—
renden iibertrafen. Diese Angleichung laBt erkennen, dafl 1930 10 geringerem Umfa,ug
voluminése Rohstolfe und Lebensmittel iiber dcutschc Hifen cingefithrt wurden. Diese
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Statistik des dentsch-argentinischen Seceverkelhrs

in den

Jahren

1930-—1933 L.

]. In deutschen Hiafen von Argentinien angekommene Schiffe.

Schiffe NRT Schiffe NRT
| — —
1930 1931
Insgesamt 283 , 1 342 565 315 1353 370
dentsche 159 856 706 152 806 629
britische 35 | 134 631 54 160 119
niederlindische 47 153 714 49 159 064
franzosische . 25 I 146 480 12 71 499
portugiesische . 3 9 969 6 22 922
spanische . 1 2079 8 27 761
italienische . 5 ) 17214 il 34712
griechische . . . . . . . . . . . . . : 8273 12 32 646
deutscher Flaguenanteil am Gesamtverkehr | 63,8 vH 59,6 vH
1932 1938
Insgesamt 241 1 033 467 195 866 181
deutsche 106 | 606459 90 589 130
britische . 49 146 462 15 44 864
niederlandische 42 ‘ 138 898 39 126 522
franzésische . i l(): 29'{ ?) ég ii:%
portugiesische . o ab’ : O 140
italienische 7 22 995 4 12 088
griechische - 12 | 33 109 10 29 505
deutscher Flaggenanteil am Gesamtverkehr | 58,7 vH | 68 vH

9 Aus deutschen Hifennach Argentinien ausgeg

angene Schiffe.

Schiffe NR'I Schiffe NRT
R 1930 ' 1931
|
Insgesnmt 272 1322045 215 i 1050576
deutsche 159 881 529 117 680 546
britis;he . 7 25 840 1 3173
niederlindische 52 167 972 46 139 797
franzosische . 29 172 403 22 134 744
spanische . 11 26 883 10 25 121
portugiesische . . . . . . . . . . . 11 39781 12 . 45 759
deutseher Flaggenanteil am Gesamtverkehr 66,7 vH | 60,5 vH.
1982 1938

Tnggesamt 195 994 507 17 945 242
deutsche 102 630 566 103 643 123
britische . 7 17 088 1 2 883
niederlindische 44 144 096 38 128 044
franzésische . 22 134 836 22 134 483
portugiesische . 10 35 758 7 27 578

italienische 3 10 734 — —
63,4 vH | ¢8vH

deutscher Flaggenanteil am Gesamtverkehr

1 fgt:z_tist.ik des Deutschen Reiches, Band 396, [T; 425,
schiffahrt im Jahre 1930 bzw. 1931 bzw. 1032 brw. 1933.

den deutschen Hiifen, S. 12ff. bzw. 18ff. bzw. 19ff. bzw. 19ff.

I1; 436, IL und 446, IL. Die Sce-
Teil Il: Schiffsverkehr iiber See in
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Tatsache hat auf dic Gestaltung des Verkehes und anf dessen Aufteilung anf dic einzelnen
Nationen riickgewirkt, und zwar derart, dal} die stirksten Riickschlige die Lander aufzu-
weisen hatten, die in der freien Fahet Massengiiter i der einen Richtung von Argentinien
nach Deutschland transportierten, wihrend auf der anderen Seite die Linder, dic regel-
miBige Liniendienste zwischen unseren Hifen und den argentinischen betrieben, die vor
allem auch fiir die Auslubv aus Deutschland den nétigen Schiffsraum stellten, noch einen
besseren Stand hatten und diesen Verkebr aueh 1930 im fritheren Umfang auirecht erhal-
ten konnten. Dementsprechend sehlossen Deutsehland, Holland und Frankreich ohne
allzugrofic Einbule das Jahr 1930 ab, wibrend England und Griechenland griBere Ver-
luste erlitten. Der deutsche Anteil an der Argentinienfahrt hob sich in Richtung nach
Deutschland hauptsichlich infolge des Rickgangs des englischen Anteils von 55 vH im
Jahre 1929 auf fast 64 vH 1930, wihrend inumgekehrter Richtungdie deutsche Flagge thre
Stellung mit 66—67 vH halten konnte.

Im folgenden Jahr 1931 trat, was den Verkehr Argentinien—Deutschland betrifft,
eine gegenliufige Entwicklung ein: Zahlenmifig ist eine unbedentende Verkehrsbelebung
zW beobachten, da offenbar durch erhshte Beziige Deutschlands an Massengiitern ein
vermehrter Schiffsraum zu deren Transport benotigt wurde, und zwar wieder eiuseitig
I einer Richtung; cine Lrhohung erfuhr daher der englische Anteil, in geringerem Um-
fang auch der hollindische, spanische und portugiesische, withrend die deutsche Flagge
sowie die franzisische weniger stark als 1930 vertreten waren. Riicklaufig entwickelte sich
der Schiffsverkehr in umgekehrter Richtung, wesentlich bedingt durch die Beschrankung
der Fevtigwarencinfuhr der meisten siidamerikanischen Liander. Auch sahen wir bereits,
daBl die deutschen Linienreedereien dazu iibergingen, ihre Abfabrtshiufigkeit zu be-
schrauken, und so mit dem Riickgang der zu beférdernden Gitter Schritt hielten. Infolge-
dessen sank dic Zahl der Abfahrten deutscher Sehiffe von 159 mit 881 500 NRT im Jahre
1930 auf 117 mit 680 500 NRT 1931. Aber auch fast alle iibrigen Linder erfuliren Riick-
schlage, wenn auch nicht in dem Unfang, wie sie bei unssichzeigten, so dall der deutsche
Aptcil voun 66,7 vH auf 60,5 vH sank. Man erkennt aus dieser Verschlechterung der an-
teilsméBigen Stellung der deutschen Flagge, dall unsere Seercedercien stirker als die
anderer Liinder schon 1931 sich den durch die Krisenlage bedingten Anderungen anzu-
passen gezwungen waren, da ihre Lage schwicriger war als die vieler anderer Lénder,
deren Seefalict durch Wihrungsmafnahmen und Subventionen wetthewerbstihiger ge-
macht wurde.

Die Jahre 1932 und 1933 standen voll und ganz unter dem Einflu der weltwirt-
SCrh.aft]ichcn Schrumpfung, so dall der Verkelr gegeniiber dem der beiden Vorjahre in
gjel(':hcr Weise in beiden Richtungen sank, wobei die Zabl der bei uns ankommenden
Schiffe den stirkeren Riickgang erfubr: ndmlich von 315 mit 1 353 000 NRT 1931 anf
nur noch 175 und 866 000 NRT 1933, so dafl int Jahre 1933 raummifBig die Tonnage der
aus Argentinien angekommenen Schiffe die der nach dort abgegangenen unterschritt.
Warpn 1932 iunerhalb der Reihe der ankommenden Schiffe aufler den deutschen noch
englische, niederlindische, griechisehe in gréBerer Zahl zu finden, so sank im folgenden
Jahr der Anteil nicht-deutscher Schiffe - - voran der englischen — ganz erheblich, wil-
rend sich dic Zahl der dentschen zwar auch, aber nicht in gleichem Umfang verminderte,
0 daf} sich unser Flaggenanteil von 58,7 vIL 1932 auf 68 vH 1933 verbessern komnte. In
der Gegenvichtung stieg der deutsche Flaggenanteil vou 63,4vH aufl gleichfalls 68 v

(von 631 000 NR'T 1932 auf 643 000 NRT 1933).

Die Stellung der deutschen Flagge im La Plata-Verkehr.

~ Insgesamt war die Lage des La Plata-Verkehrs in der ersten Zeit der Weltwirtschafts-
krise, hervorgerufen durch die Ausfulrgestaltung Argentiniens im Jahre 1931, relativ
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giinstig. Folgende Zahlen zeigen die (Hiterhbewegung iiber die La Plata-Hiafen in den

Jabren 1930 und 1931 in 1000 £ 1
Unterschicd 1931

( o

1930 1931 gegen 1930
linfuhr . 12 364 S 847 — 3517
11 028 18 477 -+ 7449

Austuhr .
, als sie in cine Zeit sonstiger allgemeiner iibe
hrriickgang von 3,52 Mill. ¢ oder 28 vl
stark verringerte Koblen
gegeniiber.

Diese Zunahme ist um so beachtenswerter
seeischer Verkehrsschrumplung fiel. Dem Einfu
gegeniiber 1930 — zu cinem wosentlichen Teil bedingt durch die
einfuhr - steht eine gut doppelt so arolle Auslubrvermehrung von 7.4 Ml t
Liine Steigerung von 3,93 Mill. t oder 17 vH des gesamten La Plata- Giiterverkehrs (Ein-
und Ausfuhr) ineinem Krisenjahr wie 1931 bildete cine beachtliche Ausnahmeerscheinung.

An der dureh die VerschilTung grolier (etreidenmengen lervorgerufenen Belebung
des La Plata-Verkehrs 1931 nahm Deutschland allerdings nicht teil, da die deutsehen Ree-
ntinischen Frachtemmirkten infolge der Krisennot,
ganzen befand, nicht ausnutzen konnten. So

ata-Verkebr von 9,6 Mill. NRT 1930 auf 7,9

Mill. NRT im folgenden Jahr; denmoch konunte die deutsche [Mlagge ihren zweiten Platz,
den sie seit 19928 — wie vordent Weltkrieg — innehatte, behaupten, wenn auch dic italieni-
sche und die griechische ihr reeht nahe kamen 2. 1932 gelang es dann Ttalien und Grie-
chenland, Dentschland jm La Plata-Verkehr zn iiberfliigeln, wie die folgende Tabelle

(.l(*,rclcn %lic siinstige Lage an den argent
 der sich die deutsche Seeschilfahrt 1m
sank der deutsche IPlaggenanteil am La Pl

zeigh 3
I“lnggcnnntcilcam La Plata-Verkchr.

In % des cinkommenden

Flagge Gesamtverkehrs
1930 | 1931 | 1932 | 1933

\ I
(Jrofbritannicn 43,4 | 44,3 43,5 | 37,1
Italien . 7,6 7,5 8,3 | 10,3
Griechenland 2,6 7,6 6,4 9,'1
TDeutschland . 9,7 8,3 5,7 7,3
Vercinigte Staaten 6,5 6,1 5,4 5,9
Irrankreich 5,9 5,0 5,2 4,7
Norwegen 4,6 4,1 5,2 3,6
Holland . . . - 4,9 4,8 4,2 4,2
Senstige Staaten 14,8 | 12,3 16,1 17,9
Zasammen | 100 [ 100 | 100 | 100

tschen Flagge ist zum groben Teil auf die
Recdercicn zur Rationalisicrung der Ab-

Das Jalr 1983 brachte weitere Ver-
erkehrs: Hervorzubeben ist, daf} der
vH im Jahre 1932 wicderauk 7,1 vH imdarauffolgenden
and noch nicht, seinen friitheren Platz in der
a auch dic gricchische und italicnische Flagge

Die Verschleehterung der Stellung der deu
aBnalmen der deutscheu
Jiens zuriickzulithren.

len des La Plata-V

bereits ecrwiahnten M
fahrten zu den Hifen Argenti
schichungen in den [laggenantel
Hundertsatz Deutschlands von 3,7
Jahr stieg 1. Gleichwohl gelang es Deutschl
TRangliste der Nationen wicder zu exveichen, d
erhebliche Zunahmen zu verzeichnen hatten.
! Hansa, Jahrgang 1932, . 707.
) 2 Wirtschaftsbericht der Dentschen Aires fiir das zweite Halb-
jahr 1931, S. 4143,
3 Hansa, Jg. 1933, 5. 399—400; 1933, S.672.
1 Hansa, Jg. 1934, 5. 312.

Handelskammer in Buenos
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b. Die Entwicklung der deutschen La Plata-Schiffahrt seit dem Jahre 1934

Die organi g
g isatorische Neuordnung des deutschen Lini
verkehrs mit Argentinien o

h Das'wlchtlgst_e Lreignis in der deutschen La Plata-Fahrt der letzten Jahre i i
/Iilj%i‘:lg?g_?“sche N(—?ugestaltung der Linienfahrt'zdurl(-3 1(S)tsdtle
{:‘ur. o dcitscail;rrlleirl(rt ats im R]ahmen der Aufgli_ederuug der Hapag-Lloyd-Union.
Jlur cen Coutsne e;t kitn mlgr)lve_rfehr brqchteﬂ dwj _Dchhﬁihrung dieser MaBnalmen
.v(}l]i: " gestaltung der fritheren \_ferhaltmsse, indem die Hapag-Lloyd-Uni

ivollig aus diesem Verkehrsgebiet ausschied und es der wieder verzelbstyéj,ndig;;gi

!
Hanlbllr - ‘)" ¢ ini ) i 1 I Qe -
J » g D Ud z\ur ﬁ]lelnlgen Befa,hl‘llllg ubel‘heﬁ. Da dic liaBl\aahn\en yAN
v 1w

ordnung der deutschen Siidatlantikfahrt 1934/35 von ticfgreifender Wirkung w
g waren,

erschel s angebre b, die el vi g c
] heint es angebracht, die einzelnen Entwicklungsstufen hier niher zu behandel
- 11.

