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I. Entwicldung des Schienentl'iebwagens, 
~er Beg~iff de~ Schienen t riebwagens soll mit folgenden Sätzen festgelegt werden: 

er Schlenentnebwagen ist ein F ahrzeug, das sich mit Hilfe einer eigenen Kraft­
~uelle auf Schienen fortbewegt und gleichzeit ig zur Beförderung von P ersonen bzw. von 

ehrls.one.n und Gütern dient. In Ausnahmefä Ilen wird ein derartiges Fahrzeug auch aus-
sc leßhch für d e · G·· t I h . .. . . h I d· . nu erVeH e r verwandt. DIe folgenden Ausfuhrungen bezlehen SIC 
e Ighch auf den P ersonenverkehr. 

D er erst e SchieneIltriebwagen ist 1913 auf der Mellerstad- Södermanland-Eisenbabn 
f~f~hren. Wenn auc~ schon vorher auf einigen deutschen Ländereisenbahnen Dampf-
r10 wagen gelaufen sllld, so handelt eS sich in diesen Fällen ledi<rlich um eine Vereinirtun<r 

von Dm fI I f b b b r . . np 0 como IVe und P ersonenfahrzeug. Das Neue an dem schwedischen Wagen 
leg~ III der erstmali~en Verwendung eines Verbrennungsmotors zum Antrieb eines 

d
Sch10nenfahrzeuges nut elektrischer Kraftübertraauna. Hiermit beO"innt die EntwicklunO" 

es modern S h· . 1 b b b b . . en c lCnen t n e )wagens und dementsprechend ist die oben aegebene B e-
grlffsbestunmu ' h .. 1 .. b . ' . ng ell1ZUSC ran wn , daß dIe Clgene K raftqueJIe zur F ortbewegung des 
S~h~e~entnebwagens motorischer Art sein muß, ganz gleich ob mittels Benzin, Öl, Elek­
tnzI.ta t oder Dampf ; um Mißverständnissen vorzubeugen , sei ausdrücklich darauf hin­
geWIesen, daß zwischen Dampfmaschine und Dampfmotor ein Unterschied best eht. 

. Von 1913 bis etwa 1925 ha t der Schienentriebwagen in t echnischer und verkehrs-
WIrtscha ftlicher Beziehung 1-· b d B d 1 d· . . ~ell1 e eson ere e eutung er angt. Le Ighch auf veremzel-
t en N~b~nb.ahn~recl~en ha t er Verwendung gefunden , da man bereits damals der Ansicht 
;~r'li ~l ?l~e. ermmderung der Totlas t je beförderten R eisenden in erster Linie die 

og c mit let et, d en seine Selbstkosten nicht deckenden P ersonenverkehr wirtscha ft-
Zeltsehr. f. Vcrkchrswlsso nschaft. 15. J ahrg. IIeft 2. 6 
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licher zu gestalten. Die verkehrswirtschaftli che R olle des neuen Fahrzeugs ist also 
von Anfang an rich t ig gesehen worden. 

Den Techniker hat es von jeher nich t befried igt, inen Kraftstoff in einer zwar 
elastischen, aber sehr schweren und umfangreichen Antriebs rnascJline zu verbrennen mit 
einem Wirkungsgrad, der, am Radumfang gemessen, in günst igen Fällen bei 12 vH liegt. 
Der Verbrennungsmotor hat es ermöglicht, diesen Wirkungsgrad auf 25- 27 vH z\\ 

steigern und dabei gleichzeitig eine Verminderung an benötigtem Raum zu seiner Unter­
bringung herbeizuführen. Bei den besonders in Deutschland weit entwickelten Diesel­
motoren hoher Leistung und schneller Umlaufzahl ist 's gelungen, das Gewicht des An­
t riebs derart niedrig zu ha lten, daß man bereits zu etwas schwereren Bauarten zurück­
greift, um die für einen wirtschaftlichen Betrieb notwendige Lebensdauer herauszuholen, 
wie dies in Dänemark beispielsweise von Anfang an bewußt getan worden ist. In den 
Vereinigten Staaten ist die Entwicklung des Schiellentriebwagens vollständig rückläufig 
geworden, d. h. der ehemalige Antriebsmotor kleinen U mfangs hat sich zur Motorlokomo­
tive vergrößert mit Antriebskräften, wie sie von Dampflokomotiven nicht erreicht werden. 

Neben diesen beiden Bauformen, dic entweder die vorhandenen Personenfahrzeuge 
mit einem Motor versehen, oder die den Motortriebwagen zum motorisch getriebenen 
Personenzug entwickeln , steht die Erfindung des Autolllobilingenieurs Mi ehe I i n 
und die Durchbildun g des ersten stromli nienförmigen Schienen triebwagens von Kr u k­
k e n b erg, die beide im J ahre 1931 ihre Versuchs fa hrzeuge im Eisenbahnbetrieb er-

probten . 
Beiden Erfindungen liegt der Leitgedanke zugru nde, dell Eisenbahnverkehr aus sei-

ner Starre zu lösen und ihm eine dem Automobilbetrieb a ngenäherte Betriebsform ZU 

geben. Mi e h e li n hat d ies zunächst auch äu ßerl ich betont, indem er einen Serienkraft­
wagen samt Gummireifen auf die Schiene stellte und seine Räder lediglich mit Spurkrän­
zen versah. Wenn sich inzwischen der Kastenaufbau der a ls lVI i c h e Ii 11 e berühmt ge­
wordenen Schienen leichttriebwagen den Anforderungen des Schienenverkehrs angepaßt 
hat, so ist der Grundgedanke des Erfinders beibehalten worden: Einfachheit im Antrieb, 
serienmäßige ultraleichte Ausführun g der Wagenkästen und vor allen Dingen gumJ11i­
bereifte Schienenräder. 

Die K ru c k e n b erg sehe Idee der stromlin ienförmigen Durchbildung des Schie-
nentriebwagenkörpers ist derart Allgemeingut geworden, daß sie sogar hä ufig aus mehr 
werbetechnischen als strömungstechnischen Gründen angewandt wird. Unter diesem 
Gesichtspunkt gewinnt die Stromlinienform - wenn auch vorn Erfinder unter ganz ande­
ren Gesichtspunkten angewandt - eine verkehrswirtschaftlich hervorragende Bedeu­
tung für den Eisenbahnbetrieb, da das Schienenfahrzeug durch sein eigenes Aussehen die 
wirksamste Verkehrswerbung darzustellen beginnt. Der Vollständigkeit halber sei be­
merkt, daß die Französische N atiorJale Eisenbahngesellschaft für ihr Nordnetz einen Strom­
linien-Propeller-Doppeltriebwagen a ls Versuchsfahrzeug in Anlehnung an die Kr u k­
k e n b e rg sehen Ideen baut, wobei die Propeller haup tsächlich zum Bremsen verwandt 
werden sollen 1. 

11. Umfang des Schienentriebwagen-Verkehrs. 
Bis zum J ahre 1931 war die Verwendung von Schienentriebwagen auf Neben- und 

Kleinbahnen beschrän kt. Erst nach diesem Zeitpunkt hat er eine um so stürmischere 
Entwicklung auf Hauptverkehrsst recken gefunden, wie sie insbesondere durch folg~nde 
Zahlen der französischen Hauptbahnen gekennzeichnet wird. 

1 Nach einem Vortrag von M. C h i1 te l (Ingenieur principal, Chef des Services des 
Ateliers de maehines de la Compagnie du Chemin de fer du Nord) am 7. 12. 1037 in Paris; 
vgl. Technique Moderne Nr. 5/1938. 

l 
Die verkehrswirtschaft liche Bedeutung des Schienentriebwagens. 

Tri e bwa g enverke hr a uf d e n 
französisc h e n H a uptb a hn e n. 

Jahr Triebwagen 
Anzahl im Betrieb Wagen-km proTng 

1. 1. 1932 
1. 1. 1033 
1. 1. 1034 
1. 1. 1935 
1. 1. 1936 
1. 1. 1937 
1. 1. 1938 

24 
34 
90 

236 
354 
537 
662 

2150 
3200 

17100 
42500 
75600 

113300 
144000 
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. Die Anzahl der F ahrzeuge hat sich in den letzten J ahren derart erhöht, daß bei ver­
schIedenen Eisenbahngesellschaften bereits ein erheblicher Teil des gesamten Personen­
verkehrs von eigenmotorischen Schienentriebwagen bewältigt wird. 

Schienentri e bwa ge n-Verkehr in vH-Tei l e n 
d es Gesamtverkehrs (Zu g -km) 1037. 

Land 

Frankreich. . . . . 
Belgien ..... . 
Tschechoslowakei 
Dänische Staatsb,~h;lC;l . . 
Rumänien (Nebenstrecken) . 
Dänische Privatbahnen . . 

vH 

8,5 
7 

27 
28 
40 
76 

Auf die gesamte Netzlänge bezogen , hatten folgende Eisenbahnen Mitte 1937 die 
nachstehende Anzahl Schienentriebwagen im regelmäßigen Betrieb: 

'l' r i e b w a ge n j e km N e t z I ä n g e (1937). 

Land 
(Unternehmen) 

Fran.kreich (7 Hauptbahnen) . . . . . . 
B~lglell (Nationale Eisenbahllgcsells~haIt) 
Nl~derlande (Staatsbahnen) ..... . 
Danemark (sämtliche Bahnen) .. . 
Deutschland (Deutsche Reichslnt,lw) . 
Tschechoslowakei (Staatsbahnen). . 
Ungarn (Staatsbahnen) . 
Rumänien (Staatsbahnen) 
Italien (Staatsbahnen) 
USA ... . .. .. . 

Netzlänge 
km 

42500 
4850 
7 820 
5232 

55000 
13500 
7 821 

11200 
17000 

382900 

Anzahl der 
Triebwagen 

rd. 600 
44 
74 

227 
rcl. 600 
rd. 500 

142 
200 
487 

lUO 

Triebwagen 
je km Netz­

länge 

0,014 
0,008 
0,009 
0,043 
0,011 
0,037 
0,018 
0,018 
0,029 
0,003 

111. Die verschiedenon Arten de~ Schienentriebwagen. Verkehrs. 
Abb. 1. veranschaulicht die von Schienentriebwagen im regelmäJ3igen Verkehr be­

fa~renen EIsenbahnstrecken wichtiger europäischer Länder nach dem Stande Mitte 1937. 
BeIm Betrachten dieses Bildes sind folgende Feststellungen zu machen: 

1. Planmäßig sind in der Einführung des Triebwagenverkehrs auf ihrem aesamten 
Netz ,:o.rgegangen: Ungarn, Dänemark und Frankreich. Während Ungar~ von der 
MotOrISIerung der Nebenstrecken ausgegangen ist, hat Frankreich mit der Motorisie-

6* 
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rung fast sämtlicher, nicht elektrifizierter Strecken gleichzeitig begonnen (soweit 
dies verkehrs wirtschaftlich von Vorteil gewesen ist) . 

In Dänemark ist der Anstoß von den sehr ausgedehnten Privatbahnen erfolgt; 
die Staatsbahnen haben mit der Motorisierung verkehrsschwacher und verkehrs­
starker Strecken zugleich begonnen und betreiben heute lediglich noch zwei Strecken 
ausschließlich mit Dampf. 

~ ...... . 

l 
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2. Eng angelehnt an das ungarische Beispiel befinden sich die rumänischen Staatsbah­
nen augenblicklich in der Phase der Vollmotorisierung ihrer Nebenstrecken. Das 
Ziel ist vollständige Motorisierung des ganzen Netzes. 

3. Italien und Osterreich besitzen größere elektrifizierte Netzteile und beschränken 
daher den Triebwagenverkehr auf die nicht-elektrifizierten Strecken. Besonders 
Italien hofft die eisenbahnwirtschaftlichen Vorteile der Elektrifizierung durch weit­
gehende Motorisierung zu ergänzen. Eine bedeutende Rolle spielt hierbei die Frage 
der Kapitalinvestition, die im Falle der Motorisierung bedeutend geringere Auf­
wendungen erfordert. 

'1. Das Streckenbild Deutschlands ist gekennzeichnet durch einige wenige Schnellver­
kehrsstrecken, die ähnlich wie in Frankreich von der Landeshauptstadt ausgehen 
und zu denen scheinbar wenig systematisch Nebenverkehrsstrecken hinführen. Tat­
sächlich rührt diese scheinbare Unsystematik von der vorhandenen Verkehrsdichte 
her, die eine so weitgehende Motorisierung wie in Ungarn oder Frankreich nicht 
rechtfertigt. 

Im übrigen ist der Nebenbahnverkehr in den verkehrsarmen Gebieten (u. a. 
Eifel, bayrische Ostmark, Nord-Brandenburg) planmäßig motorisiert worden. 

Zur Auflockerung des Personen-Nahverkehrs um Frankfurt a. M. und im 
Ruhrgebiet ist die Motorisierung weit vorgetrieben worden. 

Die Frage der Verkehrsdichte ist ein Grund für die sehr zögernde Motorisierung 
Englands. 

5. Die geringe Ausdehnung Belgiens und der Niederlande gibt dem Verkehr auf sämt­
.lichen Strecken den Charakter von Vorortverkehrsstrecken. Ohne die Kapitalfest­
legung im Falle einer vollständigen Elektrifizierung in größerem Umfange vor­
nehmen zu müssen, bemüht sich Belgien, die Eisenbahnen vor noch stärkerer 
Verkehrsabwanderung dadurch zu schützen, daß regelrechte Tramzüge ("trotti­
nettes") mit großen Geschwindigkeiten auf fast sämtlichen Bahnhöfen anhalten und 
trotzdem hohe Reisegeschwindigkeiten entwickeln. 

In den Niederlanden wird zur Zeit der Personenverkehr vollständig neu organi­
siert; zu bestimmten, sich stündlich wiederholenden Abfahrtzeiten werden Trieb­
wagen (Oberleitungs-TW auf den elektrifizierten, Diesel-TW auf den nicht elek­
trifizierten Strecken) zwischen sämtlichen Bahnhöfen des Landes verkehren. Die 
erzielten Reisegeschwindigkeiten werden durch den Kraftwagen nicht zu über­
bieten sein 1. 

6. Infolge der augenblicklichen Wirren in Spanien kann nicht mit Sicherheit angegeben 
werden, auf welchen der in Abb. 1 angegebenen Strecken die seinerzeit zur Einfüh­
rung geplanten Triebwagen wirklich verkehren. Da jedoch die Regierung von Sala­
manca den in ihren Machtbereich gehörenden Eisenbahnen die Erlaubnis ertei lt hat, 
auch weiterhin Spezial züge aus dem Ausland zu beziehen, ist anzunehmen, daß nach 
und nach der bereits im Jahre 1935 geplante Triebwagenverkehr auf den bezeich­
neten Strecken zur Einführung gelangen wird. 

7. Mit wenigen Ausnahmen führen die Triebwagenstrecken nur bis an die Landesgren­
zen. Dem internationalen Verkehr dienen die Triebwagenverbindungen Budapest­
Wien, Paris-Briissel und Paris-Lüttich. 
In den außereuropäischen Ländern haben lediglich die Vereinigten Staaten in größe­

rem Umfange Schienentriebwagen in Verkehr gebracht, die jedoch meistens veraltete 

1 Durch die inzwischen erfolgte Elektrifizierung des sogenannten "Mittelnetzes" Am· 
s~erdam-Utrecht, Haag und Rotterdam-Utrecht Utre0ht-Eindhoven, Utrecht-Arnhem 
slI~d die auf Abb. 1 e;~ngetragenen TW-Strecken nur'noch z. T. von Dieselfahrzeugen befahren. 
Eme entsprechende Anderung konnte nicht mehr berücksichtigt werden. 
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Bauarten sind und fast ausschließlich unter dem Gesichtspunkt der Verminderung der 
Personalkosten eingesetzt worden sind ; die sog. "full crew law" gilt nämlich nur für 
Dampfzüge. Erst vor we nigen J ahren ist mit der Verwendung VOll Leichtmetallen und 
nichtrostenden Stählen neue Bewegung in den Triebwagenbau gekommen, die aber sebr 
schnell zu vollständigen Zügen zmückgefüh rt hat, die von zwei- und mehrteiligen Diesel­
lokomotiven gezogen werden. 

In Südamerika befind en sich fast sämtliche Staaten am Beginn einer großzügig ge­
planten Umstellung cl es Eisen bahn betriebes auf Triebwagenverkehr. Allein Argentiniell 
hat etwa 70 neue Triebwagen in Betrieb gesetzt und wird Ende des laufenden Jahres 
über 200 derartige Fahrzeuge verfügen können. Die Triebwagen dienen sowohl dem 
Schnellverkehr auf Hauptstreckcn als auch dem Vorortverkehr und besonderen touristi­
schen Zwecken. 

Aus den oben gemachten lfeststellungen lassen sich folgende allgemeingültigen 
Schlüsse zichen: 

a) Eine große Anzahl wichtiger Dmchgangsstrecken wird bereits mit schnell fahrenden 
Triebwagen bedient, entweder als zusätzlicher Verkehr neben schnell fahrenden 
Dampfzügen (Deutschland , Frankreich , Italien) od er in der Form einzig bestehenden 
Schnellverkehrs (vor allem in Dänemark). Diese Strecken sind in Abb. I mit breiten 
Strichen gekennzeichnet. 

b) Eine bedeutende Reihe von Verbindungsstrecken zwischen Hauptverkehrsstrecken 
oder Zubrin gerlinien zu diesen werden mit Schienentriebwagen betrieben (Deutsch­
land, Frankreich, Italien). 

c) In Sternform gebündelte Nebenstrecken werden vor allem in Frankreich, Belgien, 
Ungarn und Rumänien mehr oder weniger ausschließlich mit Schienentriebwagen 
betrieben. 

Die beiden letzten Betriebstypen sind in Abb. 1 mit dünnen Strichen bezeichnet. 

a) Scbnellverkehr auf Haulltstreeken. 
Die Einführung der neuen Betricbsart ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß 

einerseits die Besetzung der in Betrieb befindlichen Damp fschnellzügc ungenügend ge­
wesen ist und andererseits die Inbetriebsetzung eines Dampfzugcs mit wenigen Personen­
wagen und gleichzeitig sehr hoher Reisegeschwindigkeit mit den vorhandenen tech­
nischen Mitteln als unwirtschaftlicll anzusehen war. Diescr Grund war vor allem für das 
deutsche Netz der Fern-Schnell t riebwagen maßgebend . Die Schrumpfung des Personen­
verkehrs unter dem Einfluß des Kraftwagens als strukturelle Ursache und unter dem 
Einfluß der Krise hat die französischen Eisenbahnen dazu bewogen, in großem Maß­
stabe gleichzeitig auf fast sämtlichen Strecken schnellvcrkehrende l.'riebwagen einzu­
setzen, die hauptsäch lieh Neuverkehr darstellen und in einigen lfällen den gesamten 
Schnellzugsverkehr übernommen haben. Die gleichen Gründe gelten für die Einführung 
der dänischen Schnelltriebzüge. 

Ein kennzeichnendes Beispiel für die Durchführung des Schnellverkehrs und des 
gesamten Zwischenverkehrs mit Schienentriebwagen auf einer Hauptstrecke, wobei 
außer wenigen Dampfzü gen der Verkehr zwischen sämtlichen Orten durch motorisierte 
Einheiten bewältigt wird, bietet der graphische Fahrplan der Strecke Paris-Le Havre 
(Abb.2). 

Eine ähnliche Betriebsart ist inzwischen auf den Strecken Paris-Nantes-Saintes 
und Paris-Granville eingeführt worden. Ein ähnlicher Fahrplan wird auf sämtlichen 
Strecken der niederländischen Staatseisenbahnen mit dem 15. Mai 1938 in Kraft treten. 
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Auf die Strecke Paris-]~e Havre bezogen stellt sich das Wesen dieser Betriebsart 
folgendermaßen dar (Abb . 2): 

1. Für die, Bedienung sämtlicher Zwischenbahnhöfe werden die bestehenden Dampf­
zugverbmdungen durch solche mittels schnellfahrender Triebwagen ersetzt. Ledig-
lich die bestehenden 
Dampf s c h n e 11 züge 8 h 9 h Wh 11h 12h 13h 14h 1Sh 16h 

werden beibe halten. PA R I S_ km 0 rrnrn--rn-rrn-r'TT"TI"!';Tk..7'~:r' I TT IrTl:rrTTnrn-mTl 

2. Zu bestimlnten zwei- ~) 1\ 1\ , , 1\-;:; l \ \ 1 \ 
stündlich wiederkehren- \1\ \1\ ~ 1\ \ 
den Abfahrtszeiten wer- HANTES- 58 t-.; - \ I 

. - \----­-'-- -den von P al' is nach Le ~~~ --:- - : -~~, =:- -I~~ : 
Havre dlIrcbgehende VERNON-80- .. \- I\ -~li~1 ~~-:-~\-tl\nU-1*' a~:s~~~:- ~\:~I=S 
Schnelltriebwagen abge- GAlLLON_9* -- ~, :::1 

si PIERRE-V. 'o7'1-- j:>'/lo;-H -.j\-+-++-+0!'\Hci\-t+!f\1\-I-H-H-i'ii·t\ttl-t-H 
lassen, die unterwegs p! ARCHE-119' --p:- '" - -- ;,.~ftttttt!tt:j:j~;tj~jt:j 
nicht haltc!1- OISSEL-'26'H-H'd-'\H-++-j-r-r.\-\~jTI-j-

3. U nm i ttelbar nach diesen ROUEN-'40 1-+-1+j).f...\~I\!-~h=H-_!-p-t-Pll\.l-_h_t-_r_I-\-pt-t+H-I\I-t'1\-t+-l 
verkehren Dampfexpreß- BARENTlN-'57,L+-Hi"O!+'I-±'t::t,:::I:±t±:ijJ=;=j\ 

züge durchgehend bis "'OTTfVILLE-'70'~~~~rrrr*"'~i~jiiiigf:'~iN'\i\~ YVETOT-'78 
Rouen, die zwischen " _ ,-\ 
Rouen und Le Havre 1'11 BRfAUTE-20J fj:~HU\l=t~~:'J~'i ~ \ I! 
der Form von Eilzügen LEHAVRE-~ -- - -- ~ -== _ I-'-'H, +\-:-t_-:-t~-t~' ~~~ -= ~ =_ ~ ~ 
mit Unterwegs-Aufent­
halten weitergeführt wer-

km22B 
--Dampfzüge ----- Triebwagen 

den. Abb. 2. Auszug aus dem graphischen Fahrplan der Strecke 
4. Um Schnellverbindungen Paris-La Havre (Richtung Le Havre). 

zwischen Paris und den 
hauptsächlichen Bahnhöfen vor Rouen zu gewährleisten, verkehren zu ebenfalls 
festen Abfahrtszeiten von Paris ausgehend zwischen den durchgehenden Schnell­
triebwagen Dampfei lzüge, die auf den hauptsächlichen Zwischenbahnhöfen anhalten. 

5. Den Einwohnern der stark bevölkerten Städte Mantes, Vernon, Pont-de-l'Arche, 
Motteville, Yvetot und Breaute ist es nunmehr möglich, unter Benutzung der zahl­
reichen Tricbwagen-Personenzüge die Vorteile des Schnellverkehrs unter Aus­
nutzung der gebotenen Anschlußmöglicbkeiten an die durchgehenden Züge zu 
genießen. 

Das bisher berühmteste Beispiel für den durchgehenden Schnellverkehr auf Haupt­
strecken sind die sog. fliegendcn Triebzüge der Deutschen Reichsbahn, die Tagesverbin­
dungen zwischen den Industrie- und Kulturzentren des Deutschen Reiches mit der Reichs­
hauptstadt herstellen. Auf diese Weise ist der Besuch von Berlin mit mehrstündigem 
Aufenthalt und die Rückkehr zum Ausgangspunkt der Reise in Tagesfrist möglich ge­
worden. Der Erfolg dieses Schnellverkehrs spiegelt sich in der Notwendigkeit der Be­
schaffung von Triebfahrzeugen mit bedeutend vergrößertem Fassungsraum wider. 