Wie erwihnt, waren bereits withrend der Krise Forderungen i
: CIC > nac o

?nlg]g Od(zlre;izg}tjsch”en b‘?es‘ghlfmhrt laut geworden, nachdem deg Unio;g\r\égl,lrlf:rvlgsulogg(;
info. é;icht. S 1:@. en g{alls dfn- weltwirtschaftlichen Austauschbeziehungenbseit dieser
Lo e leié:(;:{g; nt;ndgrjf}(l);{i)ea g(ialroac(;l% ha}tte. Die Bestrebungen nach Lockerung

g ung -Lloyd-Union gewannen na : i :
%1;;0}61 ndeb);tlr\hﬁloraalds_ozlﬁhsmus _ern(-.:ut an Boden. 19%3 wurden v<()}1}11 ;is:tzf?dc}:rg?&rclmhéne
[ Ede Vorqech(])il'ln dxe I;o.rgamsa'tlon der Schiffghrt eingehend uutersucht,bum ents r(lee
chende | reA ier::§ eig" cichsregierung unterbreiten zu kénnen. Vor allem gewannpde
Jos {g oren I(:\ua nurige]r)nllealslf‘e‘rs vo(r; Iiam!)urg, Krogmann, groBe Beacbtungr
»- gmal -T wur e_‘ .erclts April 1933 der Offentlichkeit helk: -
ggﬁssgitf};;(;}ftfgll%%r%g; k(}r‘undg]edgnken 1. Sein Hauptziel war dic Stijtzui{; ](Jlleilg e]:ft];;;nt
Seschiffal Erreiéhun u(;re{lz (aZl_npf gegen agsléndische subventionierte Reedercien De'll
il zur Bricich, Ogn écses icls waren eimmal finanzicller Art sodann. e
fehlerhﬁte pisabion (zs ge]iamten deutschen Seeschiffahrtsbetriebes. )Sie solltce:il?e
feblerhafte Lbork 1 Aénhla I?‘Pm ell' H?Lpag unq Lloyd durch cine Auflockermﬁ riickgil vli
BetréffS’ Durcjﬁ}“clz‘u c dwer; glkeit und Uniibersichtlichkeit des Betriches crl(jxfiihr\tbi‘ ltilb
Koogmon 1o Ku‘\'m}g (\ir : uf.lockert'lug und Vereinfachung in der Bet,rieb}:’s‘fliihrun:rZL C:
oo dor A rlmc 1t, ¢ ;{B_ dieses Ziel nur dann erreichit werden kénne \lvénn dib i
en 1t n unter g mch_en Voraussetzungen und Bedingunge l; 1 it
' ederum gelinge, wenn eine Verselbstindigung d e e fonnten.
ll'el't'en und mit ihnen fusionierten Reedereien d ‘g} acfiihct s fpag wnd Lloyd kontzol
o reglqnale Autteilong ger saotuen, Yok ﬁlc 1%eftlllrt werde. Zu diesem Zweck sollte
fOII{gen’ die diese Linien am wirtschaft]ichst; rlS)ge lote dcr.. Welt an die Reedereien cr-
i rf)gﬂmnll-Plaan“ en ain wittseha bichs dl etreiben konuten. Das Kernstiick des
Rufteilung der Vorkehransbiote n o 'm,]b iy _Hapag—Lloyd—Union mit gleichzeitiger
relen. Im deutge hb. ar ,)CL , ;10 einzelnen, lll‘smb sclbstindigen deutschen Reede-
Vereinigung dos bihe. hont g dn binisc l_1e n Seeverkehr sah der Plan cine
Hand dey Hombone dr}‘ en drel Reedereien getrennt durchgefiihrten Dienstes in der
VcrkIe)}}r a‘lflszuscheid%n ﬁatte\;or, wihrend Hapag-Lloyd aus dem Siidatlantik-La th-

1e Verhg, : -

zwischen den, Sggilélfnlg)en be‘.creffcud die Au.sg]iederung der Siidamerika-Ostkiistenfahrt
1934 fortgosot » a rtskllzelsen und der Reichsregierung, die 1933 begonnen hatt;n und
Brasil. g ul;iien, fuhrtpn Ende des Jahres zu cinem Abschlufl dexgestalt, daf die

- Zl dem Voyb ; izn flleurl eI-]Ili;];ll, it ’L \IVIe L;is %ar ,,Krogmann-P]an“’ vorsah
o ae . apag- oyd-Umnion aus i et
fdie ,Hambur g-Sidd“ ibertragen wurde. Fiirg(fif 11&111(;Df(ries(’:tzli,1f

1
Hamburger Tremdenblatt, Nr. 114a vom 25. April 1933.
Zeitsehr, f. Verkohrswlssenschaft. 15. Jahrg, Heft 2. 9
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tung des iibrigen Verkehrs nach Amerika und der sonstigen Welt wurde der neue Hapag-
Lloyd-Unionsvertrag vom 1. 2. 1935 maligebend.

Die Leitgedanken!, dicden Ausgliederungsverhandlungen
zugrunde lagen, umrifl Staatsrat E 83 berger, der Fihrer der deutschen Seeschiffahrt,
wie folgt: Die Neuordnung der deutschen Ubersee-Schiffahrt habe sich aus der zZwinges-
den Erkenntnis ergeben, daf} groe Konzerngebilde fiir die Scefahrt auf die Dauer untrag-
bar seien. Hier sei daher der Reichsregierung die Aufgabe erwachsen, regelnd einzugreifd
und auf dem Wege der Dezentralisation der Hapag-Lloyd-Union eine Reihe von Einze :
unternchmungen zu schaffen. Von allen Dezentralisicrungsmalnahmen seien die des Siid
atlantikverkehrs am weitesten gedichen gewesen, so dafl deren praktische Durchfiihrung
rasch erfolgen kénnte. Nach Ubergabe der ausgegliederten Brasil- und La Plata-Dienste
an die ,, Hamburg-Siid*“ verblieben fiir Hapag und Lloyd noch weite Betitigungsmaglich-
keiten, so daf3 diesen kein Schaden, der gesamten deutschen Wirtschalt aber groBer Nutzen
erwachse.

Die Zusammenfassung der Linien der drei deutschen Reedereien zu cinem Dienst
unter Fithrung und Flagge der ,,Hamburg-Siid* zog cine Reihe betrieblicher
MaBnahmen nach sich. Das bislang in der Siidamerikafahrt beschiftigte Schiffs-
material von Hapag und Lloyd wurde, entsprechend den Vereinbarungen iiber dic Aus-
gliederung dieses Dienstes aus der Union, z. T. der ,,Hamburg-Siid* ibergeben. Bei der
Uberfiihrung stellte sich eine Schwierigkeit heraus, nimlich daf die Schiffe des Lloyd mit
ihrem Heimathafen Bremen jetzt nach Hamburg hitten iiberfithrt werden miissen, wo-
gegen die Bremer Schiffahrtskreise naturgemif3 heftigen Einspruch erhoben. Infolge-
dessen wurde in den Ubergabevcrtrag die Bestunmung aufgenommen, dafl die Schiffe des
Norddeutschen Lloyd, die bisher unter dessen Flagge im Siidatlantikdienst gestanden
hatten, auch fiirderhin in Bremen beheimatet sein sollten, selbst wenn sie nunmehr unter
der Flagge der ,,Hamburg-Siid** fuhren. Weiter wurde dic Verciubarung getroffen, alle
fiir diese notwendigen Schiffsreparaturen im Wesergebiet zu erledigen; schlieSlich multe
sich die HSDG. verpflichten, dic Weserkidfen — im wesentlichen also Bremerhaven —
genau so hiufig anzulaufen wie es unter der Regie des Lloyd geschehen war. ]

Dem Ubergabevertrag entsprechend gingen die Schiffe von Hapag und Lloyd, soweit
sie den La Plata-Brasil-Dienst versahen, teilweise an die »Hamburg-Siid* iiber, z. T.
wurden sie, sofern sie bei ihren hisherigen Besitzern verblichen, auf andere Linien gesetzt
oder aber, wenn es sich um altere Fahrzeuge handelte, aufgelegt bzw. verkauft. Von den
Hapagschiffen wechselten u.a. den Besitzer die drei Schiffe M/S. | General Osorio,
D. ,,General Artigas® und D. ,,General San Martin®, die nunmehr unter der Tlagge der
HSDG. ihr urspriingliches Verkehrsgebiet weiter befahren. Vom Norddeutschen
Lloyd gingu. a. der Dampfer ,,Madrid* an die ,,Hamburg-Siid** {iber.

Sofort entfaltete die ,,Hamburg-Siid* eine rege Tiatigkeit, um die nunmehr in ihrer
Hand vercinigten Siidamerika-Ostkiistenlinien zur vollsten Zufriedenheit ihrer Kund-
schaft zu betreiben. Brschwerend wirlcte sich alsbald der Umstand aus, daB die ,, Hamburg-
Siid“ trotz der zahlreichen Neuerwerbungen von Fahrzeugen Mangel au Schiffsraum ver-
spiirte und darum zwei Frachtdampfer chartern muBte, um den Verkehr ordnungsmaBig
durchfithren zu kénnen. Um diesem Ubelstand abzuhelfen und um gleichzeitig die Flotte
zu modernisieren, entschloB sich die Gesellsehaft, drei Motorschiffe in Auftrag zu geben,
deren Indienststellung 1936 erfolgte. Es sind dies die Frachtschiffe ,,Belgrano*, ,, Monte-
video* und ,,Porto Alegre®, dic zunichst auf der Siidbrasil-Linic eingesetzt wurden, deren
technische Binrichtungen jedoch so getroffen sind, daf sic auch im La Plata-Verkehr Ver-
wendung finden kénnen 2.

! Deutsche Verkehrsnachrichten, Jg. 1934, Nr. 97. — Hansa, Jg. 1934, S. 1255 u. 1740.

* Hansa, Jg. 1936, S. 2295 ff.
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Durch die Ubernahme der Hapag-Lloyd-Schiffe sowie durch die Neubauten von
1936 vergrollerte sich gegeniiber dem Jahr 1933 der Flottenbestand der »Hamburg-Siid
erheblich, eine Tatsache, die durch nachfolgende Zahlen deutlich wird 1:

r ) BRT

Zahl d. Schiffe insgeszmb
am 31. Dezember 1933, . 17 204 195
»»  31. Dezember 1934, 25 252 719
» 31. Dezember 1635, . 36 302 061
»  31. Dezember 103G, . 44 349 448

Der Verkehr it Argentinien und Brasilien entwickelte sich 1936 bei gedriickten
Frachtraten erheblich, so daB die gesamte vergroferte Flotte Beschiftigung fand und dar-
iiber hinaus sogar noch Charterdampfer in Dienst gestellt wurden.

Die Geschaftsabschliisse der, Hamburg-Sid* fiirdie Jahre 1934—1936 2
wiesen ein gegeniiber den Vorjahren wesentlich giinstigeres Bild auf. Die schon erwiihnte
mengenmiBige Steigerung des Frachtverkehrs mit Siidamerika inshesondere im letzten
Jahr erhghte die Betriebsgewinne, so daB es der Reederei méglich wurde, notwendig ge-
wordene Abschreibungen nunmehr vorzunehmen. MuBte daher zwar auch noch 1936 auf
die Ausschiittung einer Dividende verzichtet werden, so ist es andererseits als erfreulich
zu bezeichnen, daf} infolge der konjunkturellen Aufwirtshewegung des deutschen Han-
dels und der Intensivierung unserer Bezichungen gerade im Verkehr mit Siidamerika eine
urspringlich als notwendig erschienene Sanierung der Reederei nicht zu erfolgen brauchte.

Die Dienste zwischen Deutschland und Argentinien.

Die ,,Hamburg-Siid** mufite nach Vereinigung der La Plata-Linien in ihrer Hand
dazu iibergchen, die Verkehrsdichte zu verstirken; galt es doch, die bisher von drei Ree-
dereien einzeln betriebenen Dienste ab 1935 nunmehr allein zu verwalten. Inwieweit das
geschah, zeigt eine Ubersicht iiber die Aufteilung und Hiufigkeit der deutschen La Plata-
Fahrt vor und nach der Zusammenlegung 3,

Als Passagier- und Frachtschnelldienst besteht ab Anfang 1935 eine wéchentliche
Verbindung, die durch die Schiffe der ,,Hamburg-Siid* aufrecht erhalten wird. Sie laufen
die wichtigsten Héfen Brasiliens an, ferner den Hafen Montevideo; Endpunkt ist Buenos
Aires. Dieser Schnelldienst entstand 1934 nach der Zusainmenlegung aus der 14tigigen
Verbindung der ,,Hamburg-Siid* sowie der 10—14tigigen der Hapag und wird heute
unter einheitlicher Ilagge mit den Schnellschiffen der HSDG. (,,Cap*‘~- und ,,Monte*-
Klasse) und den von der Hapag (,,General*-Klasse) stammenden ausgefiihrt. Oft ergibt

Ubersicht iiber dic von Hamburg nach den La Plata-Hifen aus-
gehenden deutschen Schiffahrtsdienste 1934—1936.

Route Reederet Hiufigkeit
Stand Anfang 1934
Hainburg—Rio de Janeiro—Buenos Aires . . . . Hamburg-Siid P. und F.
ldtigig

Hamburg—Montevideo—Buenos Aires Hapag P. und F.
10— 14tagig

Hamburg—Montevideo—Buenos Aires—Santa Fé Hapag F.

—Rosario monatlich
Hamburg—Montevideo—Buenos Aircs. Norddeutscher Lloyd P. und I°.

3wochentlich

1 Geschiftsberichte der »Hamburg-Siid* fiir dic Jahre 1933—1936.

? Geschaftsberichte der ,,Hamburg-Siid* fiir die Jahre 1934—1936.

* Wirtschaftsdienst: Beilago »Hamburgs ausgehender Dienst, Anfang 1934 bis 1936.
9'
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-
Stand Anfang 1935
Hamburg—Rio de Janciro—Buenos Aircs Hamburg-Siid P. und F.
Schnellfalirg
Stagig
Hamburg—Montevideo—Bucnos Aires. Hamburg-Siid F. N
l4tigig
Stand Anfang 1936
Hamburg—Rio de Janeiro—Bucnos Aires . . . . Hamburg-Siid P. und F.
Schnelifahrt
Stagig
Hamburg—Bucnos  Aires—Rosario—Santa 17é— Hamburg-Siid T.
Bahia-Blanca 10tigig

sich bei reichlichem Ladungsangebot die Notwendigkeit, durch Tinsatz anderer Schiffy.
cinheiten diesen Dienst noch zu verstirken. Neben dieser Passagier- und Fracht-Schne).
Linic unterhilt die ,,Hamburg-Siid** heute noch eine reine Frachtlinic von Hamburg._
Bremen ausgehend zu den Hifen Montevideo—Buenos Aires und dariiber hinaus nac),
Santa Fé und Rosario sowic bei Bedarf nach Bahia Blanca. Dic Abfahrten erfolgtey
urspriinglich in l4tigigen Abstinden, jedoch stellte sich im Verlauf des Jahres 1935 djq
Notwendigkeit heraus, sic schon i 10tdgigen Abstand erfolgen zu lassen 1, so daB alyg
heute, im ganzen genommen, alle 4—-5 Tage cin deutsches Schiff im Liniendienst nac),
Argentinien in See geht. Um allen Anforderungen bei der Beforderung von Gefrierfleisel
aus Argentinien nach Deutschland zu entsprechen, kaufte die »Hamburg-Siid* 193¢
fiinf Frachtschiffe it Gefrierladungs-Linrichtung und sctzte diese auf der La Plata.
IFrachtlinie cin 2.

Der Vollstindigkeit halber muf} darauf hingewiesen werden, dafl withrend des Jahreg
1935 noch cine zweite deutsche Reedercei in freier Ifahrt zeitweise dic argentinischen Hifey
anlief 3. Die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft ,, Hansa‘ war nimlich voriibergehend
wieder in der Siiddamerikafahrt titig, und zwar nabinen ihre Schiffe im ’l‘rampverkehr
auf der Riickreise von Siidasien Ladung von den La Plata-Hifen nach Deutschland mit,

7Zu den deutschen Liniendiensten, ausgefithrt durch die ,» Hamburg-Siid*, traten

noch die einiger ansliandischer Reedercien?:
Die auslandischen Linienfahrten ab Hamburg nach Argentinien
2u Beginn des Jahres 1936.

Recoderci FluggeHiLl;fi;g-
.Rotterdam—Siidamerika-  holld.  14tigig
Linie (NV. van Nievelt Gou-

driaan en Co’s)

Hamburg—Buenos Aires—Rosario—Santa I'é  Kgl. Hollindischer Lloyd holld. 14tigig
—Bahia Blanca
Hamburg—Montevideo—Buenos Aires . . Chargeurs Réunis franz.  14tiglg

Hamburg—Bucnos Aires—Rosario—Santa I'é  HavenlineNV. Gebr.v.Udens holld.  14tigig
Bahia Blanca Scheepvaart Mij. Rotterdam

desgleichen . .Sociedade Geral de Com- portug. monatl.
mercio Industria e Trans-
portes Ltda. Lissabon

Route

Hamburg—Montevideo—Bucnos Aires .

Deutsche Verkehrsnachrichten, 1935, Nr. 20.

Hansa, Jg. 1937, S. 1078.

Deutsche Verkehrsnachrichten, 1935, Nr. 20.
Schiffahrtsnachrichten, Hamburg, Januar bis Juli 1936.
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Die Ubersicht zeigt, welche auslindischen Reedereien noch von Hamburg nach
Argentinicn fubren: Zunéchst im Verkchr Hamburg—Buenos Aires die l4tigigen
Frachtfahrtverbindungen der Rotterdam-Zuid Amerika Lijn sowie die der franzésischen
Gesellschaft Chargeurs Réunis. Eine zweite hollindische Linie Jiuft iber Buenos Aires
hinaus die Hifen Rosario, Santa Fé und Bahia Blanca an. Hierbei handelt es sich wm
einc reine Frachtlinie des Kgl. Hollindischen Lloyd. Dieser hatte ab 1931 zusammen mit
dem Norddeutschen Lloyd cinen Gemeinschaftsdienst fiir dic Personen- und Frachtfahrt
nach Buenos Aires unterhalten, gab dann aber infolge seiner wirtschaftlichen Notlage die
Passagierfahrt auf und betrieb 1936 nur noch Frachtlinien nach der Ostkiiste von Siid-
amerika. Auch hier wurden ab Hamburg die Abfahrten l4tigig vorgenommen. Als wei-
tere hollindische Reederei ist die Gebr. von Udens Sehiffahrtsgesellschaft zu nennen,
die ebenfalls in l4tigigen Abstinden Hamburg mit Buenos Aires und den iibrigen
obengenannten Hafen verbindet, schlieBlich noch die portugiesische Gesellschaft mit

Statistik des deutsch-argentinischen Secverkehrs in den
Jahren 1934—19361.

I. In deutschen Héafen von Argentinien angekommene Schiffe,

Schiffe NRT Schiffe NRT Schiffe NRT
1934 1935 1936
Insgesamt 214 1010 748 193 882 091 223 1004 309
de.ut'schc e e 127 733 393 130 654 902 153 735526
bptlschc e 19 57000 2 5 857 2 7035
niederlindische . . 45 142 377 51 174 143 52 182 357
franzésische . 2 12 382 5 30 206 9 54 675
portugiesische . . . 5 18 796 — — 5 20 182
italienische , . . . 5 18803 — — — -
griechische . 6 17 194 — — 1 2 182
deutscher Flaggen-
anteil am Gesamt-
verkehr ., . | | | 72,6 vH 74,2 vH 73,3 vH

2. Aus deutschen Hifen nach Argentinien abgegangenc Schiffe.

Schiffe NRT Schiffe NRT Schiffe NR'T
1934 1935 1986
Insgesamt 173 877 396 205 990 155 218 1047 186
deutsche , ., . . . 99 566 833 111 606 883 111 597 005
b;‘ltische e — — 1 2281 — —
niederlandische . . 38 127 712 50 173 518 53 214 459
franzésische . . , . 292 135 054 24 146 285 23 140 738
portugiesische . . . 8 30 144 8 30 341 10 371783
italienische . . . . 2 6 770 — — — —
griechische . . . . 4 10 883 9 21792 14 35494
deutscher TFlaggoen-
anteil am Gesamt-
verkehr . . . . | 64,6 vH 61,3 vH 57 vH

) ! Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 476, TT bzw. 488, II bzw. 508, II. Die Seeschiffahrt
im Jahre 1934 hzw. 1935 bzw. 1936, Teil II: Schiffsverkehr iiber See in den deutschen Hifen,
5. 20 ff. bzw. 21 ff., bzw. 20 ff.
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monatlichen Abfahrten c¢hen dorthin; dagegen ist dic [rither vertretene spanische
Flagge infolge der schweren Notlage der spanischen Sceschiffahrt heute im Linien-
dienst ausgeschieden.

Zunichst sei als Hauptmerkmal des deutsch-argentinischen Seeschiffahrtsverkehrs
1934—1936 dic Tatsache herausgestellt, dall der Anteil der deutschen Flagge sich
innerhalb der aus Argentinien ankormenden Tonnage wetterhin verstirkt hat, wahrend
in umgekehrter Richtung cin leichter Riickgang gegeniiber der Zeitspanne 1930—1933
zu beobachten ist. Die Zahlder von Argentinien ankommenden Schiffe
iibertraf 1934 mit 214 Schiffen und 1010 700 NR'T, das FErgebnis des Vorjahres (17
Schiffe und 866 200 NRT) betrichtlich. Der deutsche Flaggenanteil stieg von 90 Schiffen
mit 589 000 NR'I' auf 127 Binheiten mit 733000 NR'I' odervon 68 vH des Gesamtverkehrs
auf 72,5 vH. Ebenfalls konnte dic hollindische Ilagge Iirfolge erziclen; sie erreichte 1934
einen Anteilsatz von 14 vH, withreud sich die restlichen Anteileauf diebritische, franzosi-
sche, portugiesische, italienische und griechische Flagge verteilten. In umgekehrter Rich-
tung von Deutsehland nach Argeuntinien blicb diec Zahl der abgegange-
nen Schiffscinheiten konstant (173:173), raummifBig dagegen trat cin Riickgang ein;
ebenfalls bewegte sich der prozentuale Anteil der deutschen Flagge riickliufig, von 68 vH
im Jahre 1933 auf 64,6 vH im folgenden Jahr. Neben den deutschen Sehiffen versahen
hauptsichlich noch hollindische und franzésische den Verkehr mit Argentinien, worauf
bereits bei der Ubersicht iiber die auslindischen Liniendienste aly Hamburg hingewiesen
wurde.

Im Jahre 1935 sank der Verkehr von Argentinien, wihrend er in umgelkehrter Rich-
tung anstieg, so daf}, ihnlich den Verhiltnissen des Jahres 1933, der nach Argentinien aus-
gehende Verkehr den von dort einkommenden iibertral. Der Grund (iir diese Bewegung
diirfte darin zu finden sein, daB weniger Massengiiter {iber deutsche Hifen nach Deutsch-
Jand gelangt waren, cine Annahme, die dadurch noch griiere Wahrscheinlichkeit erhilt,
daB die Lander mit starken Tramperanteilen den stirksten Riickgang erlitten; die siid-
curopéischen Staaten schieden in der Reihe der ankommenden Schiffe ganz aus, England
fast ganz. .

Praktisch beherrschten Deutschland und Holland den gesamten Verkehr Argentinen
—Deutsehland; der Hundertsatz der deutschen Flagge stieg auf74,2 vH, der hollandische
auf fast 20 vi. DaB die deutsche Flagge gerade in der Heimwiirtsrichtung so gute Erfolge
erzielen konnte, mag z. T. durch die zeitweise Wiederaufnahme der La Plata-Deutsch-
Jlandfahrt der ,,Hansa‘-Reederei mit begriindet gewesen sein, die ja nur in dieser Rich-
tung den Transport von Giitern durchfithrte. Die Zahl der vou Deutschland nach Argen-
tinien abgehenden Schiffe stieg, wie schon erwihnt, betrichtlich an, und zwar von 173
Tinheiten mit 877 000 NRT auf 205 mit 990 000 NRT. Die deutsche Flagge konnte sich
absolut verbessern, anteilmifig jedoch sank ihrSatz auf61,3 vH, da u.a. auch die hollén-
dische wic franzosische Flagge eine Verkehrsausweitung erfuhr.

Dic weltwirtschaftliche Belebung im Jahre 1936 wirkte sich auch auf den deutseh-
argentinischen Sceverkehr giinstig aus: In beiden Richtungen trat ein bemerkenswerter
Verkehrsaufschwung cin. Besonders auffillig erscheint das zahlen- wie raummalflige An-
steigen der von Argentinien in Deutschland angekommenen Binheiten um 12,3 vH des
Standes von 1935, wohingegen die Verkehrshelebung nach Argentinien relativ weniger
ins Gewicht fillt.

Kam der Verkehrszuwachs in Richtung Argentinien—Deutschland neben Frankreich
und Portugal im wesentlichen der deutschen Flagge zugute, so liegen die Verhiltnisse im
ausgehenden Verkehr anders: Hier verharrte diese etwa auf dem Vorjahresstand, wo-
gegen besonders Holland, Griechenland und Portugal ihre Stellung zu verbessern ver-
mochten.
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Die Stellung der deutschen Flagge im Verkehr der Hifen
Argentiniens 1934—1936.

Am Uberseeverkehr simtlicher argentinischer Hifen waren 1934---1936 folgende
Tlaggen beteiligt: !

Flagge 1934 1935 1936
Zahl 1000 NRT Zahl 1000 NRT Zahl 1000 NRT
Insgesamt — 10076 2852 10389 2766 10047
Grofbritannien , . 933 3677 1069 4 155 934 3788
Griechenland . . . 414 1184 394 1132 304 1075
Ttalien . . . . . . 173 1082 101 634 99 646
Deutschland. . . . 156 764 190 821 190 839
USA. . .. . .. 133 574 126 558 115 504
Norwegen . . . . . 115 349 132 392 125 391
Niederlande . . . . 164 408 152 471 153 433
Frankreich . . . . 88 370 97 435 96 419
deutscher Flaggen-
anteil. . . .. . 7,6 vH 7,9 vH 8,3 vH

Das Jahr 1934 brachte einen erfreulichen Aufschwung des Verkelrs in den La Plata-
Hifen: Betrug 1933 der gesante einkommende Verkehr nur 9,25 Mill. NRT, so stieg er
im darauffolgenden Jahr auf 10,08 Mill. NRT 2, An diesem Aufschwung hatten fast alle
beteiligten Lénder Anteil. Binen beachtlichen Brfolg vermochte die britische und die grie-
chische Flagge zu erziclen, auch die deutsche Flagge konnte ihre Stellung verbessern, so
daB ihr Anteilsatz von7,2 vl im Jahre 1933 auf7,6 vH im darauffolgenden stieg. Immer
noch hielt Deutschland die vierte Stelle imn Gesamtverkehr der La Plata-Hifen hinter
Grofibritannien, Griechenland und Italien inne.

Unter cbenfalls sehr giinstigen Voraussetzungen stand fiir den La Plata-Verkehr
das Jahr 1935. Vor allem ricfen die aufferordentlichen Mengen des zur Verschiffung ge-
langenden Getreides cine starke Verkehrszunalme hervor 3. In genanntem Jahre kamen
2852 Schiffe mit 10,39 Mill. NRT in argentinischen Hifen an. Linen Zugang hatte die
britische Flagge mit 136 Schiffen und 478 000 NRT zu verzeichnen. Ebenfalls konnte
die deutsche ihren Verkehrsanteil am La Plata verbessern; die Zunahme betrug im ge-
nannten Zeitraum 34 Schiffe und 57 000 NRT. Da gleichzeitig die italienische Flagge
einen starken Riickgang crfuhr, konnte dic deutsche Schiffahrt den dritten Platz im La
Plata-Verkehr besctzen.

Auch withrend des Jalires 1936 sctzte sich die deutsche Flagge im Verkehr der argen-
tinischen Hifen in steigendem Umfang durch. Bei einer Steigerung ihres Anteils von
7,9vH 1935 auf 8,3 vH 1936 behauptete sic den dritten Platz. Zeitweilig gelang es ihr sogar,
wie vor 1932, dic zweite Stelle zuriickzuerobern . England biilite seinen im Vorjahr er-
rungenen Verkehrszuwachs ein, wihrend Griechenland im wesentlichen seine Stellung
zu wahren vermochte. In ziemlich weitem Abstand an vierter Stelle folgte Italien, das
a}uch zu Beginn des Jahres 1936 infolge der Truppentransporte nach Ostafrika gebun-
den war.

TFFassen wir dic Lntwicklung der deutsch-argentinischen Verkehrsbezichungen nner-
halb der letzten 25 Jahre in einem Uberblick zusaminen, so ergibt sich ein recht wechsel-

! Hansa, Jg. 1935, S. 672 und 633; 1037, S. 588.

* Hansa, Jg. 1935, S. 633.