Die überschl'ift dieses Unterabschnittes ist jedoch nicht allein in dem Sinn aufzu­
fassen, daß ein bestehender Dampfzugschnellverkehr durch Schnelltriebwagen ersetzt 
oder ergänzt wird; im Gcgenteil ist der Einsatz von schnellfahrenden Triebwagen für 
jede Art von Personenverkehr das von den Eisenbahnen angestrebte Ziel. Es handelt 
sich eigentlich nur noch um die betriebswirtschaftliche Abgrenzung zwischen Einsatz­
fähigkeit von Dampfzug gegenüber Triebwagen, cl. h. es geht um das Problem der Selbst­
kostenentwicklung unter dem Gesichtspunkt größtmöglicher Beschleunigung des Ge­
samtverkehrs für jeden einzelnen Abfertigungsbahnhof. 
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. In diesem Sinne bieten die Vcrkebrsverbältnisse auf den Hauptstrecken genau die 
gleichen Verhältnisse wie sie für dCll 

b) Zubringerdienst zu Haulltstreeken 
bestehen. 

Während jedoch auf den Hauptstrecken der Güterverkehr, soweit er in der Form 
von Wagenladungen und Sammelgut erfolgt, d urch besondere Güterzürre bewältigt 
wird, ist eine derartig scharfe Trennu ng auf den mit Zubringerstrecken bezeichneten 
Nebenbahnstrecken meist nicht der Fall. Die Durchführung dieser Trennung wird jedoch 
l1; itdem Au~enbliek der Einführung von Schienentriebwagen notwendig. Hierfür sprechen 
mcht techmsche, sondern wirtsehaftliche Gesicbtspunkte . Tatsächlich ist diese Tren­
n~Ulg von Personen- und Güterverkehr fast ausnahmslos vorgenommen worden, sobald 
dIe Umstellung des Personenverkehrs auf Triebwagenbetrieb eine Kostensenkung mit 
gleichzeitiger Verkehrszunahme erwarten ließ. Beispielhaft hierfür ist Ungarn vorge­
gangen, im Anschluß hieran Rumänien. In bei den Länd ern wird der Personenverkehr 
auf Nebenstrecken bereits fast ausschließlich durch Schienentriebwagen bewältigt. 

Trotz des außerordentlich dichten Personenverkehrs geht auch Belgien mehr und 
mehr zum aufge lockerten Verkehr mit Schienentriebwagell im Zubringerdienst über. 
Selbst in Deutschland hat die neue Verkehrsart bereits ganze Landesteile erfaßt, so vor 
allem im östlichen Bayern und im Ruhrgebiet. 

Der Güterverkehr wird in a ll diesen Fällen meist durch Dampfzüge besorgt, die je 
nach Bedarf einmal wöchent lich bis täglich verkehren. In Sonderfä llen wird auch ein 
Güterwagen an einen Triebwagen angehängt. Dies erfordert jedoch besondere technische 
Vorrichtungen, auf die hier nicht näher eingegangen zu werden braucht . E s se i jedoch 
erwähnt, daß in Deutsch land, Ita lien und Frankreich Versuche mi tbcsonderen Gütertrieb­
wagen unternommen worden sind, die sich jedoch nicht verallgemeinert haben. Es ist wohl 
möglich, daß die Zugkraftkosten und die Aufwend ungen für Fahrpersonal sich unter 
dem Gesichtspunkt der 'l'arifeinnahmen für die zur Beförderung gelangenden Güter nicht 
lohnen . J edoch liegen hierüber nähere Angaben nicht vor. Ein wirtschaftlich zu recht­
fertigender Gütertriebwagenverkehr auf Nebenstrecken käme demnach led irrlich für 
die hochwertigen Güter in Frage. Aber auch in diesem Fall dürfte der Zwang 7~lln Um­
laden des Gutes an den ü bergangsbahnhöfen auf die Haup tstrecke ein Hindernisgrund 
für die großzügige Einführung von motorischen Güter triebwagen sein. Die Vorteile 
des Güterkurswagens mit direktem Lauf vom Abfertigungsbahnhof zum Bestimmungs­
bahnhof werden die Beibehaltung des Dampfzugverkehrs für diesen Bcförderungszweig 
notwendig machen. 

Interessant ist der Plan der früheren Französischen Staatsbahnen (jetzt Westnetz 
der Nationalen Eisenbahngesellschaft) , die im Personenverkehr ausgedienten Schienen­
triebwagen späterhin für den Güterverkehr auf Nebenstrecken zu gebrauchen. Dieser 
Plan schließt jedoch die oben beschriebenen betriebswirtschaftlichen Nachteile des ge­
brochenen Güterverkehrs nicht aus. Es findet also, soweit es sich jetzt schon beurteilen 
läßt, hauptsächlich eine intensivere Ausnutzung des vorhandenen Fahrzeugraumes statt. 

Für Stück- und Expreßgut ist gewöhnlich ein besond erer Bcförderungsraum im 
Personentriebwagen vorhanden. Da es sich um meist hochtarifiertes Beförderungsgut 
h.andelt und eine Umladebehandlung auch bei Damp fzugbetrieh notwendig ist , findet 
ellle Umstellung im eigentlichen Sinn bei der Einführung von Triebwagen nicht statt. 

c) Sternverkehr auf NebenstreclwD. 
Wenn irgend möglich werden verschiedene Nebenstrecken betrieblich so zusammen­

gefaßt, daß die zum Verkehr gelangende Bauart der Schienent riebwagen in den Einzel­
teilen gleichartig ist und daher das Fahrpersonal ohne irgendwelche Umstellung sämt-
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li.ehe Linien in~ Wechseldienst l)efahren kann. Ebenso wichtig ist die Möglichkeit ge­
rmger ErsatztClll~ge.rhaltung und die planmäßige Durchführung der laufenden Instand­
haltung un~ penodlschen Ausbesserung der Fahrzeuge. 

. Alle dle~e ~omente ermöglichen die Ausnutzung der Fahrzeuge bis zum Betriebs­
optJmu~, wie sie z. B . . auf dem Nordnetz der Nationalen Eisenbahngesellschaft in 
Frankreich, auf dem bayn schen Nebenbahnnetz der Deutschen Reichsbahn und vor allem 
in Ungarn, Rumänien und Dänemark vorhanden ist. 

Wie i~ Absehnit~ V ~äher darzulegen sein wird, spielen vor allem im Nebenstreeken­
v~rke~r die Ko~ten ~ur die Unterhaltung der Fahrzeuge eine ausschlaggebende Rolle für 
die W utschafthehkelt des Betriebes . Ans diesem Grunde ist die Einheitlichkeit der Fahr­
zeuge und die Zusammenfassung der einzelnen Streckenabschnitte zu einheitlichen 
Triebwagenzentr~n Voraussetzung für eine eisenbahnwirtschaftlich befriedigende Lösung 
der Frage des E.msatzes von Schienentriebwagen auf Nebenstrecken. 

. E s beste.ht J ~doch für die Durchführung des Nebenstreckenverkehrs mit Triebwagen 
~le N o~w~ndlgkelt , das Fassungsvermögen des Fahrzeuges an Markt- und Messetagen, 
m tounstJsch bevorzugten Gegenden für die R eisesaison dem Verkehrsbedürfnis anpassen 
z~ kö~n~.n. Dies ist e~nerseits dadurch möglich, daß die Zugkraft des Fahrzeuges für 
~,l~ Mltfuhrun~ von cm oder zwei Anhängewagen ausreicht bzw. daß zwei oder mehr 
I.nebwagen ml.t Mehrfachsteuerung versehen von einem Wagenführer gemeinsam be­
dient werden können. Besonders in diesem Fall macht sich die Einheitlichkeit der Fahr­
zeuge . im planmäßig betri~benen Nebenstreckenverkehr vorteilhaft bemerkbar, indem 
das emzelne Fahrzeug belIebig dort eingesetzt werden kann, wo die Nachfrage nach 
B~.fö.rderun gsraum b~sonders groß ist. Dies betrifft selbstverständlich nicht die in regel­
maßlge~ F.ahrplandlenst stehenden Fahrzeuge ; die Reservehaltung von Beförderungs­
raum, die ems der schwierigen betriebswirtschaftlichen Probleme des Eisenbahnbetriebes 
?'arstellt, wird a~)er gerade durch die planmäßige Fahrzeughaltung über einen leicht 
ubersehbaren kIemen Verkehrsraum nach der wirtschaftlichen Seite günstig beeinflußt. 

Weil.die Betriebsführung der meist in privater Hand befindlichen Kleinbahnen und 
ebenso d.le von öffent lichen Verbänden geleiteten Lokalbahnen keine wesentlichen 
Unterschiede bezüglich des Einsatzes von Schienentriebwagen gegenüber dem oben 
Ge~agten. aufw~isen , seien sie nur anmerkungsweise erwähnt. Da jedoch meist die Spur­
weite germger 1st als bei den Anstoßstrecken der sog. großen Eisenbahnen, kommt eine 
übernahme der F ahrzeuge zum Zwecke durchgehenden Wagenbufs auf die Anstoß­
strecken meist nicht in Betracht. Im übrigen können die Fahrzeuge dieser Lokalbahnen 
oft kleiner und leichter gebaut sein weil sie oIeichermaßen die letzten und feinsten Ver­
ä~telunßen des Verkehrseinzugsgebietes der °Hauptbahnen darstellen und infolgedessen 
~le gen~lgeren Verkehrs bedürfnisse zu befriedigen haben. Gerade bei diesen Bahnen 
]edo?h 1st es meist der Schienen t riebwagen , der überhaupt die Aufrechterhaltung des 
Betnebes gegenüber dem Wettbewerb des Kraftwagens ermöglicht, der seinerseits dem 
letzten Verkehrsbedürfnis, sozusagen bis vor die Haustüre, nachgeht. 

IV. Auswirkungen des Einsatzes von Schienen triebwagen auf den 
Verkebrsumfang. 

. E s ist schwierig, die Wirkung zahlenmäßig zu erfassen, die der Einsatz von Schienen­
tl'lebwagen auf die Gestaltung des Verkehrsumfangs hervorgerufen hat. In Italien hat 
man Verkehrssteigerungen bis zu 40 vII. zu verzeichnen. Dies dürfte jedoch ein Aus­
nahmef~ll ~ein, da es in den anderen Ländern schon als außerordentlich befriedigendes 
Ergebms gIlt, wenn zunächst der durch das Aufkommen des Kraftwagens eingetretene 
Verkehrsabfluß aufgehalten und langsam dem Wettbewerber wieder entzogen werden 
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k~nnte. Aber auch in diesen 11 ällen ist es nicht immer möglich, die Wirkung des Schienen­
tneb~vagens aus a llen mitspielenden Umständen herauszuschälen . Wie weit z. B. ge­
setzlIche Maßnahmen zur Regelung ues Personenkrl1ftverkehrs in Anrechnung zu bringen 
sind , ist statisti sch überhaupt nicht zu ermit teln . 

Die Zephyr-Dieselzüge uer Burlington-Eisenbahn zwischen Chicago und Minneapolis­
St. Paul und zwischen Chicago und Denver haben Verkehrssteigerungen bis zu 66,4 vH 
sofort nach Inbetriebnahme hervorgerufen; dieses Emporschnellen der Reisendenzahl 
ist zum guten Teil lediglich durch die Neuheit des Verkehrsmittels zu erklären. Tat­
sächlich sind die Einnahmen anderer Züge, die die gleiche Strecke der gleichen Gesell­
schaft bedienen, zurückgegangen; trotzdem hat sich die Einführung der lleuen Betriebs­
art mit einer Gesamtverkehrssteigerung bezahlt gemacht. Um nun zahlenmäßig ein­
wandfreie Ermittlungen durchzuführen, sind den Reisenden der Zephyrzüge mehrere 
Tage lang Fragebogen vorge legt worden, wobei von den Reisenden beantwortet werden 
sollte, welche Verkehrsmittel sie benutzt haben würden, wenn der betreffende Zephyr­
Triebzug nicht verkehrte . Diese vom 2.-16. Juni 1935 durchgeführten Erhebungen 
haben folgendes Ergebnis gezeigt: 

Anclernfalls benutztes Verkehrsmittel Reisenden- vH zahl 

Kmftwagen 264 11,0 
Autobusse 119 5,0 
Flugzeug. 195 8,1 

578 24,1 

Anderer Tageszug 904 37,7 
Nachtzug 916 38,2 

Insgesu,mt: 23U8 100,0 

Der Ansturm auf die T w i n - Z e p h Y I' s , die ursprünglich aus drei Gelenk­
wagen bestanden, ist so groß gewesen, daß noch im J ahre 1935 ein vierter Wagen ange­
hängt werden mußte. Die aus den Zählungen ersichtliche Verkehrsabnahme anderer 
Züge hat die Betriebsleitung dazu veranlaßt, das neue Verkehrsmittel in größerem Maß­
stab einzusetzen. Hierbei ist man durch den Verkehrsandrang wieder zu regelrechten 
Zugbildungen mit besonderen Diesellokomotiven, Schlaf-, Speise- und Tageswagen ge­
kommen. Die Burlington-Eisenbahn ist ein Beispiel dafür, daß der Triebwagen die 
Krisis im Personenverkehr hat überwinden helfen, indem das Reisepublikum die Vorteile 
der bequemen Beförderung auf der Schiene wieder in großem Maßstabe schätzen gelernt 
hat. - Die Erfahrungen auf der Union Pacific stimmen mit denen auf der Burlington­
Eisenbahn voll überein. 

Auf der Strecke Paris-Rouen- Le Havre (Westnetz der Französischen Nationalen 
Eisenbahngesellschaft) ist nach Einführung des Triebwagenverkehrs für sämtliche Unter­
wegsbahnhöfe folgende Bewegung der Reisendenzahl beobachtet worden : (s. Tab. S. 87.) 

Auf der Strecke Caen- Deauville, die nur 30 km beträgt und einem außerordentlich 
regen Kraftwagenwettbewerb ausgesetzt ist , ist seit der Inbetriebnahme einiger Trieb­
wagen der Verkehr um rd. 25 vH gestiegen, während der Straßenverkehr gleichzeitig 
erheblich abgenommen hat. 

Die fliegenden Triebzüge der Deutschen Reichsbahn haben ebenfalls eine Verkehrs­
zunahme hervorgerufen, die größere Fahrzeugeinheiten erzwingt. Hiermit ist die Pro­
blematik des Schienentriebwagenverkehrs mit der begrenzten Kapazität des vom Motor 
fortbewegten Fassungsraumes angedeutet: Bei starker Verkehrszunahme auf Haupt­
strecken ist die doppelte Führung von Schienentriebwagen meist unwirtschaftlich 
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Zahl der verausgabten 

Bahnhöfe 
Fahrscheine: Zunahme 

vH 
August August 

1935 1936 

Mantes 15788 17557 11 
Rosny-sur-Seine 2lGO 2650 22 
Bonnieres 2436 3175 30 
Vernon 8687 11 040 27 
Le Goulet 720 1188 65 
Gaillon 1467 2012 37 
Vcnables . . .. .. 298 339 13 
St-Pierre-du-V u,uvray 3074 3270 6 
Pont-de-I'Arche. . . 2081 2649 27 
Oissel 5553 6792 22 
Rouen·R. D. 78153 94464 21 
Malaunay 2330 2721 16 
Barentin . 2952 5307 79 
Yvetot. 6369 8522 33 
Allouville 311 494 58 
Foucart 698 792 13 
Bolbee . 1759 2717 54 
St-Laurent . 2898 3379 17 
Le Havre 40529 47456 17 

gegenüber einem Dampfzug, dessen Fassungsraum praktisch beliebig vermehrbar ist, 
ohne daß die Zugkraft der Dampflokomotive merklich nachläßt (die Grenzen liegen 
selbstverständlich einerseits in der Natur der Antriebsmu,schinen und andererseits in 
den Anforderungen des Betriebes). Mit anderen Worten: Die Bewältigung von plötzlich 
a~ftretenden Verkehrsspitzen ist vor Inbetriebsetzung von Triebwagen genau zu stu­
dIeren, damit nicht die Verkehrszunahme die wirtschaftlichen Vorteile des Schienen­
triebwagenbetriebes zu einer Verteuerung des Gesamtbetriebes werden läßt. Diese 
Ansicht ist besonders deutlich von namhaften Vertretern der Ungu,rischen Staats­
bahnen vertreten worden, während man in Italien und Frankreich scheinbar nicht so 
sehr auf die Einhaltung der betriebstechnisch gegebenen Grenzen des Schienentrieb­
wagens Rücksicht nimmt. Freilich spielt bei all diesen Betrachtungen - wie im nächsten 
Abschnitt näher auszuführen ist - die verhältnismäßige Bedeutung der einzelnen 
Kostenbestandteile eine oft ausschlaaacbende Rolle für die Beurteilung der Wirtschaft­
lichkeit der einen oder der anderenb'Betriebsart. Infolgedessen lassen sich scharf ab­
grenzende Urteile bzw. Maßstäbe für die Einsatzfähigkeit des Schienentriebwagens 
nicht finden; vielmehr kommt es, wie Fr i e d I' ich 1 fü.r die ostbayrischen Neben­
bahnen im Gebiet der Reichsbahn nachweist, immer darauf an, die für die örtlichen 
Verhältnisse richtige Lösung zu finden. 

Die mehrfach bereits totgesagten Kleinbahnen aller Länder haben sich durch die 
Inbetriebsetzung geeigneter kleiner Schienentriebwagen zum großen Teil lebensfähig 
halten können, so vor allem in Hannover (Landesverkehrsamt), Sü.ditalien (Mediterraneo­
Calabro-Lucane), südfiinische Kleinbahnen, Chemins de Fer de Provence in Südfrank­
reich, County Donegal Railways (Eire), Vorortbahn Malaga-Velez - um nur einige be­
sonders fortschritt liche zu nennen. 

1 Die Reichsbahn 43 (1936) S. 919. 
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V. Die Solbstkosten des Betriebes mit Schicnentriebwagen. 
Die nachstehenucn Ausführungen :;inJ J en Au ßerun gen der einzelnen Eisenbahn­

verwaltungen selbst entnommen. Sie sind lediglich als Betriebskostenrechnungen zu 
verstehen, d. h. sie stehen in keinerlei Zusammenhang mi t der eigentlichen Preisbildung. 
Dies soll besonders deswegen hervorgehoben werden, weil immer wieder die Meinung 
vertreten wird, daß der Einsatz von Schienentriebwagen unmittelbare Auswirkungen 
auf die Tarifbildung habe. . 

Tatsächlich bedeutet die Inbetriebsetzung von Schienentriebwagen dort, wo SIC 

betrieblich gerechtfer tigt erscheint, fast immer eine Senkung des Betriebsaufwan~es 
je Beförderungseinheit. Ob das gewollte Ergeb nis erzielt worden ist, läßt sich nämh~h 
nicht allein mit dem Nachweis der eingetretenen Senkung des Betriebsaufwandes Je 
Zug- bzw. Wagen-km beantworten; vielmehr ist dabei zu berücksichtigen, ob gleichzeitig 
der Beförderungsraum insgesamt besser ausgenutzt war, a ls bei den ersetzten Verkehrs­
mitteln; d. h. eine Antwort auf die Frage : wie hoch ist der Aufwand je beförderte Person 
bezogen auf den Zug- bzw. Wagen-km? . . 

Ein bestimmtes Verhältnis zwischen diesem Aufwand Je Beförderungseinheit (Per­
sonen-km) und der entsprechenden Einnahme im Durchschnitt der in Anwendung b~­
find lichen Tarife ist betriebspolitisch selbstverständlich von größter Bedeutung. DIe 
Bedeutung des Schienentriebwagens liegt nun vor allem in seiner verkehrswerbenden 
Kraft, d. h. darin, das Mißverhältnis zwischen Aufwand und Ertrag je Personen-km 
wenigstens soweit zu verbessern, daß die Selbstkosten insgesamt gedeckt werden. üb 
dies im einzelnen erreicht worden ist, läßt sich ohne Kenntnis intimer Betriebsziffern 
nicht nachweisen. E s ist verständlich, daß die Eisenbahnverwaltungen derartige Ziffern 
nur in Ausnahmefällen bekanntgeben, da immer wieder mit derartigen Ziffern leicht­
fertig umgegangen wird mit dem Ziel, an der geübten Tarifbildung Kritik zu, üben. 
Aus diesem Grunde beschränken sich die folgenden Ausführungen lediglich auf dlC Dar­
stellung der Kostenbewegung, Jie Untersuchung der Einzelkostenbestandteile, eine Ge­
genüberste llung von Kosten des Betriebes mit Dampfziigen und Schienentriebwagen 
und schließlich auf den Einfluß der Selbstkosten des Betriebes mit Schienentriebwagen 
auf die Entwicklung des Gesamtbetriebes. 

a) Die Zusammensetzung der Selbstkoslen. 
Eine Untersuchung der Selbstkostenaufstellung aller wichtigen europäischen . und 

amerikanischen Triebwagenbetriebe hat fast genau übereinstimmend folgende Ghede­
rung der Selbstkosten ergeben: 

1. Kraftstoffkosten. 
2. Schmierstoffkosten. 
3. Kosten des Fahrdienstpersonals. 
4. Kosten des Begleitpersonals. . 
5. Kosten für laufende Unterhaltung. 
6. Kosten für große Ausbesserung. 

Summe der Betriebskosten. 
7. Kapitalkosten : 

a) Kapitalverzinsung. 
b) Abschreibungen. 
Summe der Verkehrskosten. 

8. Kosten für Änderung des Oberbaues. 
9. Kosten für Änderung der Sicherungseinrichtungen. 

10. Kostenzuschlag für den Antei l an den allgemeinen Kosten der Unternehmung. 

Gesamte Selbstkosten des Triebwagenverkehrs. 

Die verkehrswit'tscil aftliehe Bedeutung des Sehienentriebwagens. 89 

Während die Posten 1. bis 7. bei den meisten Verwaltungen in Form der Fortschrei­
bung ermittelt werden, sind Einzelziffern für die Posten 8. bis 10. nur in Ausnahme­
fällen angegeben, hingegen wird ihre Bedeutung durchweg anerkannt. 

Unter den Betriebskosten i:\ind die Posten 1. bis 4. ohne Schwierigkeit zu ermitteln. 
Die diesbezüglichen Allgaben beruhen auf ausreichend langen Erfahrungen und bedürfen 
keiner weiteren Erklärung. 

Die Kosten für laufende Unterhaltung und diejenigen für große Ausbesserung hin­
gegen beruhen ausschließlich auf Lebensdauer 'chätzungen, die bisher nicht als den 
wirklichen Verhältnissen entsprcchend angesehen werden können. Dieser Umstand be­
ruht darauf, daß 

1. fast immer zu wenig Fahrzeuge ein und derselben Bauart betriebsähnlichen Be­
dingungen unterworfen werden; 

2. daI3 die Antriebsmotoren noch verhältnismäßig ungleich arbeiten und vielen Ver­
besserungen unterworfen sind; 

3. daß der Gebrauch von Leichtmetallen zum Fahrzeugbau noch verhältnismäßig 
neu ist. 

Da also die Lebensdauerschätzul1<Y auf außerordentlich unsicheren Grundlagen be­
ruht, ist die Ermittlung des Anteiles de~ Kapitalaufwandes an den Einheitskosten ebenso 
unsicher. Unter Berücksichtigung dieser Einschränkungen müssen daher die folgenden 
KostendarsteIlungen verstanden werden. 

Folgendes Beispiel aus dem praktischen Betrieb eines gummibereiftenMiehelinc­
Triebwagens zeigt, wie unsicher die Eisenbahnverwaltungen z. T. in der Lebensdauer­
schätzung sein müssen, da nicht einmal ein sicheres Maß für die Aus b es s e run g s -
per iod e n vorhanden ist : Nach einer Lau fIeistung von 80000 km sollte eine Mi ehe­
lin e überholt werden. Die vollständige Untersuchung ergab, daß einige KugeIIag~r 
und Antriebsketten ersetzt werden mußten. Die Sachkosten betrugen 2 500,00 Fr. DlC 
Lohnkosten beliefen sich hingegen auf 15000,00 Fr. Dieser Au~wand ~nuI3 selbst bei 
Berücksichtigung der notwendigen Betriebssicherheit als unnötl~ bezClc~net werden. 
Tatsächlich betragen die mittleren Laufleistungen der Micheh~.en .bls ~~r über­
holung bzw. zwischen zwei überholungen 130000 km. Besonders gunstlge Falle hab~n 
Laufleistungen bis zu 185 000 km möglich gemacht, ehe eine überholung für notwendJg 
erachtet wurde. 

Die in Serienbauart hergestellten vierachsigen Triebwagen von Re na ~ I t werden 
auf der französischen Nordbahn nach einer Laufleistung von 120000 km 1111 Zentra l­
depot der betreffenden sternförmigen Triebwagennetze überholt. Dies betrifft jedoch 
die Antriebs- und Lauforgane, während die eigentliche Hauptausbesserung erst nach 
einer Laufleistung von 200000 bis 240000 km stattfindet. 

In Amerika findet eine bedeutend intensivere Ausnutzung der Fahrzeuge statt. 
Der 3-Waßen-Triebzug F I y i n g Ya n k e e hat in zw~i J ahr.en 6YO 000 !cm r g~leis~.e:, 
bevor er III Hauptausbesserung genommen wurde. DIe zweI Zwolf-Waoen- rneb~,uoe 
City of Denver haben in ihrem ersten Betriebsjahr 1230000 Zug-km zuruck­
gelegt, ohne daß eine Hauptausbasserung notwendig wurde. 

Bei diesen Laufleistungen ist allerdings zu berücksichtigen, ~aß die b~tr~ffen.den 
Züge über verhältnismäßig weite Strecken mit hohen Durchschlllttsgeschwllldlgl~elten 
verkehren. Dauerndes Anfahren und Bremsen im pendelähnlichen Nebenverkehr mmmt 
die Motoren unverhältnismäßig stärker in Anspruch als gleichmäß~ge Belastung. ~us 
diesem Grunde werden z. B. bei den ungarischen Eisenbahnen dIe Nebenbahntneb­
wagen nach 100000 bis 120000 km, die Schnelltriebwagen jedoch nach etwa 200000 km 
Laufstrecke zur Hauptausbesserung außer Betrieb gesetzt. 
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Im allgemeinen wird mit einer Lebensdauer von 10- 12 J ahren für die Schnelltrieb­
wagen gerechnet. Diese außerordentlich kurze Lebensdauer rechtfertigt sich wahr­
scheinlich nur für die nach dem Prinzip des Automobilbaues ausgeführten Bauarten. 
Für die schwereren Nebentriebwagen-Ausführun gen liegen bereits Erfahrungen vor, die 
sich über eine größere Zeitspanne erst recken. Für 20 gleichartige Triebwagen der Cana­
dian N at ion a l R ai l way, die in Leichtbauweise ausgeführt sind, wird eine Le­
bensdauer von 20 Jahren a ls überholt angesehell. 

Die Nordnetzverwaltung der Französischen Nationalen E isenbahngese llschaft hat 
Anfang 1938 die vier erstell Mi c h e li ne-Triebwagen, die im Dezember 1932 in B~­
trieb genommen wurden, nach einer Gesamtlaufleistung von 1,54 Mio. Wagen-km allelll 
auf Grund ihres wenig anziehenden Außern aus dem Betrieb gezogen , obwohl sie noch 
gute Laufeigenschaften besaßen. . 

Schließ lich muß auch berücksichtigt wen]ell , daß eine Dampflokomotive, wenn ~iC 
einmal das Alter VOll 40 Betriebsjahren erreicht hat, nur noch selu wenige EinzelteIle 
besitzt, die im Laufe ihrer Dienstzeit nicht ausgewechselt worden sind. Infolgedessen 
muß auch beim Triebwagen nicht übersehen werden , daß für das Fahrzeug a ls. Ganzes 
eine Lebensdauer angenommen werden muß, die nicht VOll derjenigen des AntrIebs und 
der Kraftübertragung allein bestimmt werden da rf. , . , ..' 

über die K a p i tal Je 0 s t e n rechnung besteht IIll allgemelllen keme Uneullgkelt, 
soweit die Verzinsung des Anschaffungspreises in Frage steht. Der hierfür einzuse~zende 
Kostenteil ist entweder von der Verzinsung der Anleihen bestimmt, die zur FinanZIerung 
des Anlagekapitals begeben werden, oder ?ureh andere . Fin.anzierungs~ Vorsc.hrif~en der 
betreffenden Verwaltungen . Für KalkulatIOnszwecke WIrd Im allgemeInen em Zmssatz 
von 4-5 vH des Anschaffungswertes angesetzt. 

Der Kostensatz für A b s c h r e i b u n g ist entweder von der Laufzeit der bege: 
benen Anleihe abhängig, oder von dcn meist spekulativen Lebensdauerschätzunge~ . Bel 
der Selbstkostenkalkulation je Leistungseinhei t werden die Abschreibungen jedoch lD~~ner 
a llein von der angenommenen Lebensdauer bestimmt. Hierfür gilt das weiter oben uber 
die Unsicherheit in der Bestimmung der wirklichen Lebensdauer Gesagte. 

über den Anteil der K 0 s t e n für Ä n d e r u n g d es 0 b e rb a u e s und 
cl e r S ich e run g s e i n r i c h tun gen, die lediglich beim Schnellver.kehr n?t­
wendig werden, sind exakte Angaben a llein für die Strecke Paris-Lyon 111lt BenzlD­
schnelltriebwagen vorhanden. Sie betrugen 9,1 vH der kalkulativen Gesamtkosten, auf 
den Wagen-km bezogen. Ob es gerechtfert igt ist, diese besonderen Aufwendunge~ dem 
Schnelltriebwagenbetrieb zu belasten , ist zweifelhaft; denn es ist ja nicht der Emsatz 
des Triebwagens, der eine derartige Anderung der Anlagen erfordert, sondern di~ Schnel­
ligkeit, mit der der Verkehr durchgeführt wird . .Für einen mit Dampflokomo~lv~n und 
gleicher Schnelligkeit bewältigten Verkehr wäre der gleir.he Kostenbcstandtell III ~nt­
sprechender Höhe einzusetzen . Es handelt sich also tatsächlich nicht um zusätzlIche 
Kosten; sie dürfen daher dem Triebwagen nicht belastet werden . . 

Anders verhält es sich mit dem Aufwand für H eizung der Wagenhallen, die für dIe 
Pflege der empfindlichen Motoren notwendig werden. Diese Kosten und diejenigen f~ir 
Errichtung besonderer Triebwagenschuppen sind nicht zu beanstanden und gehören In 
die Betriebskosten. Sie werden hier am besten in die Kosten der laufenden Unterhaltung 
mit einbezogen. " 

Bei der Aufstellung der Gesamtkosten, bezogen auf Wagen-km bzw. Beforderungs-
einheit, hängt der Anteil der Kosten für Verzinsung und Abschreibung nur dann von .der 
jährlichen Laufleistung ab, wenn die Lebensdauerschätzung nach Jahren gerechnet WIrd. 
Um ein einwandfreies Ergebnis zu bekommen, ist es daher angebracht, die Lebensdauer­
schätzung allein von den geleisteten Kilometern abhängig zu machen, ohne Bezug auf 

Die verkehrswirtschaft:lichc Bedeutung des Schiencntriebwagens. 91 

eine Zeitgröße zu neh ' l' T h . 'b auf Gr d cl· . mell: Irel IC muß III diesem Fall die kameralistische Abschrel ung 
~n .. er AnlClhenülgung fortfallen. 

BCl elmgell Koste b ' d' S lb t I. ,t d . . , nrec !lungen Ist le Reservehaltung von Fahrzeugen den e s -
'os en er Im BetrIeb ' b f' dl' h F h 1 t i ,tb ' d e c m 1C en la rzeu<Ye belastet worden. Diesem GesichtspUlH 
S el er Aufstellung " 11 t" di b . . h 

D " d h d ' emer vo s an gen Selbstkostenrechnun er SICherlIch zu entsprec en. 
a ]e oc er BetrIel 't ']' . b b. h "b " d ' ) llll ,n e ' wagen neuerer Bauart im allgemeinen noch 11IC tu er 

genugen e Erfahrung ' f " 1 f' dl' 1 E' h '. en ver ugen mnn, d iirfte die Zahl der in Reserve be III 1C lell 
BIn elten In . Zukunft geringer werden. 'VerTen außerordentlicher Unsicherheit in der 
· emht~ssung d.leses Teiles der Selbstkosten sind sie in den Zahlenaufstellungen unberück­

Sl C Igt gebheben . 

. fD
l 

er Anteil der Einzelkosten in vH-Teilen an den Gesamtkosten je Wagen-km ist 
In 0 gender Tabell f" " V b d' G dl '" e ur elJuge erwaltungen Europas und Amerikas angege en; le 

run agen {ur dIe Aufstellung der Berechnungen konnten nicht in allen Fällen nach-

V e r g l e i c h e nd A Eis b h e u swe rtun g der Kost e nr ec hnuu ge n VOll a c ht 

1 
2 
3 

4 
5 
6 
7 

e n u, nv e rwaltun ge n für z e hn verschiedene Betriebsarten 
(1936 bis 1937). 

(Der Wert der einzelnen Kosten je KostensteIle ist in v H-Sätzen angegeben.) 

Deutschland ,;, , ~..'.<i~ d Ungm'n d~ .... 
d ,~ d5~ .~ ~ ~ dJl~ 

., , ~ S ~ :>. 
Kostenstellen ' ..., , d ., ~..., 0 ..0 d ., ,... ., '~35 5 , d ::::ll ßO ~..d §~] 

A .,., Q)Cj ~ 
~..., d ., 1;1::::d . ...... ~ ....... ,01 ..0 ..§ d ., 

~] $..§ :>.Z ..§ ., ., .,-j 0 p.. 

~A <> ""~o1 
d .§"g ]A~ ~z 01 $..§ "§"i: ],~ ., 

~,2 §~..o 01 0 z,2 Ag ~ rn 
~r.3Z 

...... ~c/) ~~..o <> ., 

8 t:o w> P=lCi'~ 

· Kraftstoff 15 7,5 8 8 9,6 23 }1O f 18 9 3,2 
· SchmierstOff' u~w·. 
· Fahrdienstpersonal 

3,8 2,3 2,5 6 5,4 7 \ 2 7 3,2 

Begleitpersonal . 29,3 27,4 17,5 31 5,3 8 14,4 12 6 37,1 
· Unterhaltung .. 

} 36,3 { 1O,ü 21,5 
} 17 46,7 { 15 10 10 17,5 7,5 

· Ausbesserung . . 1'1,6 24,5 16,6 17 29 25,2 
· Allgem. Kosten 1. 1,9 22,4 5,5 - ,1 - - - - 2,3 
· Kapitu,ldienst: . 
a) Verzinsung . . 

} 13,7 { 9 
} 20,5 38 29 47 { 37,5 }41 31,5 { 11,9 

b) Abschreibung . 5,9 11,5 9,6 

ge~rüft. werden und sind sicherlich nicht gleichartig. Trotzdem gibt die Verschieden­
artIgkelt der Ziffern für die rTleiehen Kostenteile unter den Verwaltungen wesentliche 
Aufschlüsse über die verhältnismäßige Bedeutung der einzelnen Kostenteile an den Ge­
samtko~ten: Die Kosten für Unterhaltung, Ausbesserung und Kapitaldienst machen .im 
allgemclllen zwei Drittel der Gesamtkosten aus; die Kosten für Betriebs- und SchmIer­
stoffe werden maßgeblich bestimmt durch den Einfuhrzoll, den die meisten Länder 
erheben. Dabei spielt es keine erhebliche Rolle, ob Benzin oder Dieselöl zur Ver­
b.rennung gelangt, da die Ersparnisse bei Verwendung von Dieselöl durch die ge­
!I~geren Wartungs- und Unterhaltskosten der Benzinmotoren ausgeglichen werden. 
D.le. Wirtschaftlichkeit des Betriebes mit Schienentriebwagen hängt vielmehr in erster 
Llme von der Notwendigkeit einer Senkung der Unterhaltungs- und Ausbesserungs­
kosten ab. 

Wegen ihrer Vollständigkeit soll nachstehend noch die Aufstellung einer Kosten­
k.alkulation je Wagen-km für Benzin- und Dieseltriebwagen des Ostnetzes der Franzö­
SIschen Nationalen Eisenbahngesellschaft im einzelnen dargestellt werden. 

1 Unt~r 6. A ll g. K 0 s t e n sind Kosten für Aufsichtspersonal, Taxen, Oberbau-Erneue­
rung und Ahnliches zu verstehen. 
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K 0 s t e n r e e 11 Tl U n g fr a 11 z Ö s i s e h e r '1' r i e b w 11, ge n. 

K ostensteilen 

l.Kraft s toff .. .. . . 
2. S e h m i e l' s t 0 f f . . . . 
3, F a h l' <.l i e n s t p e r S 0 n a I 

(einseh!. Zugführer). 

4. U n t e r h a i t 
a) Motor 

P e r so nalko s t c n: 
im H eimatdepot .... 
im AusbesserungslVerk . 
S toff k 0 s t e n und R ev ision 
der Motoren in <.leI' Privatin­
clustrie . . . . . . . . 

b) Wagenkostcn 
P e r s on a lk os t e n: 
im H eimatdepot 
im Ausbesserungswcrk . 
Stoffk os t e n . .. 

5, R e in i g un g 
Personalkosten (Depot) 
Stoffkosten . . . . . . 

6. Gebühr an clen Erbauer für Gum ­
mireifenersatz. . . 

7. A b s e b r e i b u 11 g In 
Kosten je TW-km 

Gemein­
kosten 

Zuschlag 

vH 

10 

31 

56 
106 

10 

56 
106 
10 

56 
10 

Dur(; hschni ttskosten DlIl'd lschnittskostcn 
f. 16 Mi cheline-TW, f. 8 De Dietrieh-TW, 

Benzinmotor, Dieselmotor, 
56 Sit zp lä t ze 75 Sitzplätze 
(West-Netz) (Ost.Netz) 

Fr. Fr. 

J,034 0,608 

0,573 0,513 

0,298 0,4D6 
0,005 0,100 

0,475 0,710 

0,010 0,252 
0,030 O,lOD 
0,045 0,863 0,048 1,715 

0,175 0,066 
0,026 0,201 0,001 0,067 

0,521 

7 J a bren 1,000 6 J ahren 1,400 
4,W2 4,303 

b) J{ostenvugleieh des Zugbetriebes mit dem 'l'riebwagenbetrieb. 
Eine genaue ziffernmäßige Gegenüberstellung der wirklichen Selbstkosten beider 

Betriebsarten ist nur dann möglich, wenn man die vir tue llen Selbstkosten kennt. Dies 
ist aber für die ersetzte Betriebsart fas t niemals der F a ll , da die durch den Einsatz von 
Triebwagen sich ergebende Betriebsverbesserung gegenüber dem vorher bestandenen 
Zustand in Kostenziffern nicht dargestellt werden kann. Die wesen t liche Verbesserung 
liegt zunächst in der Schnelligkeit und in zweiter Linie in der Erhöhung der Reisebequem­
lichkeit. Diese Behauptung soll an einem praktischen Bcispiel erläutert werden. 

Bild 3 stellt die Kostenkurven je P ersonen-km für die schnellsten Dampfzüge und 
die sie ersetzenden dreiteiligen Triebzüge auf den Strecken 

Paris-Brüssel 
und Paris-Lütt ich 

(Nordnetz der Französischen Nationalen Eisenbahngese llschaft) nach dem Stande Ende 
1936 dar. Die mittlere Reisegeschwindigkeit der Dampfzüge betriigt 100 km/ h, die der 
Triebzüge 116 km/ ho Die Schnellzüge verkehren im allgemeinen mit 6- 7 vierachsigen 
Personenwagen, die etwa 342 Plä tze erster und zweiter Klasse besitzen . Bei einer Be­
setzung von 25 R eisenden betragen die Kosten je P ersonen-km 0,7 Fr. , bei einer Be­
setzung mit 410 Personen fällt der P ersonen-km-Satz unter 0,05 Fr. - Bei einer Gesamt­
ausnutzung des Zuges von 1- 135 R eisenden ist die Kostenkurve des Triebzuges in 
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weitem Ab.-taml n iedri ger als diejenige d s ,"cbneJlzuges . - Ist nun dal; Fassungsvermö­
gen des Triebzuges erreicht, so ste]] t sich die F rage, ob die Mitfübrull g eines zweiten 
Triebzuges koste nll1 i:i f.\i g vor dem Er,'atz de,' ersten Triebzuges -/- zweiten Tr iebzurres 
durch einen Da mpfschnellzu g scholl vorteilhaft ist. Ohne Abwiigun g der betrieblieh~n 
d. h . verkehrstecJ1lliscben Vorteile der einen gecrenüber der anderen ßetriebsart i.st di~ 
DurchschnittskosteIl kur-
ve zweier 'l'riebzüge je to= Kosten je 1n in Cts/km 
Personen-km bereits hö- r n rr- --=r- -__ ~4\__ _j- _~.~'ebl ~ -1-1---~ Trie~zug 

r-r-
65 

her a ls die des entsIne-
h 60 

c enden Dampfschnell-
55 zuges . - Aus Vergleichs-

gründen ist di e en tspre- 50 
chende ü berlerrun rr fü r 45 
. " " eITlen Triebzug aus drei 

gekuppelten dre iteilicrell 
E

. 0 

40 
35 
30 ~ lUzelzügen kostenmä f.\ig 

durchgeführt worden. - 25 
Fiir den zweiten bzw, 20 
dritten Triebzurr sind 15 

b 

außerdem die sogenann- 10 

5 

--'~1-- ---~~--+- -, I 
I , 

\r-r--- - :---1----
I- - I~-rr-I- - - f--- - \-

\ , 
1- - - .!,--------f-t--t-\_ -

r~epz \ c- --~ cJ ,~, ·- -- - -~-- --,- t---: -----i-I-

1- /- \~J"- ---~------,\r_- - t--t--

t-- - ~-,-----I-r------ '. , , 
'- -- --- ,--- -'-- --t---A-r_I----I ~ " I~ Tr 'eb ug , --- ',-- - r- ,- -- ~--- ,-I-r__--

~ .... ... 3 -tellg \ 

T ie5p;~ - - I -......;~ ~~~l_::]_=::_:-- I-I-Ä -~---me --....... -- -- --~b>- - ~ - ' - - - --