3 Hansa, Jg. 1935, S. 1090.

* Monatsberichte der Deutschen Siidamerikanischen Bank, Mai 1936.
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volles Gesamtbild: Ein im ganzen gradliniger Aufstieg bis zum Weltkrieg, danach ein
vélliger Zusammenbruch und der Versuch der chemaligen Feindbundstaaten, den deuts
schen Handel endgiiltig zu vernichten; in den Nachkricgsjahren ein wider alles Erwarten
schneller Aufschwung durch Wiederaufnabme der Handelsbeziechungen zwischen beiden
Lindern und damit eine Wiedereinschaltung der deutschen Reedercien in den Argep:
tinien-Verkehr binnen kiirzester Zeit; cin neuer schwerer Riickschlag in den Jahren de?
Weltwirtschaltskrise, von dem Deutschland nor schwer sich crholen zu kénnen schiep:

Die Jahre 1930—1933 brachten unserem Ilandel bedeutende Verluste und verlang:
ten von der gesamten Schiffahrt, wic inshesondere von unseren La Plata-Reedereien
starkste Opfer. Gleichzeitig mit der Neuordnung des deutsch-argentinischen Zahlungs
und Verrechnungsverkehrs in der IFolgezeit sowie mit unseren Bestrebungen, die gesany
ten Handelsbezichungen zu Sitdamerika aul einer neuen Basis zu festigen, erfolgte eine
Anderung in der Organisation der deutsehen Sceschiffahrt dureh Ubertragung aller deutr
schen Argentinien- und Brasil-Linicn an die ,,Hamburg-Siid*‘. Damit sctzte eine sichtr
liche Wiederbelehung auf diesem Verkelhrsgebiet sowie dariiber hinaus fiir unseren Ge
samthandel und dic gesamte deutsche Seeschiffahrt ein.
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Buchbesprechungen.

J. H. Jonekers Nichoer, Mr. Dr., Oud-Hoofdinspecteur bijde Nederlandsche Spqor\vegen,
Geschicdenis der Nederlandsche Spoorwegen. Zwelte,‘\{oll-
standig revidierte Auflage. Rotterdam 1938. Nijgh & van Ditmar N. V. XII, 390 Seiten
mit zahlreichen Karten und graphischen Darstellungen. fl. 3,90. '

Dem Kenner des niederlindischen Verkehrsschrifttums ist Jonckers N]_eboers Ge-
schichte der Niederlindischen Lisenbahnen, die 1907 in erster Auflage ("_rSChw“_’ als das
an erster Stelle stehende Bueh fiir dieses Gebiet geliufig. Um so .eher wird er eine Neu-
auflage willkommen heifien, zumal wenn diese iiber so einschneidende Verinderungen
berichten kann wie die vorlicgende iiber die Wandlungen des holléind.lschgn El'Sellthh]}~
wesens im letzten Vierteljahrhundert. Fiel dic crste Auflage m.itten in die Zeit, dffa, die
niederliindische Eisenbahnpolitik im Zeichen der 1890 inaugurierten ,,Coneurrgntl‘e en
Concentratie*, namlich des Nebencinander von H. 8. M. und 8. 5. stand und dle‘I‘ rage
der ZweckmiiBigkeit eines Ubergangs zur Binleitsgesellschaft oder weiter des Staats-
betricbes diskutiert wurde, so fillt der AbschluB der zweiten Auflage zusammen mit der
Reform von 1937, die mit der volligen Verschmelzung von H. S. M. und S.‘S. zu N.S. den
SchluBstrich unter den im Prinzip bereits 1920 erfolgten Ubergang zum Staatsbetrieb in
Gesellschaftsform zog. Die Schilderung der innerhalb dieser Z.(-_‘ltspa:lllle vo]lzoge.nen
Entwicklung des hollindischen Liscnbahnwesens nimmb etwa cin Drittel der zweiten
Auflage ein. . .

Indessen auch um den ilteren Teil seines Buches hat der Verfasser sich erneut belpu h.t.
Zwar konnte der grofBte Teil des Textes unverandert iibernomumen 'wer'dell; doch ist n
verschiedencn ITinzelfragen cine Vertiefung erfolgt. Zn erwahnen 1st 1'nsbesonder€ el
niheres Eingehen auf die ilteste hollindische Literatur pro et contra 'Elsenba,h'nen, den
personlichen Binsatz von Konig Willem T fiir den Eisenbahnbau, die GeschlchFe des
Tahrbootdienstes Enkhuizen —Stavoren, den grollen Eisenbahnerstreik von 1903' und
scine Tolgen. Verschiedenc in Fulinoten aufgenommene Anﬁihrungep aus d(?n ]?rmne-
rungen von H. P. G. Quack und anderen Qucllen tragen zur Verlebendlgun'g bei, wihrend
andererseits cine durch Ubersclwiften verdeutlichte Gliederung und die Angabcﬂ der
Gesetzes- und anderer Quellen den wissenschaftlichen Charakter des Buche:s, stirker
herausstellen. Nicht vorteilhaft erscheint es mir nur, dafl die ganze Geschichte der
Nederlandsche Centraalspoorweg Mij. und der Noordbrabantsch-Duitsche Spoorweg
Mij. erst im Zusammenhang mit der Betrichsiibernahme durch s. S.' 1919 geschﬂd(frt
wurde, wodurch die vorhergehende Darstellung der Ergebuisse der Eisenbahn-Enquéte
von 1881 zuin Teil in der Luft hingt. .

Der der Entwicklung der Niederlindischen Kisenbahnen seit dem Weltkrieg ge-
widmete Teil des Buches heansprucht naturgemifs erhohtes Interesse. Lir bgsehrankt
sich nicht darauf, die Eisenbahnpolitik isolicrt zu zeigen, sondern weitet sich durch
naheres Bingehen auf dic Irage des Kraftwagenwettbewerbs und der Verkehrskoordina-
tion zu einer Geschichte des gesamten Landverkehrs nach dem Kriege aus. Daber ist
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dic objektiv abwigende Einstellung gegeniiber dem Kraftwagen ebenso hervorzuheben
wie die zugleich freimiitige und sachliche Kritik an der Politik der Ministerien wie der
Lisenbahnverwaltung selbst. Auf den deutschen Leser wivd die seit 1930 resolut durch-
gefithrte Betriehseinstellung auf zahlreichen durel die Autokonkurrenz unwirtschaftlich
gewordenen Lokalbahnen und der in den verschiedensten Formen manifestierte Wille
der Eisenbahnen, durch Modernisierung des Betriechs auf cingeschrinktem Netz den
Wettbewerbskampl zu Dbestchen, ihren Eindruck nicht verlehlen.

In dem bedeutend erweiterten Anhang des Buches findet mnan u. a. zahlreiche Auf-
stellungen und Karten der Netzentwicklung der IBisenbahnen, Tabellen und graphische
Darstellungen ihrer Verkchrsleistungen und finanziellen Jirgebnisse, Portraits fithrender
Minner aus Lisenbahnpolitik und -betrielh sowic Dokumente von geschichtlicher Be-
dentung.

Zusammenfassend ist festzustellen, daf auch dic zweite Auflage des Buches den
goldenen Mittelweg zwischen Festhaltung der Binzeldaten und Herausarbeitung der
tragenden (fedanken, zwischen wissenschaltlicher Genauighkelt und lebensvoller Schilde-
rung gewahrt hat. Sowohl den Verfasser wic die Nederlandsche Spoorwegen kann man
zu diesem Werk, dem iiberdies eine sehr gute drucktechuische Ausstattung gegeben
wurde, hegliickwiinschen. Prof. Dr. Napp-Zinn.

Georg Miiller, Dr.-Ing. Professor an der Technischen Hochschule Berlin. Garagen
in ihrer Bedeutung fiir Kraftverkehr und Stdadtebau
Berlin 1937. Verlag von Julius Springer. XI, 293 Sciten. 4°. Mit 420 Abbildungen.
Geb. RM 46,50; geb. RM 49,20.

Es liegt in der Natur der Sache, daB mit dem Aufkommen des Kraftwagens zunéchst
dic Schwierigkeiten und Mingel gegeniiber dem flieBenden Verkehr in die Erscheinung
traten. Engpisse, Ecken und Winkel, mangelude Ubersicht behinderten und gefihrdeten
den Verkehr, verlangten daher gebieterisch Verbesserungen. Der stets sich erncuernde
Antrieb fiir diese ging nicht zuletzt von dem Gefahrennoment aus, welches der flicBende
Verkehr mit sich bringt. Trat deingegeniiber zuniichst der ruhende Verkehr in den
Hintergrund, so licB doch dic Zunahme der Zahl der Kraftwagen auch dieses Problem
bald aufkommen; ja dasselbe kann sogar unter besonderen Verhiltnissen, insbesondere
im Innern der GroBstidte, in den Vordergrund treten.

Der Verfasser beschiftigt sich mit diesem ruhenden Verkehr und scheidet von diesem
den Teil von vornherein aus, der sich in der Offentlichkeit, auf difentlichen Strafen oder
Plitzen, abspielt. Er betont ausdriicklich, daB sich ein besonderes Werk mit demn Parken
der Kraftwagen befassen soll.

Dagegen behandelt das Werk die Unterkiinfte des Kraftwagens abscits der offent-
lichen StraBen und Plitze, die Garage fiir den Kraftwagen ausfiihrlich und erschopfend.
Eine cingehende Durchsicht lift vielleicht den Wunsch aufkommen, der Aufbau des
Stoffes im ganzen und die Zergliederung im einzelnen méchte logischer gehalten werden
und der durchlaufende Faden nicht ab und an abreillen.

Bereits im Vorwort kennzeichnet der Verfasser die grofle Bedeutung der Unter-
bringung der Kraftwagen durch dic Feststellung, dall im Durchschnitt ein Kraftwagen
nur etwa zwei Stunden im Tag fahre, also 9/,, der Zeit in Ruhe sei. Unmittelbar anschlic-
Bend weist er auf den besonderen Vorteil des Kraftwagens hin, der in dem Verkehr von
Haus zu Haus oder von Tiir zu Tiir besteht. Soll dieser Vorteil nicht verloren gehen
oder beeintrichtigt werden, dann diirfen die Wege zwischen dem Heim des Kraftwagen-
besitzers und demjenigen des Kraftwagens nicht groB sein. Die SchluBfolgerung, dall
dann die Lage der (tarage im oder am Hein des Besitzers die richtigste und zweckimaBigste
sel, zieht der Verfasser aber nicht., Er tut dies nicht — abgesehen von der Jandhaus-
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mifigen, villenméBigen Bebauung mit Grundstiicksgréfen von mindestens 1000 m2 — in
Riicksicht auf einc Reihe von Nachteilen, die nach seiner Auffagsung it ciner derartigen
Losung der Garagenfrage verbunden ist. Unter diesen Nachteilen erwihnt er die Flerin-
nisse und Schwicrigkeiten guter Losungen im Grundri und in der Ansicht der Woh-
nungsbauten, den Liarm und die Ausdiinstungen, die mitten in die Wohnviertel durch
diec Heimgarage hineingebracht werden, dic Gefihrdung des Verkehrs auf den reinen
WohnstraB8en, die hoheren Kosten der Binzelgarage gegeniiber der Sammelgarage usw,
Er unterstreicht die Vorteile der Sammelgarage, die zweckmiiBig zwischen Wohngebiet
und VerkehrsstraBe untergebracht werde, uud nennt als solche u. a. die gute und ein-
wandfreie Binrichtung, die der Verteilung der Kosten wegen méglich ist (z. B. Benzin-
abscheider), die sachverstindige Pflege, die Moglichkeit einer gegenscitigen Hilfeleistung
und der Térderung des Gemeinschaftsgedankens unter den Kraftwagenbesitzern usw.

Bs kann zweifclhaft sein, ob die anscheinend vorhandene Vorliche des Verfassers
fiir die Sammelgarage in der Nihe und in der Nachbarschaft der Wohngebiete — einen
Weg von drei Minuten hilt er fiir die weiteste Entfernung — wirklich richtig ist, ob die
erwihnten Vorteile so wesentlich sind, daf sic die Nachteile der Sammelgarage und die
Vorteile der Heim- oder Bigengarage iiberwiegen. Jedenfalls diirften die Meinungen in
dieser Frage mindestens geteilt sein. _ '

Der Verfasser gibt sclbst eine grofle Reihe von Beispielen fiir die eigentliche Heim-
oder, wic er sie bezeichnet, Eigengarage. Tir kommt hierbei natiirlich auf die SchW{erlg-
keiten vou deren Unterbringung bei dichterer, vor allem bei Reihenbebauung. Fiir diesen
Fall erértert er die Moglichkeit einer Losung durch eine Art Streifen lings der Stralle,
in welchem in einfachster Bauform (taragen — am besten zusammengefalit in Gruppen —
untergebracht werden. Es ist dann nur ein weiterer Schritt, diesc Garagen von der
StraBe und den einzelnen an der StraBe liegenden Grundstiicken loszulsen und in der
Nihe zusammenzufassen, also eine Sammelgarage vorzusehen.

Erwihnt darf auch werden, daf die Belistigung der Siedlungsbewobner durch
CGeriusch oder Geruch bei Bigengaragen, dal die Gefihrdung der Sicherheit des Ver-
kehrs auf den Siedlungs- und WohnstraBen, die mit der Einrichtung von Bigengaragen
verbunden sein soll, nicht iiberschitzt werden diirfen, wenn sie andercrseits auch nicht
geleugnet werden konnen. Letzteres gilt besonders dann, wenn, womit der Verfasser
rechnet, der in Aussicht stebende Volkswagen zu einer erheblichen Zunahme der Kraft-
wagenzah] fiilhrt.

Die Sammelgarage beschriinkten Ausmafes, wie sie der Verfasser in den Aunflen-
bezirken, in den Wohnvierteln, als dic giinstigste Losung der Garagenfrage ansicht, hilt
er auch im Endzustand Fir den Innenrawm der Stidte und Grofstidte fiir das Beste.
Freilich gibt er zu, daf} zur Zeit und auch {fiir dic nahe Zukunft dic GroBgarage, auch die
Stockwerksgarage nicht entbehrt werden lkann, solange ndmlich, bis in einer ferneren
Zukunft die crforderliche Auskimmung in der Innenstadt erfolgt und hierbei die not-
wendigen Flichen gewonnen sind.