I~ ilig di"I~~ _-= r-El- Sc n~ z~ o~~BfI) -: -- --- -- '0, ~ 
~~~~~w~~~_mm_~m=~_~_ 

n~Sitzplätze 

A bb. 3. Kostenkurven VO ll Triebziigen un<.l Dampfzug, bezogen 
auf 1 ])latz-krn (Werte I(36). 

ten Schichtkosten in Kur­
venform im Bilde abge­
tragen worden für dell 
Fall, daß jeder einzelne 
Triebzug als geschlossene 
Z~gseinheit angeseben 
wlrd. Der hundertsechzigste R eisende eines aus zwei dreiteiligen Triebzügen bestehen­
den Zuges erfordert denlll ach eincn Kostenaufwand VOll 

1. pkm - Durchschnitt dcs zu 100 vH besetzten ersten Triebzuges 

2. -/- Durchschni tt des rnit 25 Personen besetztcn zweitcn 'I'riebzuges 

Gesamtdurchschnitt (auf der Durchschnittskostenkurve abgelesen) 

0,074 Fr. 

0,43 Fr. 

0,125 Fr. 

Mit diescm Beispiel soll gezeigt werdeu , daß die Il1betriebsetzung von Triebwage n 
genaue K enntnis des zu erwartenden Verkehrs voraussetzt. Die Grundlage für eine 
derar t ige Schätzung bildet einmal der schon vorhandene Verkehr, der elie Führung von 
Dampfzügell nicht rechtfertigt , und zum anderen der durch die Verkehrsverbesserung 
zu erwartende Mchrverkehr. In der Abschätzllll <T dicses himmkoll1menden Neuverkehrs 
]' " lOgt das spekulative Moment, das für die Abmessullgen des Triebwagens und damit 
für seine Kosten entscheidend wird. 

Im ausgesprochenen SchnclIverkehr ist diese Voraussehätzu ng von besonderer Be­
deutung, da elie Antriebsmaschinen eines zwei- oder dreiteiligen Triebzuges die Mit­
führun g von Beiwagen nicht ermöglichen, ohne die Schnelligkeit bedeu tend herabzu­
n~indcrn; dami t würdc aber der Triebzugverkehr verkehrl;teehnische Vorteile nicht mehr 
bIeten; außerdem dürften di e Brennstoffkosten durch Mebrhelastu ng der Maschinen 
(falls dies technisch überhaup t zulässig ist) bedeu tend ansteigen, '0 daß auch kosten­
mäßig gesehen Vorteile vor dem Dampfzugbetrieh wahrscheinlich nicht mehr beständen. 

, Im Nebenstreckenverkehr tritt durch den Einsatz von 'J'riebwagen grundsiitzlich 
eme durchgreifende Verkehrslullorganisation ein. Dic Antriebsmaschinen sind für Bei­
wagenbetrieb vorgesehen. In Ungarn werdcn Z. B. Züge aus zwei Triebwage n und vier 

Zeltschr. f. Verk chrswlssenschnft. 15. Jllhrg. Heft 2. 7 
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bis fünf AnlJ ängewagen zusaJ11l11engeste ll t . All erd i ngs i ·t d ic V er walt u ng d e.!' r~C~1. Unga­
rischen StaatseisenbahneIl d er Ans icht, d a ß dic In bet ri ebsetz un g VO ll zwe i Inebw~,gen 
in einer Zugse inheit selbst koste nmäßig ni cht 7,U rec h tfertige n se i . Di.e D.eutsc~lC Reichs­
bahn hat auf ib re m ostbayri schem Nctz zweiac hs ige DieseHriebwagen ]I) ~eIChtb~l~ art 
eingesetzt, die für Beiwagenbet ri eb eingcrichtet s ind. E in d crar t iger al ~ S emcm 11'1eb­
wage n + An hä nger besteh ~ nd er Zu g bic tet v.ar e ine lll ' I~ t sp rech end e n kle ln ~n.Da.lllp fz~3' 
(l B 1 - Lok + 'Nage n) emen Koste nvor te d. Je kill I' <~ hrl e l ,.; ~ u, ~g von. 83,30 .. llO, " 
wo bei für den Dampfzug, de r a ls völli g abgcschr ie ben g ilt , ke lll Zln"e llC.henst ell1gesetzt 
ist; das bedeutet cinen Kost envorteil d cs 'l'rie bwa<re llve r lcc lll':; vo n 25.v II. . . ' 

Auf den belg ischen Strecken hat d ie I n bct rie bsetzun g vo n v ieraehslgen D leseltn eb­
wagen mi t 1011 Sitzplätze n i nt sog. "Trottinette "-Verkeh r gegenüber den v~rher bestan: 
denen Damp fleiehtzügell eine K oste nsenkung VOll 39 v H je Zug-km zur ]'olge ge~abt , 
das gleiche E rgeb ni s ist a uf eini gen Strcekcn dcs franZÖ Sischen Ostba bnnetzes eJl1ge-

t reten . . ' Z 
Eine a ufschlußreiche B et ricbsk ostcnrech nun g fü r d en Gc 'am tbctrieb in ,seiller U · 

sammensetzun <r von 1934 (fTemisch ter Dienst von D a mp f-, Ben zin- u nd DJeselm?tor-
b b .. - d' S" df" he betrieb) gegenüber dem reinen D ampIbetrieb des J a hres .] 92D . hat le, u UiUSC 

Eisenbahngese llschaft d urehgefü hrt; nach d icser Reehnung smd d ie Zug- lem-K osten von 
80,7 0re auf 42,6 0 re gefallen, d . h . um 47,5 v II. D ie D ä nischen Staatsbahnen er~'e~b­
nen für den Ersatz eines D a mp fzuges (D a mpflokomotivc, d ie vo llkommen abgeschr.~e e J~ 
ist , ein Gepäck wagen und zwe i P crsonenwagen ) du reh einen aus Triebwagen und Anhange! 
bestehenden Triebzug einen K ostenvor teil vo n 37,5 vH. 

Einzelrecbn ungcn für di e amerikan ischen E isen ba hncn erge bcn e benfa Jl ~ ganz. gewa.l. 
t iae U nt ersehiede zugun sten d er Triebwagenzügc. Bcsond crs aufschlußreIch s1l1d ~Ie 
A~fschreibungen über die vo n drei irn W ettbewerb stehende n Gesellscha ften betne­
benen Strecken zwisehen Chicago und Min neapolis- St . Paul. E s ha ndelt Sich um 

1. den sog. rr w in - Z e ph yr der B urlington & Qui neey R a ilroad; 
2. den Hi awat h a d er Milwaukee R a ilroad ; 
::3. den sog. ,, 400 " d er No r t h W estern R a il road. 

Nr.1 ist ein Dreiwa crenaelen k-Triebzug von Budd ; NI'. 2 ist ein Dampfle ic~tzug 
mit besonderer s tro mlilli~nf6rmig verkleideter L ok omotive; N I'. 3 ist ein gewöhnhcher 
Pullman-Zug mit einer überh olten vorh a nd enen D a mp fl okomotive. . , 

Säm tliche ZüfTe haben einen a ußerordent hchen Verkehrszu wae hs a uf dlCse r Strecke 
zur F olfTe crehab t .b Während N I'. 2 und 3 gr oßes F assun gsvcrmögen infolge von 7 bz\~. 
6 Anhä~fTe~va <ren au fweisen und a n großcn Ind ust riezent ren vorüber fübren, versieht d lC 
Burlin ~ tol~ R R mi t ibren Z e ph y r-Züge n einen zwe ima ligen t ägli chen Dienst auf 
dieser S t~ecke. Dic Zug;:; lwsten sä m t lieher Züge errechnen s icl~ mit $ : 0 ,301 (Z e p h y r) , 
0,9 (Milw a uk ee), 0 ,923 (,,400 " ) je Meile. U.nter Berüc,kslCh t lgun g des F ass ungs­
vermö<rens sind die entsp rec bcnden P ersonen-MeIlen kosten :n; : 0 ,00'13 bzw. 0 ,0031 bzw. 
000745 . Hierbe i ist zu berüeksicht ige n , d aß der Z e p h yr für d as vorh a nd ene Verkehrs­
b~lhirfnis nieht a usreicht , andercrseits d ie Motorleistun g für die Führung eines vierten 
Wagens bereehnet ist. Die Vergr öß erung d er Z~ge ist in~wische.n vorgen ommeJ; wo~elen ; 
nunmehr crreehnet sieh die P ersonenmeile a llf wands rnaßlg JUi t ceuts: O,250D fur d en 
Z e ph y r gegenüber 0,i195 für elen S iebenwagenzug der ~Iilw a uk ~e; .hierbei sind 
sämtliehe K apita lkost en eingerechnet. - Wä hre.nd swh dlCscr .'~e rg le,l ?h Jedesm a l au ~ 
vollkommen neues R ollmateria l bezieht, stellen SICh die K ostenzlffcrn fu r den Z e p h y I 

im Verhältnis zum gewöhnlichen in B et rieb st ehcnden D~mp fzug wie $ : 0,31 zu $ : 0 ,': , 
Wenn man sich auf die K ost ener mitt lungen verschiedener Bahnverwa ltungen fur 

den Betrieb mit D ampfzügen und Triebwagen st ützt, ka nn a llge mein fest gestellt werden , 

Die vcrkehl'swirtschaftlichc Bedeutung des Schienentriebwagells. 

da ß a uf Nebe n~trccken der T rieb wagcn im Durchsc bnit t 30- 40 vH billiger a rbeitet, a ls 
ein entsp rechend nr D a mp fzu g . Au [ H auptst recken , d ic für den Triebwagenbetrieb ihrem 
Verkehrsaul:ko ll1ll1en !lach geeig net sind, bet rägt diese E rspa rni s bi s höchsten" 30 vH. 

VI. Dcr Einfluß des 'l'riebwagens auf die Eisenbahnen als Unternehmung. 
In m a nchen L ändcrn begegnet ma n der Me inun g , <l aU der Tricbwagen als das Mitte l 

anzusehen sci, d ic E isenbahnen vor dcm Un tergan g zu bewahrcn. Diese Ansicht il't 
ehens? oberJlächli~h wie unge ~eeh tfer t i gt. Abgese hen davo n, da ß von einem Untergang 
(leI' Elsenba hncn u berhaupt llI ch t gesproehcn werden kann , ist der Sehienent riebwagen 
nach a llem , was au f: d Cll vorhergchenden , 'e iten bis ins Ein zelne a use inand ergesetzt 
worden ist, nur in gan z bestimmten F ä llen und dann a llerdings a ls das ' i nzig richt ige 
Verkehrsmittel anzusehen, d as betriebswirtschaftlich <reschen uleichzeit ig die "röß t -
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mög le e Verkehrswerbung entfa ltet nlld d ie nied r igstmögli chen Selb"tkosten je befiil' -
(lerte P e rson a ufw e ist. 

Eines a llerdings ist dem modernen Sehicllcntriebwagen 7,U verdanken: Er ha t es 
ermöglicht, den organisatorischen und verkehrst echnischen Erneuerunrrsprozeß der 
Eisenbahnunternehmung zu beschleunige n . Dampf- und elektrische Loko~lOtivell neh­
I~en mehr und mehr d ie äußere F orm windschnittiger Schnellt riebwagen an , und in Ame­
l'lka ha t s ich d er Triebwagen wieder zum Zug zurück entwickelt. 
. Wenn man sich die sprun gha fte Ent wi cklun g der Eisen bahnen in L1 en letzte n hin!: 
J ahren mit a ll ihren möglichen F olge rnnge n vcrgege nwärtigt, da nn ist es wohl mögli ch. 
da ß d er zukünftige Eisenbahn-Personenverkehr s ich etwa wie folgt a bspielen wird: 

Die letz ten Verii:;t elungen des Schienenverkehrs, das sind die Nebenstrecken , z. '1.'. in 
Form v on Kleinbahnen betrieben , werden vollst ä ndig von Schielyentriebwagen bed ient . 
~ie Strecken mit st a rkem Verkehr werden von schnellfahrende n Dalllpfzügen bedient, 
die lediglich auf den wiehtigeren U nterwegsstationen anhalten. Der Zwischenverkehr 
mit den unwiehtigeren , v on d en Schnellzüge n nicht bedienten Bahnhöfen wird von 
großräumigen Sehienent riebwagen mit großen H öchstgeschwindigk eiten ausgeführ t . Die 
durchgehenden Strecken zwischen den bedeutends tcn Städten von :Lä ndern und E rd ­
teilcn werden von m ot orisierten stromlinienförmige n Blitzzi.igen bedient. 

Ein Verkehr, wic er zuletzt a ngedeutet wurde, ist bere its zwischen Budapest und 
Wien bzw. P a ris und Lüttich und P a ris und ßrüsse l verwirklicht worden . E s kommt 
aber darauf an , da ß diese Verbindunge n nicht nu r schnell, sondcrn htiufig sind , d . h . da!) 
Von der Eisenba hn zur Ausnu tzung eines Lokomotivzuges für eine oder zwei t ägliche 
Abfahrten a ufgesammelte Verkehrsbecliirfnis muß so aufgelöst werdcn, da ß es mit klei­
neren Zu geinheiten schneller und außerdem zu den Abfahrzeiten sta t tfindet, a n dellen 
das Bedürfnis spontan auftri tt . Hiermit ist der F ahrplan mit festen in bestimmten Ab ­
"tänden sich wiederholenden Abfahrzeiten gemein t . In Holland wurde ein derarti ger 
Fa hrplan kürzlich in Kraft gesetzt . 

Von P aris ausgehend, ist z. B . de r Plan a ufgeste llt worden, da ß bis a uf einc En t fer­
nung von etwa 200 km im U mkreis ha lbstündliche Abfahrtcn nach sämt;]ichen wiehti­
geren Orten vorzusehen wären ; die in einem Umkreis VOll 400 km lie<renden Ort.c würden 

. b 

mit stünd liehen Abfahrten bedient, während darüber hinaus d ie Züge a lle zwei Stunden 
abgelassen würden. 

Derart zentralistische Pläne sind selbst verst ändlich nur da nn mög lich , wenn d as 
verkehrsgeographisehe Gesicht eines L ancles sich dafür eignet. In D eu tsehlancl mit 
seinen d rei großen Verkehrszen t ren ist ein Plan, wie er für F rankreich richt ig sein ka nn , 
wahrscheinlieh nicht d urchführba r . E s k ommt aber auch hier in Zukunft darauf a n 
das für dic Befriedigung eines Verkehr"bedürfnisses geeignet st e Verkehrsmitt el einzu~ 
setzen. Die von der Deutschen R eiehsba hn begonnene U mstellung großer Teile ihres 

7* 



96 H . .TC. Meyer : Der Verkehr in den Häfen der l;iidafrikanise1wn Union. 

Verkehrsapparates verspricht eine im bes ten Sinne de,.; Worf'es organischc Lösung. 
Hierbei i,;t zu berücksichtige n, daß technisch gesehen die Entwicklung zum Schnell ­
verkehr auf Ha upt- II n cl. Ne benstrecke n ge rade' r,,;t angefange n hat . Bisher ist haupt­
sächlich die Verlllind erun g der Totlast je R C' isC' ndell dllrch den Triebwagen erreicht 
worden. Vie we ite re Entw ick lung der Ua lllphn<l,sc hin e wird ein iihnliches Ergebnis für 
ganze hllgseinheiten brillgf' 1.1 , wie s ie für a ill erilm nische VerlüLlhüs,'c durch die großen 
Obel'landexpreJhüge verwirklicht word eJl isL Man muß sich ve rgegenwiirtigen, daß ein 
europäisc her Scllllcll zug zur BeJörderun g cines H.e i::;ell Jen bei 100 vH Ausllutzung eine 
To tlast von 800- 1000 kg fl uhvc nd en llluß, wäb end die JOD pliitzirre M i c Jl e l i TI e nur 
174 kg, cI.. h. etwa den fünf ten Te il bea nspruch t ; ein seri enlll ii,Bigel' vierachsiger diese l­
mechanischer Triebwagen we ist je l{eiscnden eine mi ttlere Tot last von 1'1IIJd 300 kg auf. 
Hier liegt einer der v ielen i-lc hlüsse l zur technischen Erneuerung des JEisenbahnoetriebes. 
1)er Schiell entriebwageJl hat ibn in die H and des Eisellbahningenieurs gelegt. Der Be­
l'J'iebswirt hat darüber zu lViI,chen, ob cl ie Aus lJess!'r1l ngskos teJl , di e vorlüufig immer 110ch 
den entscheidellden Kostell be::> ta nd te i] ausmachell , U Itra leichtball ar ten eiseub,thnwirt­
schaftlich reehtferti gen , oder 00 rnittelschwerc All siiihrungcn mi t Totlastgewiehtell VOll 

etwa 600 leg je R eisend en das zu lässige Ma ß darstel len. 
Inwieweit die mit den augenblickli ch vorbandeJlen Antr iebsmascbinen erreicbbaren 

Geschwindigkeiten betriebswirtschaft li ch a nwendbar sind , ist im R ahmen dieses Auf­
satzes nich t zu ulltersuchen . E s soll aber bier ganz besond ers a uf die Ausführungen von 
Ministeria ldirektor Dr. -Ing. Max L e i 0 b r a n ü und Pror. Dr.-Ing. F. N e e se n 1 

hingewiesen werden. Ebenso wie es nur einen ri chtigen E in satz des geeignetstell Ver­
JwhrsmitteJs geben kann , gibt es für das rich t ig e ingesetzte Verkehrsmittel nur eiue 
richtige, d. h. beste Geschwindigkeit, dell n: betriebsw irtschaften hei ßt, die Kosten­
hyperbel bis zu ihrem Tiefpunkt zu verfolgen, dort aber mwh Möglichkeit den Betrieb 
zu halten. 

Der Verkehr in den Häfen der Siidafrikanischen Union. 
VO ll Rei<; hsba,hndil'ektionspl'iis iuent i. R H. K. Me y e 1', J';rful't. 

Mit 6 Abbildungen und eine1' graphischen Ta bell e. 

Südafrika, d. h . das Land südlich des Sambesi-Flusses, ist erst spät in das Licht 
der Geschichte gerückt und in den Weltverkeh,l' eingetretell. Es ist ein Hochland, VOll 

dem 40 vH Höhen von 1200 m oder mehr au fweist. Die Küste läuft dem Rande des 
Hochlandes nahezu parallel, im Westen verhältnismä ßig nahe, im Süel en und Osten 
einen Streifen von wechselnder Breite freilassend, der etwa 300 m über dem Meeres­
spiegel liegt. Das Hochland ist durch ein wild zerklüftetes Ralldgebil'ge a bgeschlossen; 
im nördlichen Teil der Ostküste, in el en Drakensbergen, weist es Erhebungen bis zu 
3000111 auf. E s ist bis zu 150 km breit und fällt terrassenfärmig zum Meere ab. Von 
der See aus wirkt es wie ein imposanter steiler Felsenwall. Durch t iefeingeschnittelle 
Schluchten kommen kurze Wasserläufe berab, die abwechselnd Fälle und dann, je nach 
der Breite der Terrassen, mehr oder wen iger lange flache Strecken aufweisen, a lso für 
Schiffa hrt ungeeignet sind. Die Mündungen sind meist durch Sandbarren abgeschlossen. 
Die Schluchten bieten Platz .für Bahn und Stra ße und entschäd igen durch die Erleichte­
rung des Aufstieges auf das Hochland für den Mangel a n SchiHbarkeit. 

Das Hochland bildet eine leichtgewellte oder flache Ebene, aus der hier und da, 
einzelne niedrige Berge oder Bergzüge herausrage n. Das Ra ndgebirge an der Ost seite 

I L e i L b I' an d in VDr 80, Nt'. 12 (21. 3. 1936). - Ne e se n in Verkehrstechnische 
Woche 30, NI'. 48 (25 . 11. 1936). . Abb.1. Eisenbah nkarte von SüclafI'ik,t. 

(Naeh einer Vorlttge der Verwaltu ng der Südafrika,nischen Staalsbahnelllllld -Häfen. ) 
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bi ldet die Wasserscheide ; die .Ebene senkt s ich langsam nach Westen ab und wird durch 
den Oranje-Fluß entwässert. EI' hat nur einen I-Ia upt zubringer: dell Vaal-Fluß. Der 
Weg bis zum Atlantischen Ozean ist lang, in der Wüst, ve rdunstet und versickert das 
Wasser, der Rest kommt den größten Teil des J a.hres hindurch nur noch als Grund­
wasserstrOIll zum At lant ischen Ozean. 

Temperatur und Regenfall i:l üd a frikas sind in großem Ulllfange durch die Meeres­
strömungen beeinflu ßt, die a n dell beiden Kü"te ll bestehen. Auf der Westseitc bringt 
die Benguelaströmu ng an ganz Afrika entlang kalte ' Wasser nach Norden. Etwaige 
regen beladene Winde von der i:lee her ge ben übel.' der ka lten lVleeres.'trömullg ihre Feuch­
tigkeit al.' Regen oder weitverbreiteten Ne bel ab. Nur wenig .Regen erreicht das Land. 
Die ganze Küstengegcnd i, t dahe r sandig und weith incin unfruchtba r. Der trockene 
Seewind wärmt sich über dem SOllnendul'chglübten Land e a n und nimmt die geringe 
Feuchtigkeit a us dem Boden und el en Flußlä ufen auf, statt l<'euchtigkeit abzugeben. 
Au f der Ostseite kommt ci ne warme i:ltrömung vom arabi schen Meer herunter nach 
Süden. über ihr sättigt sich der feuchte Ostwind vom Indischen Ozean noch mehr mit 
aufsteigend en Wasserd ä mpfen und bringt der Ost- und Südküste wamten Regen von 
75- 200 cm Höhe. An der i:lüdspitze des La ndes weht einige Monate hindurch Nordost­
wind . Dadurch erhält die westli che H älfte der Kapprovinz - nur cin geringes Gebiet 
- eine geringe Hegenmenge. Sie fä ll t im Win ter, nutzt a lso der Landwirtschaft und dem 
Gartenbau wenig. 

Bei Kapstaclt treffen sich die heiden Wasser- und Windströme in heftigen Stürmel\ 
und machen die Schiffahrt sehr gefä hrlich. Auf den FelsenriffeIl zwischen Kapstadt und 
Port Elizabeth sitzt manches eiserne Schiffsgerippe, d ie hölzernen sind längst verfault. 

Man kann an der Westküste der Kapha lbinsel nicht baden, das Wasser ist auch im 
Hochsommer zu kalt; überquert man aber die Landenge III it der elektrischen Vorort­
bahn, die nördlich am 'l'afelbergmassiv entlang fä hrt, so gewährt die .Falsebay an der 
Ostseite mit herrlicheIl sieben fachen Bra nduugswellen in dem warmen '","asser des In­
di schen Ozeans das ganze J ahr hindurch ein köstliches Bad. 

Das Innere empfängt seine Feuchtigkeit in der Zeit von Oktober bis Januar durch 
die, einem Kenner der Hörbigerschen Eiswelt lehre wohlbekannten Eis boliden, die sich 
in kurze heftige Güsse oder Hagelschläge, begleitet von herrlichen Blitzen und rollendem 
Donner, auflösen. Nirgends auf der Welt kann man die Wirkung dieser Einschüsse 
aus dem All so deutli ch und häufig beobachten, wie in Süda frika. Die Wolkenbrüche, 
die niedergehen, so notwendig sie für das Land sind , bringen auf ihrem beschränkten Ge­
biete 10 em Wasser in einer halben Stunde und wirken verheerend . Der Erdboden kann 
das Wasser nicht aufnehmen, da die verwitterte Sch icht über dem Felsboden nur dünn 
ist. Das Wasser läuft rasch ab, füllt die eingerissenen Baeh- und Flußläufe in kurzem 
randvoll und reißt große Mengen des fruchtbaren Erdreiches mit sich. An wenigen 
Stellen sind in den Flußläufen Staudämme errichtet. Im Großen und Ganzen läuft das 
Wasser restlos ab. Das Fehlen VOll Wäldern begünstigt eine ständige Entblößung der 
Hänge von den Verwitterungsschichten. 

Nachts kühlt sich in der wolken- und feuchtigkeitslosen Luft die 'I'emperatur schnell 
ab. Tagsüber steigt das Thermometer a llerdings hoch, aber die Luft ist trocken. 
Der Aufenthalt ist für den Weißen gesund und gestattet elie Arbeit im Freien. Das 
Klinut ist stärkend und anregend; der stetige Sonnenschein und der ewig blaue Himmel 
machen den Aufenthal t zu einem wahren Vergnügen , besonders wenn man aus dem wol­
kigen und nebligen Norden Europas kommt. 

Von Anfang an war Südafrika ein Weide- und Aekerlalld. Auch heute bilden die 