Das Buch bringt zahlreiche Beispiele von Garagen, ihrer Anlage, Einrichtung und
Ausfithrung, angefangen von den Heim- oder Eigengaragen iiber die Sammelgaragen zu
den Grofigaragen. Alle Einzelheiten werden eingehend erértert und begriindet. Alle
Méglichkeiten werden durchgegangen. Dic verschiedenen Bediirfnisse, der Betrieb und
die Betriebsweise, ja sogar iiber die eigentlichen Garagen hinaus notwendige Anlagen
fiir den Kraftwagenverkehr, wie Tankstellen, Autodienststellen und Werkstitten werden
nicht vergessen. Besonders eingehend freilich werden die Sammel- und Grofigaragen
behandelt, sowohl im Flachbau wic im Hoelibau, sowie die bei diesen auftretenden be-
sonderen Probleme der Zugiénglichkeit, der Zu- und Abfahrt, der Einstellung, der Rampen
und Aufziige usw. Bei alledem werden nicht nur die privaten Kraftwagen in den Kreis
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der Betrachtungen cinbezogen, sondern auch die Kraftwagen des 6ffentlichen Verkehrs
aller Art. Iin besonderer Abschnitt hehandelt die Baustoffe und baulichen Einzelheiten
bis ins Kleinste, weleche fiir Garagen notwendig sind oder in Betracht gezogen werden
kénnen. Sogar die architektonische Seite fehlt nicht.

Alles in allem gibt das Werk iiber das Garagenproblem erschopfende Auskunft,
begniigt sich aber nicht mit Feststellungen und Tatsachen, gibt vielmehr iiberall auch
cingehende Begriindungen. Dieses Nachschlagewerk regt daher zu eigener Uberlegung
und Betrachtung an und ist daher ein besonders wertvolles Hilfsmittel zur Unterrichtung
iiber alle Fragen der Unterbringung der Kraftwagen aullerhall der offentlichen Ver-
lechrsflichen. Prof. Knipping, Darmstadt.

Transaer Handbuech des Internationalen Luftverkehrs 1987
Herausgegeben von Fischer von Poturzyn, Dr. Heinz Orlovius,
August Dregecl Minchen. Richard Pflaum Verlag. 520 Sciten. Reich illustriert.
Geb. RM 24,—.

Ménner, deren Name in der Luftfahrtliteratur seit Jahren einen guten Klang hat,
haben sich hier zusammengetan, wn erstmalig cin Handbuch des Weltluftverkehrs zu
schaffen. Was ,,Transaer' sein soll, besagt ihr Vorwort: ,,Ein Nachsehlagehuch fiir jeden,
der sich iiber Entwicklung und Stand der Handelsluftfahrt unterrichten will. Eine
Werbung fiir den Gedanken der Handelsluftfahrt, begrindet allein in Tatsachen. Fin
Beweis fiir dic gewaltigen Leistungen, die im Verlauf von kaumn zwei Jahrzehnten voll-
bracht wurden.

Die Einleitung bestcht aus eincm splendid geschriebenen Uberblick iiber den Welt-
luftverkehr, einer Liste simtlicher Luftverkebrsgescllschalten der Erde und einem ge-
schichtlichen Abri der International Air Traffic Association (FATA.). Der ganze iibrige
Raum wird von Monographien einzelner Luftverkehrsunternchmen eingenommen, wozu
die Unterlagen von dicsen geliefert wurden. Hicrunter sind nur wenige bedeutendere
Linder (so Tiirkei, Britisch-Indien, Argentinien, Neu-Sceland) nicht oder nicht durch
ihre fithrenden Unternehmen vertreten. Alle anderen Léinder erscheinen entweder mib
simtlichen oder ihren fiihrenden Luftfahrtunternehmen. Die Monographien geben mib
sehr unterschicdlicher Ausfiihrlichkeit Verwaltungsaufbau, Verhiltnis zumn Staat, Flug-
zeugpark, Liniennetz, Verkchrsleistungen wieder und bieten — trotz gewisser Liicken —
eine bisher unbekannte weltweite Unterrichtungsmoglichkeit.

Der Verkehrswissenschafter kann aus dem Buch interessante Vergleiche iiber die
Beteiligung des Staates und der verschiedenen Wirtschaftsgruppen an den Luftverkehrs-
unternehmen oder den Einsatz des Flugzeuges fiir verschiedene Transportaufgaben
ziehen. Am interessantesten crscheint hierbei vielleicht dic Verwendung des Flugzeuges
auch fiir Schwertransporte im Goldberghau in Kaiser-Wilhelms-Land (Neu-Guinea)
durch die Guinea Airways.

Jeden Leser werden die zahlreichen Bilder fesseln, neben den Aufuahmen von Flug-
zeugen und Lufthifen inshesondere die vielen ausgezeichneten Luftbilder, mogen sie
nun den Kanal von Korinth, die Universitit von Kapstadt, das altc Seeriubernest

Rewadanda an der indischen Kiiste oder den Illimani (Bolivien) zeigen.
Prof. Dr. Napp-Zinn.
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Wilhelm Hempen, Dr., Die Organisation der Deutschen Verkchrs-
wirtschaft, inshesondere die Unternehmungsformen in
den einzelnen Verkehrszweigen.  Verkehrswissenschafthche For-
schungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universitit Miinster i. W. Heft 10.
Miinster (Westf.) 1937. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag B. V. 192 8.
RM 2,70.

Die Arbeit schildert fiir jeden Verkehrszwelg Deutschlands die in ihm herrschenden
Organisationsformen, alsdann die Griinde fiir deren Herausbildung, schliefSlich das Ver-
hiltnis des Staates zu dem Verkehrszweig. Der Verfasser hat sich dieser Aufgabe dullerst
griindlich gewidmet — wie bereits das von ihm verarbeitete Schrifttum beweist — und
hat es verstanden, die typischen Unternehmungsformen jeden Verkchrszweiges plastisch
herauszustellen und geschichtlichkausal zu erlliren. Mag man dann und wann auch nicht
jedem Argument zustiminen, so bleibt dieser Arbeit doch das bedeutende Verdienst, fiir
sehr grofle Gebicte der Verkehrs-Politik einen Grundril geschaffen zu haben, der dem
In- wie Auslande willkommene Unterrichtungsméglichkeit iiber das Werden uud den
neuesten Stand des deutschen Verkehrsorganismus bietet. N.-Z.

Wilhelm Ahrens, Dr., Giiterverkehr und Tarifpolitikim Rheinisch-
Westfilischen Wirtschaftsraum. Verkehrswissenschaftliche Ior-
schungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universitit Miinster i. W. Heft 11.
Miinster (Westf.) 1938. Wirtschalts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag B. V. 48 8.
RM 1,20.

Nach ecinleitender Darleguug des Anteiles der verschiedenen Verkehrstriger am
Verkehr des gesamten Reiches einerseits, des rheinisch-westfilischen Raumes anderer-
seits bebandelt Ahrens in anvegender Weise die verschiedensten fitr die rheinisch-west-
falische Industrie als Verkehrsnutzer charakteristischen Verkehrserscheinur}gen und
wichtigen Verkehrsfragen. U.a. werden Staffeltarif und Ausnuhmetarife'1{1‘1tlsc"11 b?'
trachtet und grundsitzlich bejalit, gegen allgemeinverbindliche Speditionstarife 1u
See- und Binnenhifen Bedenken vorgebracht, die Hoffnung auf baldige Lockerung der
Mittellandkanal-Taritbarriere geiiuBert, dic Unvermeidbarkeit der Ausschaltung des
Risikos des einzelnen Unternehmers im gewerblichen Giiter-Fern-Kraftverkehr Del elner
gemeinwirtschaftlichen Ausgestaltung dieses Verkehrszweiges dargetan, der Grundsatz
der Freiheit des reinen Werk-Kraltverkehrs verteidigt. N.-Z.

Alfred Linden, Dr., Der BinfluBl von Frachtgestaltung und Ver-
kebhrswegen auf den Absatz der Ruhrkohle. Vcrl{ehrS\v1§se11-
schaftliche Forschungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universitit Mﬁnster 1. W.
Heft 12. Miinster (Westf.) 1938. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag
E. V. 20 8. RMO0,60. _

Der Vortrag bietet einen wohlgerundeten Uberblick iiber die Verteilung des Ruhr-
kohlenabsatzes auf Wasserweg und Schiene in Vergangenheit und Gegenwart und die
sie bedingenden Griinde, wobei zumn Schluff das besondere Interesse der R11hrkoh1e an
dem Absatz iiber Binnenschiff fiir Exportawecke (Hansakanal!) dargelegt erdi\j ,
Reichsbahn-Handbueh 1937. Bearbeitet in den Eisenbahnabteilun-

gen des Reichsverkehrsministeriums. Leipaig 1938. Verkehrs-
wissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. XVI, 250 . mit 2 Karten. Geh.
RM 8,70; geb. RM 9,70.
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Das hiermit zum viertenmal erscheinende Reichshahn-ITandbuch dient im wesent-
lichen zwei Zwecken: cinerseits einer umfassenden und eingehenden Unterrichtung iiber
den organisatorischen Aufhau der Reichsbahu, andererseits der Darbietung sich iiber
langere Zeitabschnitte erstreckenden statistischen Materials tiber die deutschen Tisen-
bahnen, Indessen beriicksichtigt es in beiderlel Hinsicht in den wichtigsten Punkten auch
die anderen Verkehrsmittel Deutschlunds. Die einschneidenden organisatorischen Ande-
rungen im Aufbau des deutschen Verkehrswesens, insbesondere der Reichsbahn, seit 1933,
wie Vereinigung von Leitung und Aufsicht der Reichsbahn in der Hand des Reichs-
verkehrsministers, Griindung der ,,Reichsautobahnen®, Aufbau der Reichsverkehrs-
gruppen, Auflssung der Gruppenverwaltung Bayern und der Reichsbabhndireltionen
Oldenburg und Ludwigshafen, Neuabgrenzung verschiedener Direktionsbezirke, Bildung
der Reichsbahnbaudirektionen Berlin und Miinchen spicgeln sich naturgemif ebenso
wie der verkehrliche und finanzielle Aufsticg der Reichshahn in diesemm Handbuch wider,
das fiir Nachschlagezwecke der Wirtschafts- und Verwaltungspraxis wic der Verkehrs-

wissenschaft sclilechthin unentbehrlich ist. N.-Z.

Osterreichisehes Bundesministerium fiir Handel und Verkehr. Amtliche Eisen-
bahnstatistik des Bundesstaates Osterrcicl fiir das Jahr
1936. Wien 1938. Auslicferung: Carl Ucberreuters Verlag. XVIIL, 70 8. 40, 20 &sterr.
Schilling.

Gliederung und Inhalt der vorliegenden Verdffentlichung entsprechen denen des
Berichtjahres 1935. Die wesentlichsten Daten der Betriebs- und Verkehrsleistungen zeigen
die Stagnation, der das Wirtschalts- und Verkchrsleben Osterreichs 1936 unterlag. So
sank gegeniiber dem Vorjahr die Zahl der auf den 6ffentlichen Bahnen Osterreichs be-
forderten Personen und geleisteten Personenkilometer uim je 1 vII, die Zahl der befor-
derten Tonnen Giiter um 4 vEH, wihrend die Zahl der geleisteten Tonnenkilometer um
1 vH stieg. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr verringerten sich um 3 vH, die aus

dem Giiterverkehr unt 1 vH. N.-Z.

S. A. Reitsma, Beginselen van Wegenfinanciering in Neder-
land. Overdruk uit ,,De Opbouw®, Nr. 9—10. Jan.—TIebr. 1938. Assen. van Gor-
cum & Comp. N. V. 48 5.

Dieser Untersuchung kommt insbesondere methodisch groflerer Wert zu, insofern
sie einen wissenschaftlich vertretbaren Weg zur exakten Berechnung des zugunsten des
Kraftverkehrs getitigten Strafenaufwandes und der von dem Kraftverkelr insgesamt
erhobenen Abgaben aufzeigt. Materiell ist inghesondere die Schitzung dieser GréBen fir

die Niederlande beachtlich. N.-Z.

Heinrich Becker, Schiffervolkskunde. Grundlegung der Volkskunde eines
nichtbiuerlichen Standes. Volk, Grundrifl der deutschen Volkskunde in Einzeldar-
stellungen, Erginzungsreilic Band 3. Halle/Saale 1937. Max Niemeyer Verlag. VIII,
1566 5. RM 3,60.

Die vorliegende Arbeit ist sowohl vom Standpunkt der Volkskunde, der sie ein
neues Gebiet methodisch erschlief3t, wic als ein Beitrag zur Ifragestellung ,, Menschen im
Verkehrsheruf verdienstvoll. Den Betrachtungen zugrunde gelegt ist die Schifferbe-
vélkerung der kleinen Elbestadt Aken. Besonders eingehend sind Volkssagen und
Spruchdichtung im Schifferstand behandelt. N.-Z.
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Heinz Heckhoff, Dr. rer. pol, Dic Sceschiffahrt in der AuBlenwirt-
schaftspolitik. DBuchreilie des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitit Koln, Nr. 6. Koln 1938, Auslieferung an den Buchhandel: Gilde-Buch-
handlung Heinrich Gonski, Kiln, 222 8. RM 8. '

Wihrend die von zahlreichen Staaten ihren Flotten gewithrten Subventionen in
einem umfangreicheren Schrifttum ihren Niederschlag gefunden haben, ist das vertrao-
h.ch oder autonom geregelte Verhalten der Staaten gegeniiber den Schiffen fremder Nz-
tionen in der handelspolitischen und verkehrswissenschaftliclhen Literatur bisher zumeist
nur beilaufig beriicksichtigt worden. Wenn schon die fiir das Zeitalter des Merkantilis-
mus charakteristische Ausschlufl- und Diskriminierungspolitik gegeniiber fremden
Flotten im wesentlichen um die Mitte des 19. Jahrhunderts ihr Ende gefunden hat, so
b}eten doch die Verwirklichung des heute dominierenden Gleichbehandlungsprinz’ips
die verschiedenen Einschrankungen, denen es unterliegt, und die zahlreichen Bestre-,
bungen auf eine Wicderbelehung der Flaggendifferenzierung auch ein bedeutendes
aktuelles Interesse. Auf der Basis cines umfangreichen, weit verstreuten verkehrs- und
hz.a,ndelsgeschichtlichcn sowle volkerrechtlichen Schrifttums fiillt Heckhoff die bisherige
Luc'ke, indem er einerseits einc Systematik der Instrumente der zwischenstaaatlichen
Sc}}lffahrtspolitik, andererscits eine Geschichte der zwischenstaatlichen Schiffahrts-
politik der bedeutendsten und charakteristischen Seefahrtlinder gibt. N.-Z.