Erzeugnisse der Viehzucht und Landwirtschaft die Hauptausfuhr des Landes. Im Süd­
osten der Kapprovinz wachsen Trauben von vorzüglicher Beschaffenheit. Es wird Wein 
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und KOITI1ak hergestellt ; daneben gedeiht Tee und Kaffee. Im Küstenbereich all der 
Süd- und Ost.'eite, hinauf bi:; Portugiesü3eh-Ostafl'ilm, gib t e:; in üppiger Fülle alle Arten 
von Zitronell , Orangen, Ananas und Bananen. Der Anbau von Zuckerrohr in Natal 
und Zululanu hat ITrößte Ausdehnung a llgenonUllen. Auch in günstig gelegenen niedri­
geren Gebieten Trallsvaals wachsen Orangen in er"taunlieher M<mge und großer Güte, 
alles in unserem Willter, also zu einer Zeit, wo die herrlichen Früchte in Europa willige 
Abnehmer find en. 

Haupterzeugnis der Landwirtschaft ist Mais. Neben Hirse (Kaffern korn) ist er das 
Hauptnahrungi:lmittel der eingeborenen Bevölkerung. Wegen. der Trockenheit des Kor­
nes und seiner hervorragenden Güte wird es im Transvaal und Oralljefreistaat und auf 
dem hochgelegenen Graslande a m Westhallge der Ra ndgebirge für Ausfuhr angebaut . 
In Transvaal und Natal ist mit Bamnwollpflanz ung n begonn n , in I eiden I 'taaten 
lind in der Kapprovillz wird guter Taba.k gezogen. In den westlich vom 26. Längegrad 
gelegenen Teilen des Hochlandes, also in dem langsam lliedriger werelenden Grasland, 
gedeihen Mais und Früchte nicht mehr. Die verwitterte Bodenschicht weist nur noch 
geriilge Dicke auf und ist mit niedrigem Busch bedeckt. Hier wird Vieh gezüchtet, und 
zwar als Zugtiere und zur F leischgewinnullg. 

Rinder sind VOll jeher die Zugtiere gewesen, es wird eine eigene, an wasserlose Ge­
genden gewöhnte Rasse gezogen, die an ihrem Fetthöcker kenntlich ist. In elen gleichen 
und selbst in den noch änneren Gegenden des Westens blüht die SchaIzueht. Neuer­
dings wird das Merinoschaf bevorzu gt; seine Wolle ist ein Haupthandelsa.rtikel des Landes 
geworden. 

In den letzten J ahrell ist in steigendem Urnfange durch künstliche Bewässerung eine 
be:;sere Ausnützung des Bodens ermöglicht worden. Uamit kann die Erzeugung ge­
::;teigert werden, man kann Gemüse ziehen, Obst anpflanzen, Kühe auf Milch ziehell. 
Die Sta~ttsbahn holt mit ihren Kraftwagen elie Erzeugnisse der intensiveren Wirtschaft 
zur nächsten Bahnstatioll und befördert sie in die Städte. 

So war Südafrika ein reines Bauernland, welches unter harten Kämpfen mit den 
Eingeborenen erworben und gehalten, und im Schweiß des Angesichts bebaut wurde. 
Es gewährte den Siedlern ein einsames, mehr wie anderswo von der Gunst der Wit­
terung abhängiges Leben. Verkehr untereinander oder mit dem Auslande bestand 
kaum. 

Bedeutungsvoll für die Küstenlinie von Sü.dafrika ist ihre Regelmäßigkeit und das 
Fehlen von vorgelagerten Inseln, wie sie um Europa ulld Asien herum so häufig sind . 
Der Mangel an solchen Inseln, an Einbuchtullgen und an schiffbaren Flüssen mag der 
Grund für die lang::;ame Entwicklung des Landes bis zur Landung der ersten Europäer 
im 17. J~,hrhundert gewesen sein. Bis dahin war das Land ein Wilclparadies, in dem nur 
Buschleute wohnten, eine Rasse auf der untersten Stufe der Kultur und Zivilisation. 
Ihre Nahrung bestand aus '","urzeIn, Käfern , Eidechsen und der Jagdbeute, die sie mit 
Pfeil und Bogen erlegten. Außer den Buschleuten bewohnten damals die Hottentotten 
das Land. Sie sind wahrscheinlich durch Mischung eingewanderter Krieger und See­
leute mit den Weibern crsehlagener Buschmänner entstanden. Auch sie stehen auf einer 
niedrigen Stufe, aber sie treiben ein wenig Viehzucht. Ihr 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 
Weide gründe zu finden, herrschte ein ständiger erbitterter Kam.pf zwischen beiden 
Stämmen und den Hottentotten untereinander, die sich die Weidegründe streitig machten. 
Um dieselbe Zeit, wo elie ersten Europäer am Tafelberg landeten, war gerade eine Art 
Völkerwanderung in Afrika im Gange. Von Norden drangen die Herero mit ihren großen 
Viehherden an der Westküste herunter in das Gebiet, welches die Hottentotten besetzt 
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hielten. An der Ostküste drückten cl ie beiden Ba ntustämme nach , 'üden: Die Basuto 
und die Zulus. Die Gründe für diebe Wa nderung s ind uns nich t bekann t . Wo die Ein,!i 
wanderer auf die 13 'wobner trafen, wurden Busc hl ' lüe und Hottentotten ausgerotte~­
da .sie sich höherer Gesittung nieht fügen wollten . .Eine solch ' BevölkerunlY hatte kein~ 
Nelgung und Vemnlassung, zur f:)ee zu fahren oder irgend we lchen Handel mit Nach. 
barn zu betreiben. 

Die Phönizier hatten schon Ia~l ge, vo r Bart hololll.iius Diaz (1<187) .im Au [trage dCr 
Pharaonen das Land umfa hren . . Dlc fl ummerer und Agypt r land ,t n an der Ostkü t~ 
in Sofala südlich VOIll jetz igen Beim und holten t> ich da. Go ld a us dem Inneren VOll 
Nord-Rhodesien, dem Land Oph ir. Noch heute sind die Eta ppenstat ioneIl der Kara, 
wanenstraßen zu erkennen und die Bergwerke vorha nd en, d ie bis zur Grenze des damal~ 
technisch Möglichen abgebaut s i nd . 

Im übrigen ist die Vorgeschichte Afrikas ein U1trrelöstes H.iitse l. Seit H 87 battel\ 
vorbeifahrende Schiffe di' Bucht, a n der jetzt K apstad t li egt, die table bay, benutzt 
um ihren Frisehwasscrvorrat zn ergänzen. Im Museum in Kapstad t werden die Ste in~ 
mit Aufschriften in dänischer, ho lländischer, englischer und (ra nzösischer Sprache auf\ 
bewahrt, unter dell en die Kapitäne der verschiedene n Schiffe, die dort a nzulau (en pfleg\ 
ten, ihre Briefe niederlegten . .ocr ä lteste trägt eine Inselll'ift a us dem J a hre 1614. Ers\ 
im J ahre 1651 entschied sieh die Hollä ndisch-Indische Gesellschaft dafür, eine Verpfb 
gungsstation an dieser Stelle anzulegen, denn der Handel mi t dem Orient hatte solchel\ 
Umfang angenommen, daß für d ie stärker gewordene SchiCfsbesatzung nicht genug 
Nahrungsmittel von Hause mitgenommen werden konnten. 

Dam,t!s landete Johann van Hiebeeck mit 100, ln eist deutschen , Landsk nechten. 
.Er beabsichtigte nicht, eine Kolonie anzulegen; die Station war nur als An legestelle 
gedacht, an der ntit Sicherheit fr isches Wasser, F leisch und Gem üse übernommen werden 
konnte. Nach einigen Jahren ließ s ich jedoch ein Teil der Ankölllm li nge, d ic ausgedient 
hatten, etwas weiter im Inlande a n den sonnigen H ä ngen um f:)te llenbosch nieder und 
baute Wein, Gemüse und ·Weizen all. Nach kurzer Zeit wurden diese .Erzeugnisse, wenn 
auch in bescheidenem Umfange, für die Verproviantierung herangezogen. Bald wurde 
die kleine Zahl der Siedler dureh französische Hugenotten vermehrt, die einen wert­
vollen Zuwachs dcr Bevölkerung bildeten und großen .Einfluß auf d ic weitere Bntwiek­
lung der Kolonie ausübten. 

Im Laufe des nächsten Jahrhunderts dehnte sich d ie Besiedlung langsam ostwärts 
an der Küste entlang aus, der Linie des gering.' ten geographisehen Widerstandes. Das 
ergab bewaffnete Zusammenstöße mit den Zulus. Zwar wurden Grenzen fes tgelegt, 
diese aber von den Schwarzen nicht beachtet. Die Ansiedler mußten ständig auf der 
Hut sein. Trotz dieser Gefabren entwiekelte sich die Siedlu ng dauernd . .Es wuchs ein 
Gesehlecht heran, welches einen Selbständigkeitssinn besa ß, der für die geschichtliche 
Entwicklung des Landes bedeutungsvol l wurde. 

Das Kap wechselte während der Wirren und Unruhen der napoleonisehen Zeit 
zwischen Holländern und Briten zweimal seinen Herrn und gelangte endlich im Jahre 
18J5 dauernd in die Hände der .Englä nder. Der Widerwille der ursprünglichen nieder­
deutsehen und französischen Siedler gegen die englische Kolonialpol it ik und das Vor­
gehen der Regierung in der .Entscltädigungsfmge bei der Sklavenbe freiung veranlaßte 
einen großen Teil der alten Siedler, irn J ahre 1836 ihre ' Farmen aufzugeben und nach 
Norden zu ziehen, bis sie außerhalb der englischen .Einflußsphäre waren. Um 1858 war 
das Hochland bis zum Limpopo besiedelt . Die R epubliken Transvaal und Omnjefrei­
staat hatten sich geb ildet und waren von .England anerkannt worden. 

Bis dahin waren noch keine Straßen gebaut worden. Der Verkehr im Lande und in 
den Häfen war sehr gering. Schiffe konnten auf der Ostküste, in der Lagune von Durban 
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und in der Münd1ll1g des Büff:elfh,l!:!s'.' (East Londou) in geschü tzter Lage ankern, sonst 
mußten sie übera ll ~H1f offener R e 'd e liegen. 

Zwei gewaltige Anstö l.le förderten die Entwicklung des Landes in ungeahntem Maße: 
die Entdeekung der Diamanten 1867 a.n der Stelle, wo Kimberle)' entstand, und 1886 
die der Gold felder am Witwatersl'itnd, eülem lauggestreckten Höhenzuge in Tmn~vaal. 
An seinem Fuß ent.stalld die größte Stadt Süda.Irikas, J oha.nJlesllL1rg, und wuchs im 
Laufe weniger Jahre zu bedeutenden Ausmaßen heran. Es zählt jetzt rd. 350000 E in­
wohner, davon 200000 Weiße. 

Um die Bedürfnisse der damit entstehenden Industrie zu beb:iedigen, wurde das 
Land nach Koh le, Erzen und . Metallell durchforscht. Man fa.nd gro.ße, bequem abzu-
1 auencle Vorkommen guter Kohle in Natal und 1,'ransvaal, hochprozentiges Ei,' 'nerz, 
Mangan, Chrom, Platin , Kupfer, Abbest usw. Die ,' tiirmi che Aufwiirtsentwicklun cy lä ßt 
sich am bestell daraus beurteilen, daß in Zeiten des reinen Farl11.erlebens nur etwa eine 
halbe Mi llion WeiHe a uf der ung,heuren F läche lebten, während es jetzt fast 2 Millionen 
Weiße im Lande gibt, deren Verbrauch der Landwirtschaft neuen Austoß gab. lVIit 
einem "goldenen Schlüssel" ist Süd afrika erschlossen worden und ist auf dem besten 
WeIYe eine eirrene Industrie zu beIYründen die es unabhängig von Europa macht. b' . b " b ' , '-' '-' 

Diese Entwicklung ging nicht olme schwere inllere Kämpfe ab . Nach einem vergeb-
lichen Versuch, zwischen der Kapkolonie und den bei den Republiken einen Bund abzu­
schließen, wurde die Süda.frikanische Republik, d. h. das heutige Transvaa.l , VOl~ den 
Engländern annektiert . .Ein Aufstand der Buren war die Folge ; durch den SIeg bm Ma­
juba über die Engländer erlangte 'l'ransvaa.l seine Selbständigkeit wieder. Sei.t dieser 
Zeit entwickelten sich diese vier Staaten am meisten Transvaal, in dessen Geblet 1886 
das Gold gefunden war. Inzwischen hat sich herausgestellt, daß dort die ergiebigsten 
Goldminen der Erde liegen. . 

Durch den Zustrom v ieler Fremder zu den Goldbergwerke Il, denen 'L'ransvaal kem 
Wahlrecht gewähren wollte, entstanden Schwierigkeiten , die inihrer weiteren _~I~twick­
lung 1899 zum Kriege der heiden Burenrepubliken mit England fi.i.hrtell. Im l!nedens­
schluß von Vereeniging 1902 wurden die unterlegenen beiden Republiken zu Kron­
kolonien gemacht. Aber SChOll im Jahre 1906 wurde ihnen Selbstverwalt.U1:g .zugebdhgt 
und 1910 schlossen sich die vier Kolonien: Kapkolonie, Natal, Oran]cfrelstaat und 
Transvaal zu einem Staatenbunde zusanuuen, der " Union", mit gemeinsamer Gesetz­
gebung und Verwaltung. Der Sitz des Parlaments ist Kapstadt, l\eg ierungshau~tstadt 
Pretoria. Zwischen diesen heiden Städten pendeln die Hegierungsbeamten hm und 
her. Während der P arbmentstagung sind sie in Kapstadt, nach Schluß gehen alle 
Beamten wieder h inauf llach Pretoria. 

Diese Darlegungen werden die weitere .Entwicklung dcs Verkehrs und die \~irt­
schaftspolitik der Ull ion verständlich machen. Der Bahnbau begann V?Jl den H~f?n 
Kapstadt und Durban ami. Er ist privater Initiative zu verdanken. DlC .erste Lm.lC, 
die dem Verkehr übergeben wurde, verband Durba.n Hafen und Stadt. Sie wurde .lm 
Juni 1860 eröffnet und 1867 bis Umgeni verlängert. VOll Kapstadt wur(~e 18?9 ellle 
Strecke von 91 km Länge Dach 8tellenbosch begonnen, 1862 eröff:net Ul:cl Lm n~chsten 
Jahre bis WelIington verlängert. Wieder eine andere Gesellschaft baute elIlü Verbllldung 
von Saltriver bei Kapstadt nach WYllberg und eröffnete den Betrieb 1864. Das waren 
alles nur kurze Strecken. Urspriiuglich war sogar die Regelspur 1,435 mangewandt, 
wie in der Heimat. Aber man erkannte bald, da f~ für den Aufstieg auf das Hoc!lland 
von 1200- 2000 m Höhe die Steigungen und Kriimmungen einer solchen Spur VIel zu 
kostspielig waren, und ging bald zu einer Spurweite von 3 Fuß 6 Zoll = 1,067 J1l (Kap-
spur) über . . . 

Die Verwaltung der Kapkolonie sowohl wie die Natals erkannte, daß mlt pnvaten 
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Mitteln das Bahnnetz nicht autigebaut wenlen könne; Bie erwarben daher die Privatbahn­
strecken, die in ihrem Lande vorhanden wareIl. 

Als die Diamanten VOll Killl berle)' entdeckt wu rden, Btellte die Regierung der Kap­
kolonie ein umfangreiches .Programlll für den Bau neuer .Ei tienbahnliuiell auf und besaß 
im Jahre 1885 bereits 1599 Meilel) = l.'d. 2600 kill Ba hneI) mit eillem Anlagekapital von 
'1246 320 PId. Sterling. Die ,'tamJ1l lin ie nach Ki Illbcrle)' wu rd dur 'h die chartered 
company, der Rhodesien gehörte, biB Bula wayo J 89 7 vCl' liillcrert. 

Auch die Regierung von Natal wal' eifriO' am Ausba u tätig, baute 1880 eine Bahn 
von Durban nach Pieterm aritzburg mit Seitenlinien und v 'r lä nger te !ol ie in den J ahren 
1886- 1892 bis 1 ady::;mith und Glenko zu den Kohlengruben. Es galt den Wi twaters­
rand zu erreichen, für dessen Bergwerke v iel Maschinen und Baull1aterialien eingeführt 
wurden. Aus den Koblengru ben so ll te (Li r dell stärker werd end en Scbi ffsveJ'kehr BUlIker­
kohle heruntergebrach t werden. 

Beim Bau aller diesel' Strecken mu/3te die größte SparBamkeit waltell . Umfang­
reiche und teure Ingenieurbauten durften nicht ausgeführt werden. Die Linie schlniegtc 
sich dem Gelände sehr weitgehend an; scharfe Krünllnungen VO.ll 100 III Halbmesser 
wurden angewendet, starke Gefäll e VOll J ::30 wurden unweiger lich in Kauf genommen; 
es gibt Gerade von ganz ungewöhnlicher Länge, die rücksichtslos über Berg und Ta.! 
gehen. Es kam eben darauf an , mit dell geringsten Mitteln Jas Land zu erschließen. 
An starken Verkehr in der Zukunft uachte lllan nicht od er na hm wenigstcns keine Rück­
sicbt darauf. Das ist erst in spätcren J a hrzebnten nachgeholt worden; vielc Hunderte 
von Kilometern wurden wl1gebaut und verlegt. Au f der i:ltreck' von Durban bis zur 
Paßhöhe im Randgebirge ist nach Verbesserung der Linienfübrung sogar der elektrische 
Betrieb eingeführ t wordcll, um die Fahrtzeit zu verkürzen und die Güterzüge ohne 
Lcichterung mit einer Las t von 1500 engl. tOIlS den Steilha ng hinauf zu befördern. 

i:lolange jeder der vier Staaten sein eigenes Bahnnetz hatte, bestand lebhafter Wett­
bewerb zwischen ihren Häfen und Bahnen um die Beförderung der Güter ins Land , 
besonders nach J ohannesburg und Trallsvaal. J)ie Niederl ändisch-i:lüdafrikanische 
Eisenbahn-Gesellscha ft , die die Bahllen im Oranje-Freistaat und in Transvaa.l gebaut 
hatte und betrieb, stellte im Auftrage VOll Transvaal 1894 die kürzes te Verbindung 
mit dem Meere dadurch her, daß sie nach 1aurenyo Marques in Portugiesisch-Ostafrika 
eine Linie baute, die nur auf dem Gebiete von Transvaal und der portugiesischen Kolonie 
verlief. Auf ihr konnten die Buren, da der End hafen nicht auf englischem Gebiet lag, 
einführen, was sie wollten und was d ie EnglänJer nicht ?:u wi:;sen brauchten . Sie konnten 
sich auf diese Weise für die bevorstehende Auseinandersetzu ng riisten . lln gleichen 
J ahre wurde übrigens auch einer Verbindu ng mit Durba n ?:ugestinunt. Nach der Bil­
dung des Staatenbundes wurde natürlich die Linie nach Dlll'ban vor der näheren nach 
LaurelH;o Marques bevorzugt, weil jetzt Durban trotz Jer um 143 km weiteren Ent­
fernung als ein eigener Hafen gefördert werd en mußte. 

Von Germiston, dem Verschiebebahnhof al1l Ostende des Indu;;trie- und Berg-
werks bezirks am Witwatersrand, beträgt die Entfel'llung nach 

Kapstadt 965 engl. M ·i len 1564 km 
Durban . . . . . 485 = 773 " 
Laurenyo Marques . 385 = 630 " 
East London 656 = 1056 " 
Port Elizabeth . . 70'1 " " = 1133 " 

Der Verkehr Südafrikas leidet an gewissen i:lchwicrigkeiten. Der \Vitwatersrand, 
das Hauptindustriegebiet, hat einen großen Verbrauch an Gütern aus übersee, führt 
aber wenig aus . Die Erze und Kohlen zur Ausfuhr kommen au;; NordtransvaaJ. Die 
Bedürfnisse zum J.Jeben in den Gebieten, wo die Massengüter gewonnen wel'llen, müssen 
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von übersee oder VOll weitentlegellen Gegenden Südafrikas oder von landwirtschaft­
li chen Gebieten de;; Landes herangeschafft werden. 

Wenn im Norden unü O;;ten des Freistaates und in Transvaa.l die Ernte gut war, 
ist die Menge ei es a uszuführenden Maises nicht unbedeutend. Die Früchte, die in der 
Kapprovin?: und in den Küstengegenden Natals reifen, werden, soweit sie nicht ausge­
führt wenlell , in der Gegend von J ohannesburg verbraucht. Auch sie müssen lange 
Wege zurücklegen. 

So muJ~ also fast alles, was ein- oelel' auscreführt wird, oder im Lande hin- und her­
gefahren wird, über sehr weite Entfernungen, mit geringer Ausnützung des Leermaterials 
und teilweise zu billigen, ätzen befördert werden. In dem elünnbevölkerten Lande 
kommen nur wenig zusätzliche Transporte auf. 

Die Entwicklung der Häfell hat mit der der Bahnen, chritt gehalten. Bis zum 
Zusallll1lellschluß im Jahre 1910 ;;tand jeder Hafen im Betriebe der Stadt. Im Jahre 
1909 unterstellte man in der Kapprovinz die vorhandenen Häfen der :Eisenbahnver­
waltung. In Nata\ wurden sie im Auftrage der l~egierung vom Min i.ster für elie Bahnen , 
aber VOll den Bahnen völli g getrennt, verwaltet. Bei der Union 1910 wurden alle Häfen 
der Leitung uud Verwaltung der Staatsbahnen übergeben. Gleichzeitig wurde ein großes 
Programm für J en weiteren Ausbau der Häfen aufgestellt, um dem Wachsen des Ver­
kehrs gerecht zu werden. 

Ma n hatte erkannt, da l3 d ie Ha fellfrage lli cht für sich allein , sondern nur im engsteu 
Zusammenarbeiten mit den Zubringel'll : den Bahnen, gelöst werden. kan.n. ~Venn. dle 
Leitung in einer Hand liegt, kann der Verkehr rasch und wirtschafthch n chtlg bedlel~t 
werden, es gibt keine Verzögerungen, kein Umdisponieren, keine Verstopfun~. Die 
Benutzung der Hafenanlacre und -ausrüstung ist überall die gleiche, ebenso die Ge­
bühren und Abgabell. Die 'interessen von Sehi([ahrt und Handel werden überall gleich­
mäßig wahrgenommen . E s gibt keiuen Wettbewerb der Häfen u lltereina~der. Die 
Erzeugnisse des Landes, die ausgeführt werden sollen, werden elen am günstigsten ge­
legenen Häfen zugefi.i.hrt, und umgekehrt werden die einzuJi.ihrenden Güter zu dell 
elen Verbrauchsorten näehstCll Häfen herangefahren. 

Die Gesamteinfuhr und -ausfuhr seit Gründung der Union werden dem Werte nach 
in der Zusammenstellung 1 angegeben. 

Tab. 1. TI: i n f uhr 11 n d A 11 S f uhr d e r Süd a. Ir j -

k a Jl i s c h e nUn ion. 

J ahr 
Einfuhr Ausfuhr 7.usammcn 

:E t :E Sterl. 

ID06- 190U 28 45U 662 45 8018'~2 74261504 
HJlO- IUI4 39202068 56280581 D5 482 64U 
lU15- 191U 43 60U 872 73983546 117 5U3 418 
Hl20- 1924 6788347l 80842237 148725 708 

1925 67 H37 517 8U 437 219 157374736 
1U26 73 31D 702 86 163162 159482 864 
1927 74127 836 96472860 170600696 
lU28 7U 113726 U6 540507 175654233 
192!) 83455454 D7 852240 1813076D4 
1930 64 57!) 696 834·17534 148 027230 
1931 53015058 6:3477654 116 4!)2 712 
1932 32812724 67252500 100065224 
1933 4!) 317 825 7086067!) 120178504 
1935 76 7!)7 459 101 02D 3!)4 177 826843 
1936 86 2DD 361 111520495 197 819856 
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Fast der ga nze ohen a ngegehc ne Betrag de r I~inruhr kOllllll t iioer die nasse Grenze, 
also clurch die H ü f'en, 111 11' eill gerill ger Besta lldteil iibe r liit! t. rockne, d. h. VOll Deutsch­
~üdwestafrika und Rh odes iell: z. B. 1 !)30 Wa.rell illl Werl'e VOll 2 il L8 4-98 i bei ins­
gesa nlt G4 57!) 696 ±: = , :J,6%. 

Aus dieser Zusamlll enstell un g I e rs ieht man , da ß ~in - nnd Aus[u hr ·tii.nclig !Yestiegen 
sind. Den Hauptposten der AllSruhr hildet inlille r das Gold. E s betru g z. ß. 1930 : 
4·7Yz Mill. ;t von 83 Yz Mill. 1::, und 1936 82 YI lVIi I I. ±: vo n III Yz Mil/. i. Das Land lebt 
fa!l t ausschliemich von dem Werte d ie!ler Bodensc htitz. Ohn Gold gewinnu ng wäre 
f-lüdafrika ein armes J,'armerlanü ge bli eben. Mi t den großen .~inJlahl1len , die der, taat 
indirekt; aus dem Gold bergbau ziell t, ka nll I' die Ih bne Jl au f Jllod ernen Stand bringen, 
],ann er die Hä fen aUf:l ba uen ulld glii nzenu. ausrüste n, k;tIln Cl' der Vi ehzucht helfen, in­
dem er zu ein Vier te l der Frac ht da f:l Vieh aus dell HlInO'erge bieten zu Hunderttausenden 
Illit der Bahn in diejenigen Gebiete bringt, in denen r-;c hon ~ege ll gefa llen ist und der 
Boden sich begrünt hat. Mit dell großen NJi tteln , die ihlll aus dem Bergbau zufließen, 
kann cl' F luf.lsperrell ba uen, das Wasser aufstauen und da:> La nd weithin bewässern. 
Die Anhäufung der ArbeitermasseJl bei den Bergwerken g ib t der Landwirt 'chaft Absatz 
für ihre Erzeugn isl:>e; die Bergwerke verla ngen Kohle und Ei sen zu ihrem Betriebe, er­
fordern Einfuhr vo n l''fal:>chinen , ha ben eli e Einricht un g vo n Eisengrubell, Hochöfen und 
Walzwerken veranlaßt, befruchten d ie Hahn und das geschäft liche Lebell. Sie sind der 
Motor def:l ganzen Lande:; . 

Gebührell und Abgaben in clen Südafrikani i-lchenHiifen hGdten den Vergleich mit 
denen in a nderen Welthäfen, in dellen gleiche oder ä hilli c he AnlageIl vor handen sind, sehr 
wohl aus . Die Hafenverwaltung bringt mit ihren Lotse n- und Schleppdampfern das ein­
laufende Schiff an den ihm bestimmten Liegeplatz. Di.e Eisenbah nverwaltu ng löscht und 
ladet die Güter VOll und bis zu dem Augenblick, wo da.1:> Gut aus der Schlinge des Krahns 
nied ergesetzt oder in sie eingehän gt ist . Mit a nderen Behörden ha t der ScbiHer nichts zu 
tun. Da Hafen- und E isen bahnbehörd en Te ile derselben Verwaltllllg sind , gibt es keine 
Reibungsflächen, keinen Zeit- oder Arbeitsverlust. D ie Tätigkeit der Hafenverwaltung 
erstreckt sich au f: Beleuchtun g der H äfen und Befeuerung ei er Kü;; t e, Lotsen-, Schlepper­
und Rettungsdienst , H eranschleppen und Abbringe n vom K a i oder Liegeplatz, Docken , 
Baggern, Unterll altung der vorhandenen Anlagen, Entwerfen und Au sführen der Ver­
besserungen und Neubauten, Ausbildung und Anstellun g d ' r Lotsen, Beschaffung und 
Unterhaltung der Schlepper, Leichter, Bagger und anderer Fahrzeuge, Ausbi ldung und 
Prüfung der verschiedenen Beamten und Agenten. 

An jedem der größeren H ä fen gibt es einen H afenbeirat . . ~r bes j;eht aus !:l ieben Mit­
gli edern , die die Interessen der Hegierung, der Stadt sowie der Handels- u nd Scbiffahrts­
treibenden vertreten. Hiese Beiräte sollen cl ie Verwaltung bei allen/fmgen, d ie die Unter­
ha ltung und den Ausbau des Hafen s berühren , beraten; sie sollen auf etwaige Schwierig­
keiten oder Hindernisse beim Löschen und Laden hinweisen, U nstimrnigkeiten bei der 
Festsetzung oder Erhebung der Abgaben und Gebühren sowie bei den Vorschriften fiir 
die Benutzung der An lagen zu r f:lprache bringe!\. Sie sollen sich fern er über Fragen, 
die ihnen die Verwaltung f:lte ll t , äußern. In jedem Monat mur.1 mindestens eine Sitzung 
stattfinden , bei der der Leiter des zuständ igen Eisenbah nbezirks lInü d ie örtlichen Hafen­
behörden zugegen sein mÜf:lf:le ll. 

Durch das ZusaJllJnenwirken a ller Interessenten und durch die Vereinigung der Zu­
ständigkeit in einer Hand gelang es, jeden einzelnen Hafen so rechtzeitig und groß­
zügig auszubauen , daß er den steigenden Anforderungen des Verkehrs und der wachsen­
den Größe der Schiffe in seinen Abmessungen, in seiner Anlage und Ausrüstung ge­
wachsen war. 

Die Entwicklung des i::lehiIfbaus lieLl sich vor einigen Jahren llicht recht übersehen. 
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Die Verwendung von 01 als Brennstoff hat, zur Verwenllullg grü l.lerer f-lch ilJstypen 
geführt, obwoh I die Verk lei nerung des Masehinenmulll s lind der Ersatz der großen Kohlen­
ht! n ker d IIrch die klei neren, I-(ii nstig gelegenen Olbehä lter dem 1"fI,ss lIngRnl.ulll für die 
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Graphische Tn.belle 2. Gesamteinfuhr und -ausfuhr in dt'Jl Hanpthiifen seit Gründung der Union. 

Ladung zugute kam. Auch die mit Kohlenleuerung ausgerüsteten Dampfer machten 
große Anstrengungen, durch J~in bau selbsttätiger 110stbeschiekung nn(l d ul'ch K essel 
mit höherer Dampfspannung den Vorsprung wieder einzuholen, den die Schifte mit 01-
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feuerung hinsichtlich der P er,;ona ler,;pa rnis gemac ht hattell. Gerade für . chifEe mit 
weiter .Fahrt ist di e Frage der l'ersona lers]J<1 rni s V Oll besonde rer Bedeutung. Die Mehr­
kosten für die Einrichtung der Ül fe llerung auf der eine n Se ite und der Verbesserullgell 
auf der anderen Sei te konnten anscbei ne nd du re h d ie a u tomn,ti,;c he Vergrößerung des 
Laderaums nicht einge bracht werden. E s ka m dahe r zu ein 'r Vergrößerun g der Schiffs­
typen. Die Verwaltung der H ä fen und Ba b nen Sii bfrikas s t ' ll te sich r 'chtzeitig auf diese 
Entwicklung ein. Die englische ()ast le- line, di e die Hil fen mit England verbindet , ver­
größerte ihren Sebiffspark durch neue Schiffe bis zu 25000 BRT und durch Vorschuhen 
der vorhandenen . .IJiesem Beispiel s ind die Deutsche n Afr ikalinien gefolgt. Die Italiener 
wa ren die ersten, die mit Schiffen über 20000 BIll' in den H ä fen c1'[' Ostki.de er­
schienen. 

E ine königlich-britisc he Kommiss ion , di e 19 L2 a lle H ä fen de,; weite n britischen 
Re iches untersuchte, äußcrte s ich über die in Südafrika getroffene Vereinigung von Häfen 
und Bahnen in einer Hand fol ge nderma ßen: " Die Kraft, v iel Geld für Verbesserungen 
der Verkebrsanlagen ohne Aussicht auf sofortigen Gewinn auszuge ben und lange mit Ver­
lust zu arbeiten, aber in der sicheren Aussicht a uf späteren Ge winn , ha ben nur R eiche, 
Staaten oder außerordentlich große und reiche Gemeinwesen. Wenn sich in einigen Län­
dern die fin anziellen Kräfte der gesamten Bevölkerung und der g roßen Städte vereinigen, 
wie in Süd a frika, so kann der private Unternehmungsgeist nicht gegen eine solch kluge, 
weitsichtige und s ta rke Politik des Staates a ufkommen" . 

Das ist für eine offizielle engli sche Stimme ein bedeutsames Zugeständnis. 
Der Umfang der Ein- und Ausfuhr über die vier g rößten H ä fen ge ht aus der b i I d -

I ich e n Z II S a 111 111 e n s t e l I u n g 2 hervor. In der folge nden Zusammenstellung 3 
sind für das Stichjahr 1936/ 37 auch die kleinen Häfen a ufgenommen, um ihre verhältnis­
mäßig geringe Bedeutung für den Gesamtverke lt r zu kennzeichnen. Sie bedienen nur das 
unmittelbare Hinterland . 

Tab. 3. Ein - u n J Au g f uhr d e r H ä f e n d e r S üd a f r i k a -
n i 8 e h e nUn i 0 Tl IH36/37 i Tl t 0 Tl S zu 2000 Ib3. = H07,2 kg. 

Häfen 

n 1 Durba 
Kapsta 
Port E 
East L 
Walvis 
Mossel 
Lüderi 
PortN 
Si mons 
Port S 
Krysna 
Kalkba 

dt . 
lizabet h . 
ondon 
bay 
}my 
tz 
olloth. 
towll . 
t. Johns. 

V 
Zusammen 

E infuhr 

2 OH2 8'17 
1543740 

704388 
564 HlO 
49565 
40 H83 
17166 
1142H 
11 801 
4343 
2632 

130 

5043034 

Ausfu hr 

2895300 
574931 
282623 
123829 
25102 
140:31 
9082 
3430 

204 
1690 
1562 

-
3932 882 

Um laden I Ges. Verk. 

36831 5024987 
13008 2 131 670 

913 987924 
311 689050 

13 1:31 87888 
- 55914 
- 26248 
- 1485H 
- 120Hfi 
- 6042 
-- 41H4 

I - 130 

T 64194 9041010 

Die Zusammenstell ung ,1 zeigt den Umfang des Verkehrs, das An lagekapital und das 
Geschäftsgebaren beim Betriebe sämtlicher Häfen. Das fina nzielle Brgebnis is t, wenn 
die Spalten 3 und 13 miteinand er verglichen werden , von der Tonnage der anlaufenden 
Schiffe nicht so abhängig, wie angenommen werden soll t e. Im Jahre 1919 laufe n 3089 
Schiffe mit 8 734474 BR'!' die Häfen an. Bs erscheint ein Überschuß von 57080:1:. Im 

1 In dOll Zahlen für Durban sind die Kohlen enthalte ll , d ie für die Ausfu hr gebunkert. 
wurden. 

J 
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J ahre 1922 sind es 3700 ,'ch iffe mit 17617940 BRT und es ist ein Zllsehllß erforderlich 
VOll ~332 f. Bin ii lm liehes MißverhiiltJli s besteht zwiscben den entsprechend en Ziffern 
der Jahre 1.933 und 1934,. In den letzten beiden Jahren ist die Zahl der Schiffe, der 
ßruttotonnage und der G ewi nn aus dem Betrieb der Häfell IILl Rekordhö hen angest iege n. 

Im J abre 1912 sind die H ä fen und H a fena. nlage n neu abgeschätzt und da.s A111(1!Y('­
kapital beric ht igt worden. Im Jahre 19 1. 6 ist ein neu er Tarif [li r die Benutzung der I-Iäfun 
und ihrer An lagen in Kraft getreten. Gleichzeitig sind d ie Ausgaben und Einnahmen 
IIwisehcn Bahn- und Ha fenverwldtung anders verteilt word en. Bis da,hin wurden Aus­
gaben und Einnahmen beim Lö ·ehen u nd Laden , beim Binlagern von Gütel'll und Zu ­
stellen von Gü terwagen und a nder Dienste der Bahnverwaltung, so\\' ' it 'ie innerhalb der 

Erklärung 
1-8 dllereKaischlJppen 

10-1Z neuere " 
9 /(ühlhäuser 
13 Traclrendock 
.14 (Jelreidespe/mel' 

Abb. 2. Dcr Hafen VOll Ka,pstLttlt. 

weiteren Grenzen des Hafengebietes entstanden , von der Hafenverwaltung verbucht. 
Das neue Verfahren zieht d ie Grenze zwischen Bahn und Hafen anders. Alle Anlagen 
auf dem Lande von der iiußerstell Schienenkante auf dem Kai oder dem Lande ab ge­
rechnet, also alle Schuppen, Gleis- und andere Anlagen, die in Verbindung mit Löschen, 
Laden , Aufbewahren und Verladen stehen - mit Ausnahme der Kriine - unterstehen 
der BahnverwHltung. Die Anlagen werden VOll ihr unterhalten und erneuert; aUe Ein­
nahmen, die auf diesem Teil des Hafengeländes aufkommen, fließen der Bahn zu. Da­
gegen werden d ie Liegegelder der Schiffe, die Gebühren für die Benutzung der Docks, 
der Werften und auch die E innahmen aus der Kranvermietung dem Konto der H ä f:en 
gutgebracht. 
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Jmp it.'11 

a ller 
Häfen 
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Tab. 4. J.; l' g e b n i ss e d es B e tri e b s cl e r 

Angek omm ene 
Sohiffe 

Gesa mt-Umfa ng des Verkehrs 

I~ ill ­

geführ t 
Aus­

geführt 
Um­

geladen 
zus. 

----T------:,l,--11----::
3
-:---- --,~--1--5--1---(j-, --1---7- -

Kalenclerjah l': 
1909 . 
1910. 
1911 . 
1912. 
1913. 
1914. 
UH5 . 
1916 1 

Jahr beendet31. März: 
1917. 
1!)18. 
1919. 
1920. 
1921. 
1922. 
1923 . 
1924 . 
192.5. 
1926. 
1927. 
1928. 
1929 . 
1930. 
1931. 
1932. 
19:.13. 
1934 . 
H)35 . 
19:.16. 
1!):.I7 . 

:\.: 

11399 524 
11 4:.18912 
11 504 !)78 
l.lli4'j, 5G(j 
11 !HO 974 
L2 .l[j (~ 1,16 
12326915 
10200167 

10 08!) 187 
10180131 
10 259180 
10 354078 
10 288 962 
LI 221521 
11 856828 
1252:.1771 
13202701 
13006 ß36 
14527405 
15070209 
15 611662 
15964329 
16400305 
16 7:.17 :.180 
16986310 
17 141106 
16750151 
17 187744 
17699639 

BH:!' HIlfelItolls H/1fentons Flafentons Hafentons 

3 629 14 302 037 
4 B76 18 979 02R 
4 558 20 698 9.J.G 
4383 20208754 
4 653 21 'j,!)3 362 
432!) I!) 750571 
:.I 625 1.4 ß12 :.144 
4 870 20 524 4H2 

5001 21 138 694 
4364 17249 58:.1 
308!) 87:.14474 
3377 140201 20 
:.I 881 lß 265438 
3700 1761(1)40 
42!)4 2075:3 400 
4 586 22 432 645 
4725 22751552 
5232 23684758 
5 266 24 186 1!)4 
5560 26 131 46 1 
5 590 26 0:.16 84.4 
5 938 27 309448 
5 6!)5 27 592 34ß 
4 825 25 828 930 
4598 24 ß17 688 
4835 26 lU8 :.14:.1 
5496 31 308 1:.14 

10 145 36891923 
11 451 40546273 

1 802117 
24()042'j, 
2 4U2 !H8 
2 8!H 711 
30122!)!) 
2498568 
2 J37 G06 
1 8!)7 28H 

1 812714 
1 478895 
1 :.184548 
14854D9 
22363H7 
141D412 
1 822075 
2267147 
2753810 
2 H05 032 
313:3297 
:.1314597 
:.I6'1345!) 
3 !)76 244 
3160257 
2658479 
2142517 
2833388 
3655 !)87 
4200 83:.1 
5043 !)34 

2 187 858 
2 6.J.5 5J '~ 
2 (Hi9 6lli 
2 !)(j0 052 
2802337 
2 687383 
2 751 (j74 
:3 2 11427 

3 I!)!) 228 
3178 982 
2 5!J7 698 
2 !)27 506 
:.I 050171 
3846452 
3658843 
4617337 
4360802 
52!)1178 
4 714385 
,j, 868 976 
4958600 
5018647 
<14188B l 
:.I 11824H 
3235 897 
2872302 
:.1728095 
42504H5 
3932882 

17173 
]7125 
22 % Ij, 

31417 
22842 
2872G 
:.17518 
33737 

37747 
28655 
13967 
6680 
!J090 

104:.19 
IH08G 
13 :.157 
24217 
4:3566 
42774 
:.12693 
4303!) 
58087 
44912 
42318 
38991 
39592 
36 BH7 
58154 
641!)4 

4007148 
5113063 
5185488 
588:.1180 
5 D27 478 
5214677 
'19267!)8 
514245:.1 

5 04!) 689 
4681532 
3 !)96 213 
4 41!) 685 
5295658 
5276303 
5500004 
6 8!)7 841 
7 IB8 829 
82:.19776 
7890456 
8216266 
8645098 
9052978 
7624000 
5819046 
5417405 
5745282 
7420<17!J 
8509482 
!) 041 010 

Seit 1910, uem Zusammenschluß der Staaten, sind die H äfen, dem wachsenden 
Verkehr entsprechend, ständig verbessert und vergrößert wordell. 

Die älteren Anlagen s ind bei der Erweiterung bese itigt worden ouer werden, soweit 
sie erhalten geblieben sind , mit Vorteil für die KüstenschiHahrt oder für die Fahrzeuge 
der Betriebsleitung, für Fischereizwecke usw. benutzt. 

Im folgenden sollen nur die v ier größten Häfen Kapstadt, Port Elizabeth, East 
London und Durban besprochen werden. Die beiden letzteren waren natürliche Häfen; 
die Mündung des Büffelflusses (East London) war zwar stets durch eine Barre abge­
schlossen, die bei Niedrigwasser nur vier Fuß Wasser hatte; in Durban ha tte nach alten 
Angaben aus 1689 das Wasser über der die Lagune Dach dem Meere abschließenden 
Sandbank nur sechs Fuß Tiefe. Auf TaLlebay (Kapstadt) und bei Port E lizabeth m.ußtell 
die Schiffe auf offener Reede liegen. 

Doch wurde in K a p s t a d t von Anfang an in stetig wachsendem Umfange durch 

l Seit 1!)16 wurden ttlle Dienste a m La nde von den Bahnen a usgefü hrt. Die l!;inmthme iW S 

I':in-, Aus- und Umladen erscheinen nicht mehr in der H a fenrechnung. Au oh die Kopfzahl nicht. 
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Häfen d e r S ücl af rik l1 ni ~(l h e n Union. 

Einkünfte Ausgaben für Überschuß Belegschaft 
oder Unter-

Betriebs- Absehrei-
Überschuß schuß (Dr.) 

Euro- Nieht-
zus. führung bung 

zus. mwh euro- zus. 
Zinsza,blung piier päer 

8 \) 10 11 12 13 14 --rs- 16 

f, :L :L f: :E :E No. No. No . 

- - - - - - -- -
- - - - - - - - -

8927:37 5!)5 146 185083 780229 112508 Dr. 260382 1245 109!) 2344 

992993 G3U OU2 21538B 854475 IB8518 Dl". 2B9 915 1282 127:3 2555 

1 OB9 4U6 G7!) 927 220515 900442 IB90M Dr. 24'j, 087 1290 1447 2737 

976 B31 G71512 184 735 85G 247 120084 Dr.271476 1251 13(;0 2Gll 

96G 360 634325 46504 G8082U 285531 D?". 124952 1270 1253 2523 

1031592 5U9539 57000 65653U 375053 Dr. 39280 1332 ll'W 2481 

984727 520265 76000 596265 3884G2 436!) 739 714 J453 

926779 3700U6 86849 456945 469834 105486 780 681 1461 

939340 393 U71 85895 I 479866 459474 57080 702 I 700 1402 

1010 243 497113 86396 583509 426734 17194 800 873 1673 

1481595 615 951 83997 699948 781647 B18156 1002 1873 2875 

1089086 6047!)7 8B 519 688 B16 400770 Dr. 8 BB2 lOB6 20B5 3071 

1 139995 523357 5!) 4BO 582787 557208 177 743 1149 2119 B268 

1 B23 7!)8 562097 520!)8 6141!)5 70!) 60B BI!) 573 1054 149B 2547 

1375046 54!) 6B4 5B 55B 60B 187 771 85!) 368764 115!) 2171 3330 

1607340 606 !)58 82460 68!) 418 917922 4B2348 1226 2497 B72B 

1580 BOB 6442BB Rl fiR!) 725822 854481 370425 14.47 2207 3G54 

1659 ,j,06 628690 85720 714410 944996 424724 14B6 2 L44 3580 

1727344 681008 86890 767 8!)8 !)59446 429060 1230 161!) ' 2849 

1796387 719996 98244 818240 978147 4210!)4 1326 1833 315!) 

1464662 672027 91421 7634.48 701214 155 181 1263 1313 2576 

1 187520 568 !)84 104 !)30 673914 513607 Dr. 7230!) 1178 80!) 1!)87 

1073 451 525979 9!) 727 625706 447745 Dr. 165846 1125 782 1907 

128550!) M19B5 104927 646862 638645 46823 1141 77!) 1920 

1560713 600802 102488 703290 857423 307357 124.4 729 1!)73 

1776 886 626082 102781 728863 1048023 538728 1477 679 2156 

• 1959450 635458 !l!) 784 753242 1206208 677414 1538 631 2169 

Piers und Wellenbrecher ein geschützter Liegeplatz geschaHen. Mit der Vollendung des 
Viktoriabasin glaubte m.an einen gewissen Abschluß erreicht zu haben. Jedoch wurde 
gegen Ende der 1920 er Jahre mit dem Bau des Newbasin begonnen. Im letzten Jahre 
wurde der Plan SChOll auf mehr als das Doppelte erweitert, weil Tablebay-Harbour ein 
Stützpunkt für die englische Flotte auf dem Wege nach Indien bilden soll, falls der Weg 
durch den Suezkanal gesperrt ist. über die geplante, großartige Erweiterung hinaus soll 
zunächst eine weitere Kailänge von 2000 m geschaffen werden. Der eben fertiggestellte 
Wellenbrecher am Ostende des Newbasin wird wieder abgetragen und das geschützte 
Hafenbecken mehr als verdoppelt . Hand iu Hand mit diesen gewaltigen Plänen geht die 
Schaffung neuer Bauflächen durch Zuscbüttung großer Teile des später einbezogenen 
Meeres, auf denen unter anderem mächtige Ollager errichtet werden sollen. Natürlich 
werden die Gleisanlagen durchgreifend umgebaut und erweitert. 

Das dreistöckige Kühlhaus auf dem vom Ozean bespülten Zungenkai, an der Nord­
westseite des Viktoriabasins, wurde, so lange die Postdampfer, die in 17 Tagen von 
Southampton bis Kapstadt fahren, Doch nicht 200 m lang waren, dauernd von den 

Zeitsehr. f. Vcrkehrgwissenschaft. 15. Jahrg. He ft 2. 8 
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Schiffen benutzt. Als uie Postdalllpf '1' aber zu lang wuruen und für sie ~iegeplätfzed im 
, . 1C" I II . , .. . . 6000 t Fruchte au ' em 
Newbasin O"eschaffell wurden , wunk em Ilell es U 1 lau s . ur . ' I 936 . 
Verbilldun~ska i ;m isehen Viktori a- lind Newbasin erri chtet lind 11 \1 Dezelll )er J JIl 

Betrieb ge llolll nl ell. 

- -----

o 200 1/00 tlOO 800 1000m 
I 1 L J J I ! L_l Ld 

. . lt Ab ," de ·ter Entwurf für die Erweiterung des " neuen Hafens." 
Abb 3 Hafen VOll Kapstal . gean [ . . I cl 

. . ß _ Da" Gelände IlIlßc rhl1 lh d e r I, 1I1 H) C d c f g w r 
.. t t 'f J die bese itigt werden ]1111 • . 

n b schOll gcschu t.c c 11 0 C, . durch An:;chüttung gewo nnen. 

Tab.5. F .. ir u c 1 t e- A u s fuhr a u s K ,tpsta d t in K iste n. 

Mengen-Einheit 19:34/35 1935/3 6 11)36/37 

729940 602816 51)7157 
Orangen . 

37771 86 791 56063 
Nektarinen 

8451 21097 11)504 
Citronen 

2802 3 825 3766 
Na,artjes 

1352123 1620113 1986399 
Weintrauben 

525867 781070 571234 
ltosinen. 

650834 723643 538431 
Birnen 

307666 636424 335997 
Pfirsiche . . 