Fischer von Poturzyn, Rund-Afrika-Tlu g. 28000 ki Luftreise mit Junkers
D-AMUO. Miinchen (1938). Richard Pflaum-Verlag. 120 S. mit 73 Bigenaufnahmen
und 2 Karten. RM 2,80.

' Kein Rekordflug, ,,nur cine Geschiiftsreise wird lier geschildert, die der General-
dlrek.tor der Junkers Flugzeug- und Motorenwerke A. G. Dr.-Ing. h. ¢. Koppenberg
begl_mtet von demn belgischen General der Flieger Iserentant und dem als Lut'tfahrlzl
schriftsteller kaum wibertreffbaren Leiter des Junkers-Biiro Berlin Hpt. a. D. Fischer von
Potu'rzyn Ende 1937 nach der Siidafrikanischen Union, Portugiesisch-Ostafrika und
Belglsf:h-I(ongo — Absatzgebicten der Junkers Werke — unternahm. Man erlebt nicht
nur die Abwicklung einer solchen mit touristischen Leckerbissen gewiirzten Luftreise
sondern auch die Begegnungen mit fithrenden Minnern dieser Gebiete sowie mit Aus:
landsdeutschen und bekommt wirklich »int Flug cine Vorstellung von vielen Vorgingen
und Problemen des gewaltigen Kontinents, an dem auch Deutschland wicder DAnteil
ha_bgn will. Danle des fliissigen und humorvollen Stils und vieler ausgezeichneter und
origineller Aufnahmen eine selir anzichende Lektiire, die aber auch mancherlei zuni

Nachdenken aufgibt. N.-Z

Das Instl.tut fiir Vorkehirswissenschaft und das verkehrswissensehaftliche Studium an
der Universitiit Koln. 2. Auflage. Bearbeitet durch den Leiter des Instituts, Prof.
Dr. A.-I. Napp-Zinn, Frihjahr 1938, 94 8. Gegen Voreinsendung von RM 0,20
In Briefmarken von dem Institut zu Dbeziehen (fiir Mitglieder der Gesellschaft der
Fr_eunde und Férderer des Instituts, Mitarbeiter des Instituts wissenschafthehe In-
stitute und Biichereien kostenlos). ’
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Zeitschriftenschau.
1. Juli bis 31. Dezember 1937.

In dem folgenden Nachweis sind verkehrswissenschaftlich beachtliche, in vorbezeichnetem
Zeitraum erschienene Aufsitze aus den im Institut fiir Verkehrswissenschaft cingehenden Zeit.
schriften aufgenommen. Der Nachweis enthilt keine Aufsiitzo vorwiegend konstruktions- und
betriebstechnischen Inhalts, ferner nicht Artikel kleinsten Iormats, soweit nicht ihre Bedeutung
zur ausnahmsweisen Anfithrung Anlaf3 gibt.

Abkiirzungsschlissel s. Heft 1, S, 67.

Allgemeine Verkehrswirtschaft und -politik.
a) Allgemeines und Decutsches Recich,

Verkehrsfragen. Sommerlatte. Ztg. d. VMEV. 29, S.513.
Neue verkehrs- und raumpolitische Intwicklungen. Hoffmann. Raumforschung u. -ordnung 11,

S. 455.
Verkehrswesen in Deutschland. Mance. Ztg. d. VMEV. 43, S. 769; 44, S. 787.
Aufgabe und Zicl der deutschen Verkehrspolitik beute und in der Zukunft. Kleinmann. Vi

W. 29/30, S. 345. ) o
Die Zusammenarbeit der Verkchrsmittel zur Errcichung ciner deutschen Verkchrseinheit., Ben-

ninghoff. Gew. Krvk. 13, S. 1. .
Die Aufgaben der Reichsstelle fiir Raumordnung im allgemecinen und besonders auf dem Gebiet
des Verkehrs. Jarmer, Vt. W. 28, S. 333. _
Verkehrspolitik und Verkehrswesen als Kriegsmittel der Gegenwart. Blum. Militirwissenschaftl.

Rundschau 5, S. 668; 6, S. 834. ) )
Verkehrsspitzen und verkehrliche MaBnahmen zu ihrer Bewiltigung. Sommerlatte. Rb. 50,

8. 1107.
Gemeinden und Verkehr. Fichler. Gemeindetag 14, S. 393.
Verkehrslage und Landwirtschaft im deutschen Ostraum. Wichiann. Raumforschung und

-ordnung 12, S. 493, }
Verkebrsverlagerungen im OstpreuBenverkohr. Ross. Oberschlesische Wirtschaft 2, S. 51.
Deutschland und das Verkehrswesen des Siidostens. Ein Rickblick auf 1937, Wallisch, Wd.

52/53, S. 1803.

by Ausland
Neuerungen im englischen Verkehrswesen. Hardt. Vt. W. 44, S.517; 45, S. 536.
Das englische Verkehrsministerium. Wernekke. A. f. E. 6, S. 1515.
La Coordination des Transports. Chr.d.Tr. 18, 5. 2.
Vorkeer en Toerisme in Grickenland. van der Horst. Spw. 18, S.402; 19, S.424.
Organisatorische Opbouw van het Transportwezen. J. G. J. C. Nieuwenhuis. Spw. 20, S. 441
De Verkeersfondsbegrooting 1938. Publ. ANVE, Bun(lcl. I, No 34, S. 693; 35, S. 720.
Investitionspline im polnischen Verkehrswesen. Seraphim. Ztg. d. VMIEV, 32, S. 563.
Russische Verkehrsfragen. Wischniakowsky. A.f. 10 6, S. 1451,
Transport in China. Middleton-Smith. Mod. T'r. Vol. 37, No 964, S. 3; 965, S. 5.
Uber die Entwicklung des Verkehrswesens der Mandschurei seit 1931, Wischniakowsky. Vt. w.

41, S.485.
Wandlungen in der kolonialen Verkehrspolitik iin schwarzen Erdtei]l im Zeitalter des Motors.

Remy. Ztg.d. VMEYV, 35, S. 619. ]
Verkehrspolitik der ,,Treuen Hand** in den deutschen Mandatsgebieten. Remy. Vt. W. 38/39,

S. 449.

Bericht itber das Zussinmenwirken der Verkehrsmittel in Kenia, Uganda und Tanganjika. Hardb. .

A.f.E. 4, S.869.

Tisenbahnen.

a2) Allgemeines und Deutsches Roich

Jisenbahnen zwischen Landwirtschaft und GroBstadt. Richard. Vt. W. 47, S. 553.
Grundlegendes ither den Bau von Kolonialbahnen. Wei. Vt. W. 38/39, S. 458,

Die Verkehrsbedeutung der Privateisenbahnen und Kleinbahnen. Borchart. V.T. 21, S.409.
Die Kleinbahuen. Sand. Ztg. d. VMEV. 46, S. 823.

Selbsterhaltung der Kleinbahnen. Jirgens. V. T. 22, S. 630.
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Das gemeinwirtschaftliche und betricbssk nische Pringn i : :
. hGijtlerfe]rgnverli')ehr. Merkert. Ztg.ﬁ). \(,)7111\/([)11'17)‘1;(‘31“2/ 18111’1722) m Bisenbahin- und i gewerblichen
ochmals: Betriebsékonomisch und gomoinwirtqchu.,fl:]i'ch ‘ -S(,hubel
] d gom t . Se 't. Ztg. d. 0V, 46,
Schiene ——dKana.l — Landstrafic. Der Eisenbahntavif und scine Beeinfluis:suna‘(]il\grLclYdfg,l(zﬁls;32‘.
bi ]glegenten Vcrke'%rsx'mttc]. Ww. SpicB._ Rb. Beamten-Ztg. 23, S. 552. g ur-

ie S?4§g.ung von Tarifbestimmungen in den Handelsvertragen. Wertheimer. Z. f, T, Ebf. 12,
Vorschriften fiir die Verstfentlichung internat; or Gittertari i i i
N _derregelungi Hoffmann, Zin b VME)\?. Z)lna‘]qc%gguteltmxfe. Eine zwischenstaatliche Son-

le Internationale Ordnung des Expreﬂgutrechts’ Joseph. %t I ¢
Die hernation ‘ s refiyu - Joseph. Z.f. Ebf 9, S. 305,

R Z,P}(: I,sﬁ?)fl.]rl()(,l?. 3]:?I;(E)reﬁaut;betordelungsvextragcsx nach dem romischen 1. U. G. Mark.

hte ic 3 " J ¢

Dec e 21ér§d Pflichten des Empfingers nach dem I. U, G, Hubert de la Massué. Z.f. I. Tbf, 7,
ie Tarif- und Dicnstvorschriften fiir den Perps -, CGepiick Cpr :

D wa,.ld, .Eisenba]mfa,chmmm 2(1)) S11.145()16'11 Personen-, Gepiick- und ExpreBgutverkebhr. Crun-

Eas ;X:ogtxggge aus demn Giiterbeforderungsdienst. Niermann. Eisenbahnfachmann 22, 8. 538;
tisenbal d Sorgt: ic tebi 'S5 ; i

N Abmh).nBI(]lr.]4, Sl-\})rr‘o?t)ztlé].)gi(o]ft anf dem Gebicte des Haftpflichtrechts. AbitzSeliultze. Vkr.
a3 neue Giiterverzeichnis fiiv die deutschen Verkehrsstatistiken. Schli

- C A Kell. 5 . Al f . .

%?terna._tlornal mllwa,}_r sp.ecdsl and services. Wiener. Mod. Tr. Vol. 37,01\}(1)051)56, S. 9].E & 871,

Dber die Aqgggsch\vxndlgkeltcn. (Torts.) Wiener. Msch. d. IEKV. 10, S. 2458.

e Stroomll_]n in het RO.IIVCI.‘]((-)OI‘. Tabernal. Spw. 17, 8. 371; 18, S. 397; 19, S. 426.
]DB;x:eE?bahr}lldlen]?t an dgn I({}elchsgrcnzcn. Beeth. Rb.-Beamten-Ztg. 19, S. 453.

ingchriankunge iterbefordernng rege i : i X 5
. Ghechrinkt I"l/‘{; gl,eg. 51;)3e.rbcfordenmc auf dem Bahnwege im Verkchr mit Ostpreufien 1936,

o N d T el T T , R P
D VK/FE?/.II;GI:BS(_IZ%7].(:lsenba’hm erkehrs iiber oberschlesische Grenziberginge. Holtz. Ztg. d.

ie Eisenbahnen Oberhessens. Wirtschafts. "kehrs-Ski 11°03pi in Mai

nisohe Wiih. 16 & aag. irtschafts- und Verkehrs-Skizze. Grospietsch. Rhein Mai-
Berl1£tun(1165e1é1e3%isenbahnen. Zur 700-Jabrfeier der Reichshauptstadt. Stumpf. Rb.-Beamten-
. s D .
f‘)/O Jahre_a Hollentalbahn. Schmitt. Miimpfer. Ztg. d. VMEYV. 34, 8. 601.
om privaten und Selbstkostentarif zum gemeinwirtschaftlichen und Hoheits. Tarif. Hundert
~ Jahre Lisenbahntarifgeschichte. W. Spiess. A.f. E. 4, S.701.
?{:;Dgggz?l}}e;tflswhshbta}&n ilB Ja,ln';: 1936. Grailer. Vkwirtschaftl. Rundschau 7, S. 6.
A iftsberic er Deutschen Reichshalm iiber das G aftsj ) .

. Vl\'rIEV. Pty cos aL 3,092;;? m Uber das Geschaftsjohr 1936. Kell. Ztg. d.
Die %elfgzrslgen der Deutschen Reichsbaln nach dem Geschaftsbericht 1036, Zicle. A.f. L. 5,
Die Reichsbaha im erston Halbjahr 1937. Li 5

¢ 0 I albjahr 1937. Linden. DWZtg. 33, S. 1000.
Wirtschaftlichkeitsfrage der Reichsbahy. Seidel. R]).—Bez%mten-Ztg. 14, S. 333.

]S)(,e}{ W)zl':schafts(;flarbder Dfutschcn Reichsbahn, Busch. Rb. 51, S. 1133.
Schwankungen der Deut ge im Spi ic i

e gA A Er 5,6153.5;)06{;“ Wirtschaftslage im Spiegel der Reichsbahn-Betriehskosten. Bau-

Die gt%,ﬁ)f:vxxvtsohaft der Deutschen Reichsbalin im Vierjalresplan. Lindermayer. Vt. W. 52
. D, ’
Femséc}ir}’el[triebwagenverkehr der Dentschen Reiehsbahn. Merth. Vkwirtschaftl. Rundschau 12,
fveichsbahn und Bergpolizei. Koch. A.f. .5, S. 985.
D{f?lchsl_)n,hn und Luftschutz. Vogel. Geitmann. Rb.47, S. 1035.
Rl? Reichsbahn im Dienste der Leipziger Messe. Schumann. Rb. 37, S. 822.
f;e%l{sb?hn und 4. I]{m(;hsnéihrstandsu,usstellung 1937. Miinz. Rb. 35, S. 788
cchnungsvorschrift itber Leistungen fir dj Rei ) $ or, Ztg. «
Vi ?Tl, Sy giber Le ngen fiiv die Deutsche Reichsbahn (Relei). Keller. Ztg. d.
%?r%:hr}mng zwischen Reichsbahn und Privatbalinen im Personenverkehr. Fischl. Rb. 41, 5. 916.
© Verkehrswerbung (Eigcnwerbung) der Deutsehen Reichshahn. Rudolf Meyer. Vkwirtschaftl.
i Rupdsehnu 10, S. 1.
ie I]Ej{e}c}1}3bahnvermo!lerungsanst_ult, die Reichsbahnbetriebskrankenkasse, die Angestellten-,
nfall- und Arbeitslosenversicherung bei der Dentschen Reichshahn im Jahre 1936. Ku-
hatschek, A.f. L. 5, 8.1077; 6, S. 1419,

Zeltschr. . Verkehrswissenschait. 15, Jnhrg, Heft 2, 10
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Die Entwicklung des Personcnverkehrs auf den Nebenbahnen des Reichsbahndivektionsbezirks
Erfurt. I'ritze. Ztg. d. VMEV. 41, S. 733.