Äpfel .. .. 64691 167331 173941 

36995 :11) 187 41775 
Pa mpelmusen 

59744 69350 34509 
Aprikosen 

49769 59768 27313 
Pflaumen . 

5205 1067!) 4425 
Melonen 4 458 2 140 
Grenadillas 145 
Andere Sorten. 1981 1212 6755 

zusammen Ki sten 3833984 4823764 4309409 
= 117822 t = 113309 t 
zu 907,2 ),g zu !l07,2 kg 
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Mit cliesen Küh leinrichtungen in den H äfen hat es eine besondere Bewandnis. Die 
Ausfuhr von Südfrüchten spielt in Südafrika eine große Rolle. Es gedeihen die ver­
schiedensten Arten: Zitronen, Orangen, NektarinelI, Nartjes, Pampelmusen (unter dem 
Namen Citrus zusa IllHlengefaßt) , ferner Trauben, Pflaumen, Birnen, Pfirsiche, Äpfel, 
Aprikosen, Grenadillas, Melonen, Rosillen u. a . Das Verhältnis der einzelnen Frucht­
arten zueinander ist aus der vor.,;tehenden Zusammenstellung 5 ersichtlich. 

E in Postdampfer pflegt 9- 10000 Kisten mitzunehmen. Die aus K apstadt ver­
sandten Früchte sind in der nachstehenden Zusammenstellung 6 in ihrer Schlußsurnme 
in tons mngerechnet, noch einmal aufgenommen. 

Tao. 6. Fr Ü c h t e - A u s f uhr lt u s cl e n 
v i er größten H ä f e n d e r Südafri­
k an i s e h e nUn ion in ton s zu 907,2 kg. 

Haf en 1935/36 1936/37 

Kapstadt . 117822 113309 
Durban . 46528 44023 
Port E lir.abeth . 46380 50509 
East London 8520 15 315 1 

Der Gesamtversand an Früchten belief sich hiernach 1935/36 auf 219250 und 
1936/37 auf 223156 tons. Durch besondere Aufsichtsbehörclen wird die Güte der ver­
sandten Früchte überwacht. Die Ausfuhr der Südfrüchte bedeutet eine gewalt ige Ein­
nahmequelle für das Land. Sie gedeihen nur in bestimmten Teilen des Landes : in Ost­
transvaal, so"vie in der Mitte und im Osten der K approvinz. Es kommen also Durban 
für Osttransvaal, East London und Port Elizabeth für dcn Ostteil der Kapprovinz 
und Kapstadt für di e Mitte der Kapprovinz in Frage. Da ß in Port Elizabeth nur 
einige Leichter mit Kühleinrichtungen vorhanden waren, hat den Hauptanstoß zum 
Ausbau des Ha[eJl s gegeben. Die Fri.i.chte kommen in den a ltehrwürdigen Ocltsenkarren 
oder mit den Kraftwagenlinien der Staatsbahn zur Bahnstation heran . Dort wcrden 
sie bis zum Abgang ihres Zuges in luftigen Schuppen, deren durchlässige Wände berieselt 
werden, aufbewahrt. Für die Beförderung bis r.um nächsten Hafen werden besonders 
gebaute Kühlwagen benutzt. Im Hafen müsseJl die Kisten bis zur Abfahrt des Dampfers 
küh l gelagert werden können; auch das Schiff, welches sie nach Europa befördert, hat 
besondere Küh lkammern. 'Wenn in dieser K ette ein Glied fehlt oder irgendwo und -wie 
mangelha ft, ist, verderben die Früchte. In den vier genannten Häfen sind also besondere 
große Kühlhäuser nöt ig, die eine gleichmäßige niedrige Temperatur haben müssen. Sie 
sind so angelegt, daß die Kühlwagen in einen tunnelartigen Gang in dic Schuppen hinein­
fahren , die Tore werden gesch lossen , die Luft im Tunnel wird wieder gekühlt, die Kühl­
wagen geöffnet, entleert und wieder ausgeschleußt. Die mehrstöeki gen Kühlhäuser stehen 
unmittelbar am Kai , so daß die Fl'llchtkisten aus einer Luke mit dem Kran oder in einer 
gekühlten Röhre mit Transportband in die Küh lräume der Schiffe übergeführt werden 
können. So ist alles geschehen, vom Augenblick an , wo die Früchte auf der Station der 
Bahnverwaltung anvertraut wurden, bis zur Ablieferung in das Schiff, um eine Be­
schädigung oder vorzeitiges Reifen zu verhüten. 

In East London und K apstadt ga.b es schon Kühlhäuser, die beim Hafenumbau an 
anderer Ste lle neuerrichtet werden mußten. Die .Einrichtungen für Fruchtverladung 
sind a lso jetzt überall auf voller H öhe. In ihnen ist ei n Kapita l von 600543 fangelegt. 
Das finanzielle Ergebnis zeigt Zusammenstellung 7. 

1 Neues Kühlhaus. 
8* 
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Tab. 7. A n 1 ag e k ap i ta l und f in n, n "I. .i e 110 J~ l' g e b n ! ~ s 0 t ~. I' 
Kuhlh a u se r in d e ll v i e r g r ö ß ten \-{ a f e n d e r S ud a 11· 

k 'I ni se 11 e Tl U 11 I 0 11. 
" 

Anlagekapital Ergebni s 1036/37 

I 
I!.:rgebnis HJ35/36 

Ha,fen 
,\:: 1:: f. 

2724-03 Def izit 244- Üb:.! l'sehuß 4161 
Tablebay 

121 247 Überschuß 321>0 " 
3866 

DUl'ban l 8UG 5082 
Port Eli"l.abeth . 126430 " " 
fi: ast London 81 473 Defizit 1448 -

U0 1 643 I Übcrsc huß 34!J3 Übersc hull J310lJ 
zusammen 

Das Defizit in Ta blebay u n<1 E ast I,ondon ] 936/ 37 ist <ll1l'c l~ schlechte Ernte. an 
{'I't J' " I t Itstal1c·lel1 SI'e wa r vo n de ll Obst züchtern 111 den G.eblOten, welche uber 
' ... 1 rus T u e 1 en Cl < . , .. h 1.. 193r/ 36 

. : H"f h 'ff f 20 000 to ns (zu 907 k<T) gcschatzt, at aue l. ') . d IC be lden aen verse I . en , au ., b, l' E t 
, . 1 ' I J ahre 1936/ 37 wa r di e Schätzung 22 000 tons, l lC ~ 1'11 e nur ] 3 761 tOIlS Jetragen . m < 

16 540 tOIl S. 

o 700 zoo ,l(}(} W(J S(JO m 
l .J L j J lJ 

lIa!enbecken 
lZ5ha. Wasser/lide 

Abb. 4. Hafen von Port Elizabeth. 

I P t E I ' b t 11 1'11 dem 1839 di e ersten weißen Siedler. landeten, waren n 0 I' ~ I Z a e , , L " , 't 
F d der 1920er J ahre nur zwei kurze Piers von etwa 200 m ,nutzbarer. ange ml. 

am "n e Id b' , . 8 · n Ende deB PIers und 1Il der Ver-einer Wassertiefe von 3 m am -,an e IS zu Jl1 al . '.., , 
län eruncr des einen Piers ein Wellenbrecher von 900 m vorhanden. DlC.? l'oßeren SC.~I~fe 
I g [? ff ' Je> d durch den zu kurzen Wellen brecher llUt' llngenllgend geschutzt, agen au · 0 ener :~ ee e,' . . "[" h' I 't 

d .d ' t HI' lfe' einer Flottille von 40 L eichtern Imt ]e 10 tons.' lrag ·tt Ig {eI 
un WUI en Inl - . " I I ' . 1 .. t t 

elöscht und beladen . Vier di eser Leichter waren nu t Ku I elllrlC l t llng au~gerlls.e . 
ßieser Hafe n erwies sich auf die Dauer als völlig ungenügellCl. Er wurde J111 t Beg1l1ll 
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der 1930er J a hre ausgebau t und ]937 ferti ggestell t . Der Wellenbrecher ist auf 1500 m 
verlängert und in seinem neuen Teil gcbogen angelegt. In seincm Schutze sind an zwei 
modernen breiten Zungenkais übel' 1000 m Ladelänge geschaHen lnit einer Wassertiefe 
von 11 m. Die v ier KühJleiehter sind durch einen Kühlschuppen mit Platz für 4500 tons 
Frii.ehte auf einem der Zungen kais ' rsetzt. 

________________ ~_L~ __ ~~~~~~LLL_ _____________________ ~ 

Abb.5. Hafen von East Londoll. 

E as t L 0 n dO ll (Büffelhafen) ist einer der ältesten H äfen. Er war um die J ahr­
hundertwende für Sebiffe für 6 m 'l'iefgang ausgebaut ; an dem längsten Kai VOll 350 m 
Länge war sogar eine Wassertiefe von 9Y2 m geschaffen. Als aber die Schiffe länger 
wurden , konuten sie in der Flußmündung nicht mehr drehClL Auch war in der Einfahrt 
nur eine Tiefe von 7Yz m. Da her wmde der Wellenbrecher verlängert und die Fahrrinne 
durch Baggcrn au f 10 m vertieft . Am Nordufer der Flußmündung wurde du rch Spren­
gungen am F uß des Signa lhiigels Platz für das Drehen der langen Schiffe geschaffen. 
E s entstand ein Becken von 300 m im Geviert und daran ein ncues Kühlhaus. Die 
neuen Anlagen wurden Ende ] 937 dem Betrieb übergeben. East London hat besonders 
große Vorräte an den verschiedenen Sorten 01 und Benzin, Paraffin usw. Auf der rechten , 
südlichen Flußseite liegen, etwas entfernt von den eigentlichen Hafenanlagen, 10 Behälter 
für 01 mit einem Fassungsraum von 40 Mio. ebm, 7 Tanks für 13Yz lVIio. cbm Paraffin 
und 3 Tanks für 5 Mio. cbm Rohöl. 

Dur b a n wurde 1824 von den Engländern in Besitz genommen. Die Lagune ist 
sehr ausgedehnt. Dic ersten Liegestellen sind am point entstanden, d. h. an der Land­
zlmge, die die Lagune auf der Ostseite gegen das Meer abgrenzt . Die Einfahrt wurde 
ausgebaggert und zwei Leitwerke ins Meer hinausgebaut . Ald dem Bluff, d. b. der 
Landzunge, die auf der Südseite die Lagune abschließt, wurden auf der Innenseite an 
einem , besonderen K ai die K oblenbunl,er errichtet . Ein Hochbunker faßt 10 000 tons, 
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die Bodenlager 60 000 tons. Auf der ~eese i te wurden AnlegestelleIl für die Waliischfänger 
angelegt, die von hier aus dem Fang in den Süd polarllleeren nachgehen. Als die Kais am 
P oin t nicht mehr a u::;reichtc ll , wurde n an der Noruseite der Lag une l1 eue Flächen an­
geschü ttet - CongclJa genann t - . An ihnen wurde ein K ai von fast 2000111 Länge und 
an dem dcrze itigen W estend c ein Trockend ock vo n 350 X 40 J1l angelegt. Vor dem Kai 
und dem D ock und quer durch dic ]~agune wurdc eine br'ite, tiefe Fahrrinne hergestellt 
und die Zufahrt durch stetes Baggern aufrecht crhalten. 

Abb. ü. Der Hafen von DUl"ban. 

Auf Congclla i::;t ein großer Getreide!;peicher mit einem F a:;::;un gl>rauJl1 von 42 000 tons 
erri chtet, der aus den Ei senbahnwagen stündlich 1000 tons aufl1eh11len und ebensoviel 
an das Schiff a b <>eben kann . Die Getreidespeicher sind von der l3ahn- und H afenver­
waltung angelegt ~lIl d werdcn VO ll ihr betrieben. N ur in ihnen ist es mögljch, das Getreide 
(Mais, W cizeJ1 und Hirse) :; icher und zweckmäßig aufzubewa hren. Die F armcr, nament­
lidl die Einge"borencn , haben keine LagerschuppcJ1 für ihre Ern tc. ·Wen)) sie nicht sofort 
verkauft oder in den Speichel"ll der Bahn eingelager t werden ka nn , fehl t jeder Aureiz, 
eine größere Fläche zu bebaucn , a ls für d C11 eigencn Bedarf erforderlich ist. Die Staats­
bahneJ1 J1 aben daher sei t 1924 in den getre idebaueJ1den Bezirken an 35 Stellen, sowie 
in den beideJ1 H äfell DurbaJ1 und Kap:;tad t, Speicher verschiedener Größe mit einem 
gesamten Fassung!;vermögell von ]83000 tOll !; errichtet. Sie treibcn damit ein Stück 
LaJ1dwirti:!ehaftspoli tik. Der Landmal111 Jähr t m it eigenem Fuhrwerk das Getreide lose 
oder in Schüttun g an die Bahn , unter Umständen an die Sta tion, auf der ein Speicher 
steht, hera n. Dort wird es von dem Verwalter des Getreid espeichers, der vom St aat als 
amtlicher P rüfer ausgebildet und vereidigt ist, a bgeschätzt . J e nach Beschaffenheit der 
Frucht und der Sauberkeit der ange lieferten Ernte wird es in eine Klasse eingeordnet, 
gewogen, und in eine Grube entladen, aus der Elevatoren es zur Reinigung und Ent­
staubung tuld dann in den betreffenden Silo des Speichers bringen . Der Besitzer erbält 
eine BescbeiniguJ1 g über Menge, Güte und Klasse dcr abgeliefer ten Ware und kann sie 
entweder aus dem Speicher selber im La.nde vcrkaufen oder durch die landwirtschaft liche 
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Gesellschaft vcrlmufen lasseIl. J edeuCaJls kann er auf die Bescheinigung hin von jeder 
Bank Vorschüsse erhalten. Nach endgültige.m Verkauf des eingelagerten Getreides wird 
der R e!;t au!;geza hl t . Damit i!;t dem Farmer geholfen. Die Bahn bewerhtelligt die 
Tran sport~ zum H afen in K apstadt oder Dm·ba n, wo in dell Hiesenspeichern die großen 
Mengen ell1 gelag 'rt werden , wenn d ie Verschi ffun g über ,'ee beginnt. Die Anlage der 
Speicher hat der Bahn und H afenverwaltung 2557 813 f gekostet. Ihr Betrieb ist ein 
Verlustgescbäft für die Verwalt ung. Seit dem 23 jährigen Bestehen der Speicher sind 
zusammen ~ Mio. f Zuschüsse erforderli ch gewes Jl. 

Der Versand über Du rban und .Kapstadt, wo 30000 tons eingelagert werden könnell , 
bat bis zu 6 Mio. tons im J ahre betragel1. Da alles Getreide durch diese beiden Speicher 
geht, bevor es an Bord komm t, werden sie lebhaft benu tzt, a ber ohne finanziellen Erfolg. 

Au f dem Bluff in Durban liegen 21 Tanks für 22Y2 Mio. ebm P etroleum, 10 Tanks 
für 22 Mio. ~araffiI1, 7 Tanks für 26Y2 Mio. ebm 01 und 2 Tanks für 11 % Mio. Hohöl. 

Dle Glelsanlagen am Point waren Hur mit kurzen Zügen durch die Stadt; und auf 
einem Gleise mit scharfen Krümmungen zugänglich. Im Verlauf der letzten drei J ahre 
sind sie mi t einer unmittelbar am Haude der Lagune auf künstlicher Schüttung neu 
angelegten Verbindungs bahn , an den gro13en Verschiebebahnhof auf Congella ange­
schlossen worden. Durch die schlankere Gleisführung ist die Bedienung der Sehuppen­
unel K aianlagen sehr erleichtert worden. Auf elen Liegeplätzen auf der Norelwestseite 
der Lagune in Congella entstehen Lageplä tze, Lagerhäuser und industrielle An lagen. 

Die Einfahrt in die Lagune i:;t in den letzten Jahren durch Verlängerung der Leit­
werke verbessert. All den .Kais auf dem Point beträgt die Wasser tiefe 7- 11 m, an 
Congella 6- 11 m , am Bluff 9- 10 Y2 m . ü berall muß ständig ge baggert werden. 

Die Zufahrten zu den ein ze lnen H äfen an der Ostküste leiden sehr darunter, daß dem 
warmen lVleeresstrom vom Aquator Il aeh Süden di cht an der Küste entlang ein Gegen­
strom nach Norden zieht, der bis zu einer Wassertiefe bis zu 7 Faden (13 111) , besonders 
bei stürmischem Wetter, feinen Sand mit sich führ t und ihn an rubigen Plätzen ablagert. 
Solche Stellen sind ulltcr anderen d ie H afeneinfahrten von East London und Durban. 
Am Ende des seeseitigen Wellenbrechers schiebt sich diese Sand ablagerung über die 
Spitze hinaus unel wird bei der ersten Flut quer ü ber den Ausfahrtskanal getrieben und 
verringert die vorhandene Tiefe. Sofort müssen die Bagger in Tätigkeit treten. In 
Durban sind innerhalb der Zeit von 1893 bis 1933 32 1\1io. t Sand , d. h. im Dmehschnitt 
dieser 40 J ahre 800000 t Sand im J ahr, a llein aus der H afeneinfahrt, ausgebaggert 
worden. Die jährliche Menge hat einmal sogar 1 759 500 t betragcn. Diese große Ausgabe 
ha t immer das Interesse der Ingenieure erweckt und viele Vorschläge hervorgerufen, ob 
durch Verlängerun g der Leitwerkc oder durch andere zweckmäßige Bauten der Sand von 
der H afeneinfahrt a bgelenk t und dadurch die unfruchtbaren Ausgaben verringer t oder 
beseitigt werden könnten. 

In a llen H äfen wird nach Möglichkeit uumittelbar vom Schiff in di e Babnwagen 
oder umgekehrt umgeladen. Nur in Notfällen wird das Gut - Früchte und Getreide 
ausgenommen - eingelagert . Für solche Zwecke ,· ind im allgemeil1en Schuppen in aus­
reichender Größe und Menge vorbanden. Die Kais sind übcrall reichlich mit Gleisen 
ausgerüstet und bequem erreichbar. E s stehen elektrisch betriebene Kräne in aus­
reichender Menge und Tragfähigkeit zur Verfügullg. über die Verteilung des Verkebrs 
a.uf die Liegeplä tze in den einzelnen Häfen gibt die Zusammenstellung 8 Auskunft;. 

Die Anlagekosten für jeden Liegeplatz sind in den einzelnen H äfen verschieden 
hoch. Zusammenstellung 9 zeigt den Stand am 31. März Hl33. 

E s ist ersichtlich, daß die Ausga ben für den neuen Ihfen Port Elizabeth mit seinen 
sechs Liegeplätzen die durchschnit tlichen Unkosten für die Häfen sehr ungünstig beein­
flußt haben. 
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Tab. 8. U m ~ e hi n g ~ l e i ~ t U Il g d e r L.i e g e p I i.i t z e. 

G samt- Z,th I der D urchschni tt!. 
J;thr H ,tf e n umschlag in Li ege- U msc hhtg pro Liege-

1.000 tons plätze p latz in 1000 tons 

1930 J(apstadt IS12 17 107 
1936 2 132 17 125 
1930 Por t 'E lizabct h . 820 6 137 
1936 

" " 
908 G IG5 

1930 I';ast London 737 7 105 
1936 

" " 
G8!) 7 U9 

1930 Durban . 5350 33 LG2 
1936 

" 
5025 :3:3 1. 52 

Tab 9 A n 1 ag e l< (J S t e ll d e r Li e ge p I. i i tz e. 

Gesamte Zahl der Durchse hn . Kosten 

H afen An lagekostcll Liege- p ro Liegeplatz 
f plätzc f 

Kapstadt . 4 829121 17 28t.1 000 
East London 1 G85 351 7 241000 
Port Elizabeth . 26477Gl G 441000 
Durban Ü 466 OSO 33 l(W 000 

zusammen I J 5 G28 313 G3 248000 

Ober die finanziellen Erge bnisse des Betriebns der Hä fen im Jaure 1932/33 gibt die 
folgend e Zusammellstellung 10 Auskunft. 

Tl1b. 10. I" i n a n z j e 11 e IB r g e b n i ss e d c l' V I e r H n U p t h ä f e ll 
j !)32/:33 . 

Ausgaben Ein-
GeSitmt- Gesamt- Gcsamt- JUthmen 

Haf e n Umsch lag J'\.usga bcn 
pro 1.'; innaLmen pro 

1000 tOIlS 
1000 tOllS 1000 tOIlS 

t :E i f 

Kapstadt . 1304 154 160 lU 278 ~U'.l 95 
Port Elizabeth . 486 9354:3 205 194321 1U4 
East London 408 88817 218 130915 103 
Durban . 3072 254407 83 432207 59 

zusammen 5270 G90927 I 112 1035851 S4 

Bei dieser Zusammen ::; tellung Bind llur die groUen Ozeamlampfer berücksichtigt, die 
kleinen Küstenfahrzeuge nicbt . Diese vermi t telll den Umschlagverkehr zwischen den 
vier großen Häfen, an denell die Postdampfer anlegell , und den kleinen H äfen. 

Aus den Zusammenstelluugen geht hervor, daß die Verwaltung der H äfen und Babnen 
in weiser Vorau::;sieht genügend v iele und geräulllige, gut ausge::; tattete Liegeplätze für 
die näcbsten J ahre geschaffen hat. Ihr bleibt bei etwa igen zeitwei1! gen ü~e:fü llungen 
einzelner H äfen immer noch ein Aushülf/:lmittel, welches durch elle Vereullgullg der 
Verkebrsmittel in einer Hand bedingt ist: Die Verwa ltu llg kann die Schiffe an einen 
anderen Hafen, als den Ul' i:lprünglichen Bestimmungshafen, leiten und die Tarife für die 
Abfuhr nach den Bestimmungsstationen der Ware durch Ausnahmetarife ändern und den 
ursprünglich in Rechnung gestellten angleichen. 
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Der deutsch-argentinische Seeverl{ehr in seiner Entwicldung 
seit der Vorkriegszeit bis zur Gegenwart. 

Von Dipl. -Volkswirt H ans Joachim T rum m e l , Wupper ta l. 

(Fortsetzung) 

4. Der deutsch-argentinische Seeverkehr unter der Eiuwil'lnmg der 
Weltwirtschaftskrise in den Jahren 1930 - 1933. 

Di e K r i se n l ag e der See s c hi f f a h I' t. 
Wir sahen, daß bis Ende 1929 der deutsch-ar entini.·che Seeverkebr seit /:Ieiner 

Wiederbelebung nach dem Kriege eine dauemd günstige Entwicklung genommen hatte, 
daß insbesondere der deutsche Anteil im Wachsen begriffen war und sicb die deutschen 
Unternehmungen - Hamburg-Süd, Hapag und Lloyd - im Gesamtverkebr einen 
führenden Platz sichern konnten. Diese im vorau[gegangellen Abschnitt geze ichnete 
Aufwärtsentwicklung wurde jäh durch die Weltwirtschaftskrise unterbrochen, deren 
Au s wir k u n gen a uf di e d e u t s e he L a P I a t a - F a h r t im folgenden 
untersucht werden solleIL 

Die Ur ::; ach e n für d ie sich schwierig gestaltende Lage der deutschen Reedereien 
waren doppelter Art: Der Welthandel schrumpfte im Verlauf der Krisenjahre bis 1932/33 
volumenmäßig um rd. ein Drittel gegenüber 1928/29 und um rd. eiu Fünftel gegenüber 
1913; die Welttonnage war bingegen von rd. 50 Mil!. BRT irrt J abre 1914 auf rd. 70 Mill. 
BRT zu Krisenbeginn gestiegen, so daß einem stark verminderten Ladungsangebot 
gleichzeitig ein überangebot an Schiffsraum gegenüberstand, dessen Folge ein katastro­
phales Sinken der E rachtraten wur. Einen weiteren großen Schaden für d ie deutsche 
Seescbiffahrt hatte die englische und vereinsstaatliche Abwertung in den J ahren 1931 
bzw. 1933 zur Folge. Hierdurch wurde ibr jede sichere Rechnungsgrundlage genommen, 
da die Frachtraten in englischen Pfunden notiert und auch die Beföl'derungspreise im 
Personenverkehr mit Ausnahme der Nordatlantikpassage in der engli scben Währung 
berechnet wurden, die meisten Ausgaben jedoch !lach wie vor in wertbeständiger Mark 
geleistet werden mu ßten. Diese waren für d ie deutschen Reedereien zunächst die gleichen 
wie zuvor, da eine Anpassung ihrer Höhe an den Krisenstand nur zögernd erfolgte. 