Aufgaben und Leistungen der Reichsbahndivektion Mainz in der dentschon Zuckerwirtschaft.
Schroder. Rhein-Mainische WZtg. 14, S. 435.

b) Buropa

Spoorwegen op den Balkan. S. A. Reitsma. Spw. 15, S. 332; 16, S. 354; 17, 8. 378,

Die Nationale Gesellschaft der belgischen Kisenbahnen im Jahre 1936. Z. d. IEV. 9, 8. 297,

Dic Belgischen Kleinbahnen, Wernekke, A. f. E. 6, S, 1542.

Die Bulgarischen Staatscisenbahnen in den Jahren 1928—1935. Z. d. IEV. 10, S. 341,

Fahrstrecken und Bricken in Danemark. Munck Petersen. Ztg. d. VMEV, 89, S. 691,

Die britischen Kisenbahnen im Jahre 1936, Wk. Ztg. d. VMEV. 28, S. 495,

Die englischen Gruppenbahnen im Jahre 1936. Wirtschafts- und Betricbsergebnisse, Stumpf.
AE .5, S. 1101

High-specd anglo-scottish train services. Mod. Tr. Vol. 37, No. 955, S. 5.

De Treinferrydicnst Dover-Duinkerken. Meyjes. Spw. 16, S. 358; 17, S. 382,

Die estlindischen Staatsbahnen in den Jahren 1932/33—1935/36. Kits. A.f. E.5, S. 1153.

Dic franzosischen Tisenbahnen im Jahre 1036. Wk, Ztg. d. VMEV. 47, S. 846.

Die Betriebsergebnisse der grofien franzisischen Kisenbahnen im Jahre 1936 und die neue Eisen-
bahnrechtsordnung. Z.d. IEV, 10, S. 325.

Les grands réscaux de chemin de fer frangais en 1936. Cbr. d. Tr. 19, S. 2.

Le réseau de I'Etat en 1936. Chr. d. Tr. 24, S. 2.

Die Neuordnung i franzésischen Eisenbahnwesen. Wk. Ztg. d. VMEV. 40, S. 709.

Le nouveau régime des chemins de fer frangais. Chr. d. Tr. 17, S. 2.

Le nouveau régime des Chemins de fer. Chr. d. Tr. 21, 8. 2; 22, S. 2,

Société Nationale des Chemins de Fer Trancais. Les Transports 11, S. 262,

Les progrés des chomins de fer frangais depuis 70 ans, Chr. d. Tr. 15, S. 2,

Die Jugoslawischen Staatsbahnen in den Jahren 1931—1935. Z.d. IEV. 7, 8. 213.

Die Lettischen Staatshahnen i Geschaftsjahr 1935/36. Rungis. A f. E.5, S. 1139.

Die Niederlandischen Eisenbahnen im Jahre 1936. Overmann. A.f. E. 6, S. 1497. .

Die Reorganisation der Niederlindischen Eisenbahnen. Tissot van Patot. Ztg.d. VMEV. 3%
8. 701.

Overzicht van de Geschiedenis van den Dienst van het Rijkstoezicht op de Spoorwegen. AH.W.
van der Vegt. Spw. 14, S.299; 15, 8.329; 16, 8. 352; 17, 5. 380; 18, S. 399.

Llectrificatie van Hoofdspoorwegen in Nederland. Cuperus. Spw. 18, S.393; 19, S.421.

De electrificatic van het middennet der Nederl. Spoorwegen. van Lessen. Spw. 21, S. 467.

De Spoor- en Tramwegen in den Gelderschen Achterhoek. van Setten. Spw. 21, S. 477.

Eisenbahnpolitischer Streifzug durch die nordischen Staaten. Paszkowski. Ztg.d. VMEV. 37

S. 655, 38, S. 671. ,
Die Entwicklung der Norwegischen Staatshahn unter besonderer Beriicksichtigung der Jahré

1933-—1936. Paszkowski. A.f. .4, S.811.

Geschaftshoricht der Osterreichischen Bundesbahnen 1936. Ztg. d. VMIEV. 31, S. 551.

Ubernahme der Eisenbahn Wicn—Aspang und der Schnecbergbahn in den Pachtbetrieb der
Osterreichischen Bundesbahnen. Nachrichtenblatt d. Generaldirektion d. Osterreichischem
Bundesbhahnen 27, S. 86. ] ) .

Eisenbahn Wien—Aspang und Schneebergbahn. Kochl. Vkwirtschaftl. Rundschau 8, S. 15
9,8.5.

Osterreichs Bahnen niederer Ordnung. Steiner. V.T., 13, S. 304.

Die Tlektrisicrung der Bundesbahnen wird fortgesetzt. Koci. Vkwirtschaftl, Rundschau 10, S. 10.

100 Jahre Osterrcichische Eisenbahnen. Vkwirtschaftl. Rundschau, Heft 11. )

Osterreichische Eiscnbahngeschichte im Spiegelbild des historischen Eisenbalinmuseums. TFeiler
Vkwirtschaftl. Rundschau 7, S. 3; 9, S. 13.

Aus den Kinderjahren des Dampfeisenbahnbetriebs. Zum Gedenktag der crsten 6ffentlichen
Probefahrt in Osterreich. Toiler. Ztg. d. VMEV. 45, S. 811.

Die Polnischen Staatscisenbahnen in den Jahren 1932—1935. Pausin. A. . E. 4, S. 783.

Die ersten Jahre dor russischen Eisenbahnen. Volk. A.f. E. 4, S. 845.

Die Schwedische Staatsbabn im Jahre 1936. Paszkowski. Ztg. d. VMEV. 41, S. 738.

Die Entwicklung der schwedischen Privatbahnen in den Jahren 1931-—1935. Paszkowski. Ztg-
d. VMEV. 26, S.461.

Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1936. Nitschke. A.f. 5.5, S.1131.

Die Schweizerischen Bundesbahnen imn Johre 1936. Z.d. IEV. 9, S. 289.

Die Entwicklung der Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1936. Grailer. Vkwirtschaftl.

Rundschau 9, S.19.

Zeitschriftenschau. 143

Der bundesritliche Entwurf zu eine ; izerische i ;

. Wanner. Zig. d lev/lEvftflz;’mé‘.n;;;.hwmzel1su]1un Privatbahnhilfegesetz vom 23. April 1937.
cuausgabe der allgemoinen Larifvorschriften und der Giite ifikati i i

bahnen. Dirlewanger, Allg. Tarif.-Anz. 461, S.( 1:1;81 Ptzl:}k]agsst{gl;(x)t’:lo&) deSr T(’{}égelz. Fél%en-

. Nachr. 5937, Nr. 11, 8. 166; 12, S. 183, o P 2% 5. 1088, — SBB-
es mesures de rati isati '6 1es pri . i ; i

§ Jeours do 3,. }i‘)ﬁugg,mglf);et d’économies prises par les chemins de fer fédéraux Suisses depuis

Eisenbahn und Kraftwagen in dor Schweis, Greiner. V.T. 21, S.513.

c) Asion
Die Entwicklung von Schicnenwer und Landstr i i N i 6
]I)n_d.i%:r} railway enguiry. Rw. G. \501. 67, Nom T,lS&.B;)()l.n China. Tadermachor. A.f. 1 6 51817
V ie Sl'sggg‘ahnen in Japan in den Geschiftsjahren 19331935, Kassinossuke Okada. A.f. E.d,
Veit Aufsc v f isc 3
I : §1‘~eé-79}1fschwung der Japanischen Staatshahnen 1934/35. Wehde-Textor. Ztg.d. VMEYV. 38,
ndrukk en rei > J
; b gn gfg;ezcg,l.%%%?r de Japansche Spoorwegen. G. T. Berg. Spw. 22, S. 491; 23, 8. 524;
0 ansiranischen ise ] i i
mV]g,u\l;V ‘d;é'/gls‘)"uglza(g?chcn Eisenbahn. Deutscher Anteil an Vorarbeiten und Bau. Kado.
Die Zukunft des Schi alxiko
ukunft des iSchienenweges im groBafrikani / s '
]89;' EI:{.up-lbiaﬂro-Weg(.] § g Ztg.gd. V—l\,?]]‘f,‘l;,“;gh(g], g;g;ehrsploblcm. Remy. A.f. E. 4, S. 729.
16 Wisenbahnen und die anderen Verkehrsmittol i itisch- West-Afrika i
N bl'S 1984/35. Baschon A 1 . S.esngsll‘mttel m Britisch-West- Afrika im Jahrfiinft 1930/31
Dge g)_}genb'uhnqu und die anderen Verkehrsmittel in Rhodesien. Paschen. A. f. E. 5, S.1165.
D:)Nlél &]frlk&nlsclgcn' Stau@sbahnen im Jahre 1935/36. . K. Meyer. Ztg.d. VMEV. 40, S. 715.
ederlandsche Zuid-Afrikaansche Spoorwcg Maatschappij. L. R. Middelberg. Spw. 26, S. 583.

Do Wed b q e) Amerika
o Wedergeboorte der Amerikaansche Spoorwe, R. Pri 25, 5 ; 3
; ) gen. R. Prins, Spw. 25, 8. 563; 26, S. 591.
Die gé‘unsdhi%grll der Seehafenausfuhrtarifpolitik der amerikanischen Eisenbahnen. Wolf. Hansa

.Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amcrika im Jahre 1936, Wk, Ztg. d. VMEV.

45, S. 803.
Bahnen und Bahnprojekte um den Grand Chaco. Reichelt. Vt. W. 33, S. 395.

Stadtschunellbahnen und StraSenbahnen.

a) Allgemeinos und Deutsches Reich

Stidtenachbarlicher Austauschverkehr. Joseph. Ztg.d. VMEV. 51, S. 929
gugverll;ehrsfragen in der Hansestadt Hnmbulx)‘g. Stgnik. V. T.13, ’S. 308.
D:r ‘}7361‘ ehrsfragen des Ruhrquirks. Reinbrecht. Ztg. d. VMEV. 30, S. 533.
Doy Ber}{fsverkehr bei der Berliner Verkohrs A.- (. Benninghoff. V. T. 13, S. 314.
Dig Vgl‘] ml?r Nahverkehr 1936. Heuer. V. T. 24, S. 579.
: erkehf- (e'__ }Il'r}sbedlengng zur Leipziger Frithjahrsmesse. Lelmer. V.'T. 24, S. 583.
Sthenf)Z(IL] llggen im Essene_r Nu_hverkcln'. Krause. V.T. 20, S.479.
Straﬁenbihn’ Ogus und Omm_bus 1 Studtverkehr. Schiffer. Vt. W. 40, S. 477. .
Tram of a,utn’b us gnd Omnibus vom Wirkungsgrad aus geschen. Preu. V.T. 13, S. 329,
Der Pogse 0 uskmh e steden. Publ, ANVF.. Bundecl I, No 35, S. 715.
Dia deutsn}?nveg ehr der StraBenbahnen. Wirtschaft u. Stutmtik 13, S.507.
Betriebsei(r)merlll traBenbn]mep nach der GroBe der Betriche. Biichner. Z.f. 6, W. 10, S. 384.
Kl uBI’{}eE und Betr__lebsuusga.kfen der deutschen StraBenbahnen nach BetriebsgroBen-
Dio o »Sré. ; Uchner. Z.f. 6. W. 11, 6 423,
ber A}f hru_ enbahn-Buuﬂ- und -_Betr'lobsordnung. Galle. V.T. 22, S.523.
Dig Werskos brelgﬁni;tsgrundsa.t?e bei Klein- und Straflenbahnen. Béttger. Ztg. d. VMEV. 26, S.468.
Die Nt uc F"'l tlling dler bthenba.hp Frankfurt a. M. Beile. V.T.18, S. 437.
S am erg-Irirther Strallenbahn wihrend dos Reichsparteitages 1937, Schrédl. V. T. 20,
Die Bedeutung des Obus fiir die zukiinftico Verkehrsentwicklung, Jansen. V.'T 3
]:310 Ent\\{leklung des Obe.r}eitungs-Omnigusses. Oertol. Vt. W.g37, S. 437, 128, 5. 552
rogress in trolleybus design. Gilbert. Mod. Tr. Vol. 38, No. 978, 5. 7; 979, S.13.

10*
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Die crste Obuslinie in Hannover. Grundsitzliche Betrachtungen iiber die Wirtschaftlichkeit der
verschiedenen groflstidtischen Verkehrsmittel. Kremer. V.7T.18, S.431.
L) Ausland
Die Entwicklung des Obus-Netzes der Stadt Tiittich. Nyst. V.T.13,5.331.
Der Kopenhagener StraBenbahntarif. Juel-Hansen. V.7 13, S. 317.
"Trolleybus Progress in London. Rw. (i. Vol. 67, No. 13, 5. 521.
Municipal transport in Southampton. Baler. Mod. Tr. Vol. 37, No. 955, 8. 13; 956, 8. 13.
Die Butwicklung der Verkehrsanlagen in und um Rom. Xgert. Vt. W.35, S. 413.
De Nederlandsche Trainwegen in 1936. (Forts.) Publ. ANVI., Bundel I, No 32, 8. 666; 33,
S. 686; 35, S. 721.
Ctemengd Bedrijf Haagsche Tramweg Maatschappij. Publ. ANV Bundel I, No 32, S. 661,
StrafBenbahn, Stadtbabn und Omnibus in Wien. Winter. V.T.13, 5. 301.
Der Obusbetrieb in Lausanne. Bourgeois. V.U 13, S. 326.

StraBenverkohr.
a) Allgemeines und Deutsches Reich

Das StraBenwesen in der Volkswirtschaft, Wagemann. Strafic 21, S. 626.

Stand und Ziel der Motorisiorung des Verkehrs. Bormann. V.1 15, 8. 371, )

Zur Trage der Motorisierungsmoglichkeiten des Verkehrs, Kraftfahrzeug-Handel und -Bewirt
schaftung 47, S. 1152.

Present position of motor transport. Kenilworth. Mod. Tr. Vol. 38, No 972, S. 3; 073, 8.3.

Unistrittener Nutzkraftverkehr. Das Problem ,,Schiene — StraBe in einigen curopiischen L&l
dern. (.. ¢!, Rubru. RheinWZtg. 36, S. 812.

Bedeutung von Kraftwagen und Tlisenbahn fiir die ErschlieBung dinnbesiedclber und verkehrs:
armer Gebicte. Treibe. Vt. W. 31, 8. 365.

95 Jahre Deutsche Kraftfahrt. Entwicklung der Kraftverkchrswirtschaft. Hellersberg. Motor 7

S. 47. o
Der Personen-Linienverkelr mit Kraftfahrzeugen im Jahve 1936. Vierteljahrshefte z. Statistik

des Deutschen Reiches, 46. Jg. H. 4, 5. 53.
Stand und Aussichten des gewerblichen Ctiterfernverkehrs mit Lastkraftwagen. von Galléra-

V.T. 18, S.427.

Uber die kiinftige Verteilung der Transportaufgaben zwischen Giternah- und Werkverkehr'
Schopke. Gew. Krvk. 19, S. 4.

Schwerlastbeforderung auf der StraBe. Bode. Rb. 49, S. 88].

Die wirtschaftlichste Tagesleistung der Nahverkchrsmittel fiir Giiterbefor
V. T. 14, 3. 339. 6

Die kalkulatorische Seite der Irage: Giiternah- odex Werkverkehr. Schépke. Gew.Krvk. 17, 8. 6.

Die Kraftverkehrswirtschaft in der deutschen Devisenbilanz. Hoffmann. Gew. Kyvk.2l, 5%

Das dampfbetriebene, schienenlose Falivzeug als Devisensparcr. Giesing. Vt. W. 48, S. 569

Betriebserfahrungen und Auswirkungen dor Teilverkraftungsmafnahmen in Litbeck. Mollen-
kopf. V.T.23, S. 548. g

Bin Jahr Reichsbahn-Kraftfahrbetriebe in Bad Kreuznach. Die praktische Durchfithrung olné
Verkehrsproblems. Wendt. Ztg. d. VMEV. 48, 5. 869. et des

Die StraBenverkehrsunfille im Deutschen Reich im Jahre 1936. Vierteljahrshefte z. Statistik d°
Deutschen Reichs, 46. Jg. H. 3, S. 50.

Die StraBe als Rechtsbegriff. Derron. V. T. 21, S.519.

Das neue StraBenvevkehrsrecht. I, Miller. Vkr. Abh. Bd. 4, H. 4, S. 493.

Das noue StraBenvorkehrsrecht. Weigolt. Rhein Mainische WZtg. 24, S. 723. 4

Der Verkehr auf der Straic und die Gestaltung dos Reichsrechts. v. Unruh. Vkr. Abh. Bd. %
H. 3, 8.437.

Das Verbalten im StraBenverkehr nach den neuen Bestimmungen. Fischbach. Kraftfabrzevs”
Handel und -Bewirtschaftung 48, S. 1184.

Das neue Recht der Zulassung zum Verkehr auf der Strafic. v. Unruh. Vt. W. 48, S. 565.

Die neue StraBenverkehrsordnung. Kniepmeyer. D. Vk. Ztg. 52, S. 973.

Zur neuen StrafBenverkehrs-Ordnung. Schoor. V.T. 23, S. b36.

Die neue StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung. v. Unruh. V. T.23, 8.559.

Die Neuregelung des Straienwesens und ihre Auswirkung in Preulen. Alsleben. V. T. 14, S. 360-

Die finanzielle Auswirkung der Neuordnung des Straflenwesens auf die preuBischen Provinze!
und dic tibrigen Trager der Straflenbaulast. Tuercke. Gemeindetag 17, S. 488.

Die Beteiligten beim Giiterbeforderungsvertrage mit Kraftfabrzeugen. Sieburg. DVN, B, 53,

derung. Warning:
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Die Bedeutung des Kraftfahrzeughbriefes beim Erwerb eines Kraft
fahrzeug-Handel u. Bewirtschaftung 44, S, Tor., oo fabraeugs. v Unrub. Afraft-
Krafgg':;hlrlz:eusg-—fa\'/zmgs-Haftpfl1chtvorsnchcrung oder Versicherungsreform ? Schmincke. Mo-
Das Vorrecht der Wegercchtsfahrzcuge nach § 32 RStVO. Weigelt. V. T. 16
: Veger . acl § StVO. Weigelt. V.T. 16, S. 389.
]‘j)’le E)i%c:]ﬁlgglod’eé‘1:811c.hsa,utobahnen fiir die Raumordnung. W. Teubert. Raumforschung u.
erkg};iggo;;:cél.tggg als Grundlage der Strafienplanung und des StraBenbaues. Hoffmann.
Vcrkghgs&eobachtungen zur Bestimmung der Leistungsfahigkeit der Strafle. Wehner. Strafe 22
Betriebsaniavgen fir den StraBenfernverkehr. Bezieh i : 1 Ver
’ ](ehrsba,uten.' Wenmon o & s, eziehungen zwischen Verkehrsstruktur und Ver-
Die déeuf?)(ihen Reichs- und Landstraflen. Ihr Ausbauzustand am 31. Mirz 1937. Massar. V. T. 24
. OUd. ’
Vier Jahre Bau der Reichsautobahnen. Wirtschaft n. Statistik 1
: : : 8, 5. 727.
2000 kin Reichsautobahnen. Doll. Vt. W.49/5 8;18 2oinhs X i
) R irvas T /50, S. 577. — Reinhardt. Rb. 50, S. 1094. — Reis-
Strulturwandl des stivdtise erlehr - i i
; ma,n‘n. V'l%[{).g;:;l’ b(:&153 ld:t tischen Verkehrs unt§1 dem EinfluB der Reichsautobahnen. Hoff-
ergleichsfahrten auf Reichsautobahne d Rei rafle. | i 3
. e e 11 un eichsstraBe. Huck. Licse. Ostwald. StraBe 16,
Die lgeg%%staltung des Reichsautobahnnetzes im Main- und Neckarraum. Hoffmann. Strafe 13,
Xex;ke}};r ur(lid Sgrtaﬁgub%u im Freistaat Danzig. Borelly. Strafle 15, 8. 437.
ufgaben des Straflenbaues und Kraftverkehrs bei : G -
e it raftverkehrs beim Erntedankfest auf dem Biickeberg. Hoff
o b) Ausland
Orgag;za.tlgon(;of parcels carrying by road. Dunbar. Mod. I, Vol. 38, No. 972, 8. 7; 973, 8. 6;
, . 0.
Administration of road passenger und i !
Yoo ger unc ertakings. Mod. Tr. Vol. 37, No. 957, S.12; 958, 8. 13;
- 359, S.11; 964, S. 13;. Vol. 38, No. 966, S. 13; 970, S. 5; 971, 8. 13; 973, S. 37; 978, S.13.
Loa. passenger transport in Greater London. Thomas. Mod. Tr. Vel. 38, No. 973, S. 9.
ondon passenger transport board’s record year. Mod. Tr. Vol. 38, No. 973, 8. 17.
}i‘us operation in East Kent. Mod. Tr. Vol. 37, No. 965, S. 13.
;.)he Scottish Motor Traction Group. Beveridge. Rw. G. Vol. 67, No. 1, 8.17; 9, 8. 359.
Efzr Kraftomnibusbetrieb in Paris. Bacqueyrisse. V.T. 13, 8. 311
Ein Jahrhundert Regelung der Beférderung von Personen im StraBenverkehr in den Niederlan-
den. Tissot van Patot. Ztg. d. VMEV. 30, S. 538.
]]ggr Ausbau der schweizerischen Alpenstrafien. Greiner. V.T. 16, S. 399.
Dle r{}g&% }ifurgga,sgzcélgilohe Ordnung des Automobiltransportes in der Schweiz. Wanner. Ztg. d.
<.3r \;Yt(;ttge%li\{forg ;{)ré,.fivgg{;en und Schienenweg im Mandatsgebiet Deutsch-Ostafrika. Remy.
]]g!e llbysch.e Kiistenstrafle. Bonamico. Strafle 14, S. 406.
ie gesetzliche Regelung des Strafienverkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika. Berch-
. told. A.f.E. 6, S. I351.
ourist trawel in the United Staates. A summ f ilable data on high by tourist:
Publ. Roads, Vol. 18, No. 6, 8. 101. ummary of available data on Highway use By T

Binnenschiffahrt.

Die B u')AllgemeinesundDeutschesReichinsgesamt
ie Binnenschiffahrt und ihre Zusammenarbeit mit den ibrigen Verkehrsmitteln im deutschen
’ Verkeh_r. Gahrs. Vt. W. 33, S. 389.
11mN1:uixtr1Stt2g))36utschlund aus den Internationalen Stromkommissionen, Baur. Vkr. Abh. 4,
L, oo, .
%Iltteleuropdische Wasscrstraflenbaupléne. Nagel. Z. 1. 6. W. 9, S. 346.
I etI;3 ATJsba,u der Reichswasserstrafien im Jahre 1937. (Melrere Vorfasser.) Z.1. B. 12, 8. 447.
Bq rnationale Verkehrsbezichungen und die Binuenhéfen, Buser. Rheinquellen 7, S. 97.
inmenschiffahrt und Giiterkraftverkehr in ihrem organischen Zusammenwirken mit den Binnen-
hifen. Nagel. Rhbein 10, S. 265.
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Binncenhifen und Binnenschiffahrt. Koenigs., V6. W. 32, 8. 377. — Cemcindetag 14, S, 399.
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Vt. W, 46, S. 541, _
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12, S.489; 13, 5. 540.
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La juridiction sur le Rhin apres la dénonciation du régime international des fleuves. Maupas.

Nav. d. Rhin 10, S. 325. - .
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deutsche Wasserstraficn 4, S. 151. — Rheinquellen 10, 5. 151.
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S. 313.
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Die Verhesserungen, der Weser-WasserstraBe und der Stand der Bauarbeiten. Pfaue. Z.f. B.
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5. 356.

Le Canal Adolf-Hitler. Bing. Nav.d. Rhin 8, S. 253.

c) Ausgland
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Bayern 2, S. 85.
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24, S.573; 25,5.595; 26, 8. 615.
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w.T.7, S.177.
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Spediteur und Reichsbahn. Treibe. Ztg. d. VMEV. 48, 3. 863.
Zur Entstchung des Speditcurpfandrechts. Nehriug. Vkr. Rundschau 7, 8. 279.
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Der Tremdenverkehr im Deutschen Reich. Ergebnisse fiir das 2. Vierteljahr 1937 und das Winter-
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Rechtliche Betrachtungen iiber den Reiseverkehr. Bergmann. Iiisenbahnkunde 8,

R

Mitteilung.

Mt dem 30. Juni 1938 legt der Unterzeichnete nach 13jikriger Tétighent
die Leitung des Instituts fir Verkelrswissenschaft an der Universitit Kol
wnd damit auch die Hauptschriftleitung der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaf!
nieder. Tr bezeugt den Mitarbeitern fin ihre Mitwirkung und den Lesern fiir
itre Interessennahme seinen Dank und bittet die Unterstiitzungsbereitschaft
fiir die von der Zeilschrifl getragene Idee der Verkelrswissenschaft auf seinen
Nachfolger zu ibertragen.

A.F. Napp-Zinn.
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ABHANDLUNGEN.

Imperialistische Verkehrspolitik®.
Von Prof. Dr. Sven Helander, Niirnberg.

A. Merkantilistische und imperialistische Verkehrspolitik.

‘ Uber Som_bart hinausgehend, méchten wir behaupten, daff dic merkantilistische
er-tschaftspohtik, und vornehinlich gerade die merkantilistische Verkehrspolitik, nicht
allein den Kapitalismus, sondern auch den Imperialismus vorbereitet hat. Neue Linder
und neuc Verkehrswege hatte man gefunden, eine viel gréflere Welt hatte sich aufgetan
HI{d 1'1nw111kiirlich spielte die Phantasie mit den neuen politischen und wirtschaftlichen
Moghchkeiten, die diese gréBere Welt nun bot. Man zog in die Welt hinaus, um Kolo-
nien zu erobern, und so wurden bereits in merkantilistischer Zeit die Grundlagen fiir
heute noch bestehende imperialistische Weltméchte gelegt. Wie wir spiiter eingehender
behandeln werden, geht in jede imperialistische Politile die Entwicklung der Verkehrs-
rmttelian fithrender Stelle mit ein. Ohne den Ausbau von Verkehrsverbindungen mit den
_I(ol?plen und in den Kolonien sind diese weder politisch zu halten, zu verwalten und
m Sinne des Mutterlandes zu beeinflussen, noch wirtschaftlich zu verwerten und zu ent-
wickeln. Bin extrem imperialistischer Geist schligt uns in der Navigationsakte ent-
gegen, wenn die Verbindungen mit den eigenen Kolonien sogar der Handelsflotte des
Mutterlandes vorbehalten werden. DaB in merkantilistischer Zeit das Schwergewicht
des Welthandels von Venedig nach Lissabon verlegt wurde, hing mit der giinstigeren
Vgrkehrglage Lissabons den neu entdeckten Lindern gegeniiber zusammen. Und ebenso
Wie es in kapitalistischen Unternehmerfamilien vorzukommen pflegt, dall sie nach
emnigen Generationen dic kapitalistische Fiihrerstellung nicht mehr behaupten kénnen,
cbenso kor{mnt es in der imperialistischen Welt vor, dal} eine imperialistische Macht eine
?pdere ablos.t. — die Kolonien gehen in die Hinde von anderen, imperialistisch leistungs-
dhigeren Machten iiber.

~ DaB} England das kapitalistisch zuerst hoch entwickelte Land wurde, kam auch
seinem Welthandel und seiner Weltflotte zugute. Und der englische Welthandel und die
enghsqhe Weltflotte trugen dazu bei, das englische Imperiuin fester zusammenzu-
schweiflen. Schlieflich hat sich die imperialistische Vorrangstellung Bnglands als dau-
ernder und fester erwiesen als seine schon verschwundene lapitalistische Vorrangstellung.
Die Erbschaft aus merkantilistischer Zeit ist von dem imperialistischen Tingland bei-
behz_mlten und vergréfert worden, wobei nicht zuletzt die englische Handelsflotte mit-
gewirkt hat, jene Yandelsflotte, die mit Hilfe der Navigationsakte einmal ihre iiber-
ragende Bedeutung erhalten hatte und noch heute die grofite der Welt ist.

. Das theoretische Verstindnis fiir die Bigenart imperialistischer Wirtschaft und Po-
litik hat dadurch gelitten, daB sich mit diesen Problemen vor allem die Marxisten befaBt

1 Der Artikel stellt einen Abschnitt dar aus ei i i i
- einer 1 a ner demniichst erscheinenden Arbeit des
Verfassers iiber ,,Merkantilistische, Iiberalistische und imperialistische Verkehrspolitik‘‘.
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