Der Rückgang der Einnahmen setzte hingegen sofort mit Krisellbeginn ein , so daß schwere 
Verluste nicbt zu vermeiden waren. 

A b h i I f e sollten folgende Ma ßnahmen bringen: Erstens wurde vom Reich dell 
Reedern entsprechend der Größe der in F ahrt befindlichen Brutto-Tonnage eine W ä h ­
run g s b e i h i I f e gewährt, durch die ihnen wenigstens die infolge der Abwertung 
entstandenen Verluste vergütet wurden. Zweitens versucbten die Reedereien von sich 
aus ihre Organisation so zu gestalten, daß sie mit geringeren Aufwendungen das Ziel 
einer höheren Wirtschaftlichkeit erreichten. Hier sind zu erwähnen die U ni 0 n s -
b e s t l' e b u n gen 1 zwischen den beiden größten deutschen Reedereien Hapag und 
Lloyd, durch die diese eine engere Zusammenarbeit als bisher hel'beizufiihren suchten, 
um unnötigen Aufwand oder gar ein Gegeneinanderarbeiten zu vermeiden. 

Die d cut s c h e n R e c d e r e i e n i n d e r L a P I a t a - F a h r t. 
Im März 1930 kam der "A r b ei t s ge m e in s c h a f t s ver t r ag H a p a g -

LI 0 y d " zustande, der im Rahmen dieser Arbeit desbalb interessiert, weil seine Be­
stimmungen naturgemäß auch auf den La Plata-Liniendienst von Hapag und Lloyd 
von Einfluß sein mußteJl. Der Vertrag enthielt folgende Grundgedanken: Durch einen 
in gemeinsamer Arbeit aufgestellten Fabrplan sollten auf übersetzten Linien Fahrzeuge 

1 Kölnische Zeitung NI'. 162 vom 23. März 1930. 
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aus dell1 Verkehr gewgen und diese a uf anderen Lin ien Z ll r V erstä rkll ng eingesetzt werden. 
Dadurch ergab sich die Möglichkeit , ohne Neuba uten bes t imm te Verkehrsgebiete inten­
siver zu befa hren, wührend a uf der a nd eren 8e ite Scbiffe, d ie sonst hätten aufgelegt 
werden müssen, in Fahr t ge halten werden kOllnten. Vo n d ieser betri eblichen Maßnahmc 
erhoffte mangrö f.lerc Erfolge ohne nennenswerte Meh ra ufwendungen. Die Selbständigkeit 
der beiden Reedereien wurde an sich nicht aufgehoben, nur im Betrieb und in dcr Ge­
schäftsgcbarung sollte eine Vereinheitlichung erre ich t werden l

. Eine wecbselseitige 
Unterstützung sagten sich d ie beidell Geselh;cha ften fLi r u ie A nnahllle von Passagieren 
und Lauung zu sow ie bei der Abfertigung der Schiff ,. Pier- 11nd Ha reJlanlagel1 im In­
und Ausland wurden zur gegenseitigen Benutzung zu r Verfügung gestell t . Trotzdem 
schon gleich zu Beginn der Kri se Hapag und Lloyd nichts un versucht ließen, um d~r 
Schwierigkeiten aus eigenen KriiftCll Herr zu werden, zetgte es SICh doch, daß zwar dlC 
Union gewisse Erleiehter ungeJl , a ber kei ne du rehgrei fende Besserung gebracht hatte. 

Im J ahre 1931 verschärfte sich die Lage a uf dem F mc htenmarkt weiter; auch be­
gannen bereits d i.e F olgen des Pfunt!sturzes füh Iba r zu w'rd en. Es überrascht daher 
ni cht, daß im Februar J 932 B e 11\ Li h u 11 ge n 11 111 e in e 8 a 11 i e r u n g d e r 
H a pa g- Ll oyd - Un i o n bekannt wurden 2. Der Fmchtausfa ll wUl:d e auf 40% 
geschätzt, unrfefiihr: ein Drittel der gesamten deutschen Handelsflotte lag auf, fast alle 
Routen wurd~l ll1it Verlusten befahren. Da die Reed 'reien den Betrieb nur einschränken, 
nicht abe r völli rr auf rreben konnten, um der au,;lii udi .'chen Konkurrenz nicht den deut­
schen Verkehrs~n ted\ampflos zu überlassen, mußte die H.eiehsregierung darauf hin­
wirken, daß nach einmalige r staat licher Hilfeleistun g die Gesellschaften !miner we i te~en 
Su bventionen mehr bedudten . Tauchte damals au eh der Gedanke emer VollfUSlOl1 
zwischen Hapag und Lloyd auf, so wurde doch reg ierungsse itig eine noch stärkere Kon­
zentration der deutschen Seesc hiffahrt abgelehn t, we il ma n glaubte, ewe solche Voll­
fw,jon werd e nur nachteilige wirtscha ft liche Folgen nnch sich ziehen, eine freiere und 
unabhängigere Geschäftsgebarull g könne hi ngegen eher die Wi rkungen der l~r i se über­
winden lassen. Eine Aufgliederung des Riese ngelJi Ides der Hapag-Lloyd- Ulllon wurde 
angestrebt, die jedoch erst nach langen und vorsicht igen Verhand lungen zwei J ahre 
später Wirklichkeit wurde. . 

Auch das J ahr 1933 verla ngte von den deutschen .ReedereIen noch große Opfer, da. 
der Weltgüteraustausch a uf dem niedrigen Stand verharrte und neue AlJw~rtUl~gen ver­
schiedener Länder sich geltend machten . So ka rn der Norddeutsche Lloyd I.n se.mellt Ge­
schäftsbericht von 1933 3 zu der bedrückenden F eststellu ng: " Das GeschaftsJahr 1933 
hat ohne Berücksiehtic'ull O" der durch die Währungsabwertungen bedingten Reichshilfen 
und der a Llßerordentli~h e ,~ Erträrre wieder einen erhebJichell Betr iebsverlust gebracht". 

War wirtschaftlich gesehen a~o das J ahr 1933 durch die F?rtwirkung de~ Krise noch 
für uie deutsche SeeschiHahrt auf fast a llen Linien seh r un giinstlg, so lJelebte SJch doch l11lt 
dem polit ischen Geschehen dieses J ahres die H offnun g auf einen Wiederaufstieg und 
eine hellere Zulcun I't. Die Hapag verli.eh diesem Glauben mit folgenden vVorten Ausdruck 4: 
" Vas J ahr J933 bedeutet einen Welluepunkt l Nach Zeiten t ie[ster Depression setzte in 
Deutschland mit der Machtergredung durch Adolf Hitler ein wirtschaftlicJl er Umbruch 
au f der ganzen Linie ein" . Aucb im deutschen Argentin ien-Verkebr waren mit dem Jahre 
1933 die schwersten H eri1lllungen ü berwund en, da auf beid en Seiten - in Deutschland 
wie in Argentinien - Bestrebungen an Raum gewannen, den Güteraustausch wieder 
regel' zu gestalten. 

1 Neue Schiffahr tspolit ik Hapag-Lloyd, H amburger Fremdenhlatt Nr. 84 vom 25. März 1030. 
2 R heinisch- Westfälische ~eitung Nr. 84 vom 15. l.'ebruar lD32. 
a Geschäftsbericht des Non!deutschen Lloyd 1933, i:l . 5. 
4 Geschäftsbericht der Hamburg-Amerika-Linie 1938, S. 3. 
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Beschäftigten die Fragen betreffend die Hapag-Lloyd-Unioll innerhalb der J ahre 
1930- 1933 in starkem Maß auch d ie Öffentli chkeit, so stand die Sc h i f f a h r t s -
pol i t i k der dritten und bedeutendsten La Plata-Reederei , der "H a mb ur rr -
S üd", außerhalb der öHentlichen Diskussion. Diese führte ebenfalls einen s tänd i rr~Jl 
Kampf zur Erhaltu Ilg ihrer E xistenz und zur Wahrung ibrer Geltullg auf dem Süclat­
la~tik. Schwerer war ihr Kampf, weil sie auf den Südatlantikverkehr a ll ein ange­
WIesen war, während Hapag und Lloyd die La Plata-Fahrt doch immer nur als eine 'l'eil­
linie betrieben , deren Verluste un ter Umständen durch bessere Absch lüsse in anderen Ver­
kehrs gebieten hätten ausgeglichen werden können. So kam es, daß die Rückschläge in 
der wirtschaftlichen Lage Brasiliens und Argentiniens sowie der Ein- und Ausfubrräclc­
gang im Verkehr mit Deutschland di' "Hamburg-Süd" um so stärker trafen, als sich ihr 
keine Ausgleich::;möglicbkeiten auf anderen Linien boteIl. Von diesem in der Stille ge­
führten Kampf zeugen die Geschäftsberichte, aus denen hervorgeht, daß die Leitung der 
Reederei kein Mittel unversucht ließ, um eine Besserung der Lage herbeizuführen, daß 
aber angesichts der Schwierigkeiten, die sich aus dem Stocken des internationalen Güter­
austausches, dem Rilckgal1g des Passagi ' rverkehrs und aus den Währungswirren für die 
Gesellschaft ergaben, die NotJage schwer zu lindern war. Sparmaßnahmen verscbiedener 
Art, Einschrä nkung des F abrplans entsprechend der Schrumpfung des aufkommenden 
Verkehrs, Auflegung eines großen Teils der Flotte waren die Hauptmaßnahmen, die die 
" Hamburg-Süd" in die "Vege leitete, um ihre Geschäftslage zu erleiebtern 1. Daneben 
wurden im J ahre ] 932 einige ältere Dampfer im Rahmen des Abwraekprogramms der 
Reichsregierung abgewrackt, ferner zwei weitere Dampfer an den Norddeutschen Lloyd 
verebartert, um die von ihm aus der Südamerikalahrt herausgezogenen" Sierra "-Passagier­
dampfer zu ersetzen 2. Infolgedessen verrino-erte sich der Flottenbestand der Hamburg­
Süd nicht unwesentlich. Blieben auch noch 1933 d ie äußeren Voraussetzungen für die 
La Plata-Fahrt der Hamburg-Südnach wie vor ungünstig, ließ sich tei lweise sogar noch 
eine Verschärfung der Weltwirtscbaftslage feststellen, so gelang es der Gesellschaft den­
noch, dank eines wirtschaftlich a rbeitellden Schiffsparks und der verhältnismäßig geringen 
Unkosten für ihre Organisation Betriebskosten und ZinsverpflichtungeIl zu decken und 
auch ausreichende Abschreibungen auf ihren Schiffsbestand vorzunehmen :I. 

Zwecks B e r e in i gun g d e r W e t tbc w e r b s ver h ä 1 t ni s s e der drei 
deutschen Seereedereiell auf dem Südatlantik kam zwischen diesen am 1. J auuar 1931 
ein Fahrplanabkommen für den Passag ier- und Postdampferverkehr nach der Ostküste 
Südamerikas zustande 4. Als Ergebnis weiterer Verhandlungen wurde im Mai 1931 ein 
zehlljähriger Vertrag zwischen lIamburg-Süd und der Hapag-Lloyd-Union geschlossen, 
der eine gemeinsame F ahrt unter poolmiiß iger Verteilung cles Betriebsertragesauf der Süd­
atlantikroute vorsah. Diese Regelung betraf nicbt das vertragliche Verhältnis zwischen 
dem Norddeutschen Lloyd und dem Kgl. Holländischen Lloyd, das diese beiden Reede­
reien ci 11 J ah r vorher eillgegangen waren. 

Außer diesen h e tri e b 1 i c h e n ZWllLJllIllenhängen zwischen HallllJurg-Süd und 
Hapag-Lloyd bestanden noch kap i t a 1.111 ä ß i g e Verbindungen. Im Jahre 1930 
nämlich vermehrte sich der Bestand des Norddeutschen Lloyd an Aktien fremder Sehiff­
fabrtsgesellschaften durch den Erwerb VOll Aktien der H SDG. r., diese gelangten durch 
Austausch zwischen Lloyd und Hapag zum Teil in den Besitz der Hamburg-Amerika-Linie. 

L Geschäftsbericht der Hamburg-Süd 1031, S. 6. 
2 Geschäftsberich t der Hamburg-Süd 1032, S.6. - Hansa, Deutsche Schiffahrtszeitschrift 

1932, S. 570. 
3 Geschäftsbericht der Hamburg-Süd 1033, S. 5. 
r. Gesch~ftsber~cht des Norddeutschen Lloyd 1931, S. 4- 5. - Hansa, J"g. 1031, i:l. 788. 
a Geschaftsben eht des Norddeutschen Lloyd 1930, S. 5. 
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Bis Ende 1934 waren Lloyd und Hapag zu Iln gcführ 80 vH Aktieninbaber der "Hamburg­
Süd". Durch d ie betrieb lichen Abmachun gen sowie d ic kapi talmä ßige Bindung geriet 
naturgcmäß die Hamburg-Süd sehr stark in die Abhä ngigkeit dcr HapalY-Ll oyd-Unioll, 
so daß diese auf dem Südatlant ik, ii hnli ch wie in den meisten übrigen Verkehrsgebieten 
die unbedingte Fübrullg inllehatte, die " Hi1mburg-Süd " a ber trotz ihrcr Unabbängigkeit 
llaeh außen bin tatsächlich >in Teilbctrieb von H apag und Lloyd zu werden drohte, wenn 
nicht durch dic gl'llndlegende n Vcrä nderungen in den Jahrcn !lach 1933 dic La Plata­
Fa hrt ein völlig anderes Bild bekommen hüttc. Di> K 0 n z c n t r a t ion der deutscheIl 
Secschiffahrt hatte somi t t rotz des Nebeneinander von Haparr-Lloyd und Hamburg-Süd 
auch auf dem SüclatJantik einen großen Umfang a ngenommell; es war tatsächlich auch 
hier erreicht, daß c i 11 c Gruppe dic Scbiffahrtspolitik Deutscblands nach dort gestal­
tete. In wieweit diese Bewegung genützt oder geschadet hat, und ob sie im Kampf gegen 
die Kri seunot zweckmä ßig war, kann hier nicht untersucht werdcn, weil es sich dabei um 
Fragen handelt, d ie die gesamte deutsche. 'eeschi ffa hr tspolitik angchcn und Hur unter 
diesem Gesichtspunkt beurteilt werdcn können. 

D i c d c u t sc h e ll La P l a ta - IJ i e il ::; t e. 
BezügliclJ der Auf t ei l u n g d e r Di e 11 " te VOll Deutschla nd nach den Häfen 

Argentiniens in den J ahren 1930- 1932 zeigen dic Fahrplä ne fol gende Linien 1: 

Übersieht üb c r di e vo n Hambur g n ac h Argcnt ini c lI ausgehe nd c n 
d c u t s c h 0 n S c hi f f a h r t s d i o n S t e A n fan g 1930 und 1 D32 : 

H, o ut c H, oc d e r e i Häufi g k e i t 
S t a n dAn f 11 n g 1 D30 

Ha mburg- H,io de Janc iro- Bucnos Aircs . Hamburg-Süd 

H amburg- H,io de J aneil'o- Bucnos Ail'cs . Hapag 

Hambmg- Buenos Aires-Sant,a F e bzw. H,osario .Hl1p<tg 
bzw. Bah i:L Bla nc:1 

Hamburg- Hio de J',tnCil'O- 13UCIl OS Ail'cS Norddeutschor Lloyd 
(- RoslLrio) 

S t a n dAn fan g 1932 
Ha mburg- Hio de Janc il'o- Buenos Au·os. 

R<tl11burg- H,io dc .fl1neiro- Buenos Ail'cs. 

Hal11burg- Buenos Aires (- R osl1l'io)- Sltnt<L Fe . 

H al11burg- Buonos Ail'os- Bahia Blanca 

Hamburg- Bucnos Ail'cs ..... 

Harn burg- Ducllos Ail'cs- l{osal'io. 

H a mburg-Süd 

Hapag 

Hapa.g 

H apag 

NOl'cld. Lloyd 

NOl·dd. Lloyd 

P. und F. 
wöchentlich 

P. und F. 
1O- 14titgig 

l~. 

14tiigig 

P. und F. 
2- 3 wöchentl. 

P. undF. 
14titgig 

P. undF. 
2- 3wöchentl. 

F. 
18- 20tägig 

F. 
'1- 6 wöchentl. 

P. undF. 
4 wöchentlich 

F. 
4- 6 wöcheutl. 

Das Jahr 1930 i3 ta nd, was die H äufigkeit der von dem größten dcutschen Hafen, 
Hamburg, nach Argentinien ausgchenden Routen betrifft, noch ganz unter der Einwir­
kung der voraufgegangenen günl:ltigcn Jahre. Verglichen mit dell Verhältnissen des Jab­
res 1926 war einc Verdichtung der Abfahrten auf allen Linien festzustellen. Die "Ham­
burg-Süd" konnte nach Inbetriebnahme verschiedener großer Motorschiffe ihren Fracht-

1 Wirtschaftsdiellst: Beilage "Hamburgs ausgehender Dienst.". Anfallg 1930 bzw. 1932. 
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und Passagierdiell l:lt nach BueHos Aires an Stelle eines 14:tägigen in einen 8tägigen UIll ­

wandeln. Eine Intensivierung des Verkehrs zwischen Hamburg und den argentinischen 
Häfen bewirktc auch die Hapag, die eine Reihe leistungsfähiger Dampfer und Motor­
schiffe im Passagier- und Fmchtverkehr neu eingesctzt hatte und damit zu einer Fahrt­
verkürzung beitrug. WährelId im Schnellverkebr Hamburg- Bucllos Aires die Abfahrten 
in 10- 14:tägigen Abständen crfolgten, betrieb die Hapag eille zweite Linie zu den argen­
tinischen Außenhäfen Rosario und Bahia Blanca hauptsächlich für den Güterverkehr in 
zweiwöchentlichem. Abstand. Nicht in dem Maße wie Hamburg-Süd und Ha.pa.g kOllnte 
der Norddeutsche Lloyd seine Fahrten im La Plata-Gebiet ausdehnen, er behielt seinen 
14tägigen bis drei wöchentlichen Dienst von llamburg bzw. Bremerhavcn llach Buenos 
Aires ähnlich dem Stand von 1926 bei und trat, da er keine nellCll Schiffe auf sein l' La 
Plata-Linie eingesetzt hatte, hinter den beiden andcren Gesellschaf.ten zurück ; dagegen 
hatte er in der Bmsilfahrt eine stärkere Stellullg inne. 

Die erfreu liche Aufwärtsentwicklung der deutschen La Plata-Fahrt brach mit der 
Krise jäh ab. Zwar wurde wiihrend des Jahres 1930 und zu Beginn 1931 dcr Dicnst im 
ganzen uneingeschränkt weiter geführt ; als man a ber zur Überzeugung gelaugt war, dal3 
die Schrumpfungsersclteinungen llicht von vorübergehender Natur se ien, entschloß man 
sich zwecks Kostensenkung zu erheblichen Bctriebseinschrällkullgen. Zu Anfang 1932 
sehen wir dementsprechend eine wesentliche Einschränkung der von Hamburg llach 
Argentinien abgehcnden Dienste: Die "Hamburg-Süd" verminderte ihren Passagier­
Frachtdienst auf die Hälfte, aus wöchentlichen Abfabrten wurden 14:tägige ; infolgedessen 
mußte ein großer '.I.'eil der Schiffe aufgelegt werden, unter anderem auch die "Cap Polouio", 
nachdem sie zehn J ahre hindurch a ls eines der ersten größeren Schiffe kurz lIach Kriegs­
ende die deutsche Flagge auf dem Südatla ntik gezeigt hatte . Auch die Hapag sah sich zn 
Betriebseinschränkungen gezwungen; ihr Personen- und Frachtdienst nach Buenos Aires 
wurde nur noch in zwei- bis drei wöchentlichen Abständen durchgeführt, der Frachtdienst 
zu den argentinischen Außenhäfen in dreiwöchentlicher Folge, der Hafen Bahia Blaue" 
wurde sogar nur in Abständen von 4--6 Wochen angelaufen. Der Norddeutsche Lloyd 
verharrte in der Zeit von 1930- 1932 im ganzen auf seinelTl ursprünglichen Stand; neu 
war lediglich eine Tcilung in einen Passagier- und Frachtdienst nach Buenos Aires alle 
viel' Wochen und in einen Frachtdienst über Buenos Aires hinaus IIach l{osario ebenfalls 
alle 4--6 Wochen, so da ß sich ähn lich 1930 zusammen eine Verbindung zum La Plata im 
Abstand von 2- 2Y2 Wochen ergab. 

Nicht nur ein vergleichender Überblick über die Häufigkeit der Schiffsabfahrten von 
Hamburg Ilach den La Plata-Häfen in den Jahren 1930 und 1932 verdeutlicht den krisen­
bedingten Verkehrsrückgang, auch die Zahlen der deutschen Seeschiffahrtsstatistik 1930 
bis 1933 sprechen eine deutliche Sprache: (s. Tab. S. 122.) 

Die absteigende Linie, die sich bereits 1929 im deutsch-argentinisehen Seeverkehr 
zeigte, setzte sich 1930 und in den folgenden Jahren erst recht for t, und zwar war der 
Rückgang stärker bei den von drüben ankommenden Schiffen al s um gekehrt. Die Zah I 
der nach Argentinien ausgehenden Schiffe, die von 1928- 1929 einen nur geringen Rück­
gang erfahren hattc, hielt sich auch im folgenden Jahr auf noch beacht licher Höhe. Durch 
den scharfen Rückgang der ankommcnden Tonnage auf der einen Seite - bedingt durch 
schlechtcre Ernteergebnisse und die Tendenz zur Drosselung der LcbensmitteleinEuh r 
deutscherseits usw. - und durch das Beharren des ausgehenden Verkehrs auf dem Stand 
Von 1928/29 andererseits, ergab sich eine Annäherung VOll angekommenem und abge­
gangenem Schiffsraum. Das ist um so bcachtlieher, als zuvor die von Argentinien ange­
kommenen Schiffe zahlen- und raummä13ig stets die in entgegengcsdzter l{ichtung fah­
renden übertrafen. Diesc Angleichung läßt erkennen, daJ3 1930 in geringerem Umfang 
voluminöse Rohstoffe und Lebensmittel über deutsche Häfen eingeführt wurden. Diese 
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Statist ik d es deut sc h -arge n t ini sc h e n ~eeve rkehr s 
i 11 cl e il.] a h 1" e 11 J 930- ] 933 l . 

I n cl c u t s c 11 e n H i.i, f e n von A r g c n t i 11 i e J1 a n g e k o m 111 e n e S c h i f f e. , . 

Schiffe I NH,T Sehiffe NRT 

wao H'31 

T nsgeslllll t· 28i:J 1 llJ2565 315 13113370 
deutsche 159 85ü706 152 80662!) 
britische 3ii 13'1 G31 54 160119 
niederlii,ndische 47 153711 49 159064 
französische . 25 14G 480 12 71499 
portugicsiscllC 3 99ÜO 6 22922 
spanische 1 2079 8 27761 
italienische 5 17214 10 34712 
griechische 3 8273 12 32646 
deutscher F'laggenantei l am Gesamtverkehr I 63,8 vR ,. 09,6 vH 

J!J32 1\)33 
Insgesamt 2J1 L 033 467 L7ö 866181 

deutsche 106 GOß 459 90 589 130 
britische 49 l4ü 462 15 448(14 
niederländi sche 42 138898 :39 126522 
französische. 1 6007 2 12382 
portugiesische . 4 14451 9 35145 
italienische 7 22995 4 12088 
griechische 12 33109 10 29505 
deutscher Flaggenanteil am Gesamtvcl'kehr 58,7 vH 68vH 

_. 
J u s d e u t sc I e n H .. f e n n ac h Ar Cf e n ti n i e n a u s g e g a n ge n e S ch i f f e. a . I:> 

deuiso he 
briti sche 
niederhLndi schc 
französische . 
spanische 
portugiesische 
deutscher F la y gg 

deutscho . . . 
britischc . . . 
niederländische 
französische . . 
portugiesische . 
italienische . . 

ltlsgesRmt 

enantoil am Gcsaml.vel'ke ln· 

Tnsgesamt 

f)c hiffc 

272 
159 

7 
52 
20 
11 
11 

1n;; 
102 

7 
44 
22 
10 
3 

I NR'J.' 

lOaO 

13220J5 
S8 1520 
25 840 

lü7 972 
172403 
26883 
39781 

ül:i ,7 vH 

W32 
!.l!}-l507 
63056ü 
17088 

1440UÜ 
134 83ß 
3575S 
10 734 

68,4 vH deutscher ]'ütggenanteil all1 Gesal11tverkchr 

Schiffc 

215 
117 

1 
4G 
22 
10 
12 

17H 
103 

1 
38 
22 

7 

I NRT 

JI)H1 

I 1050576 
680546 

3173 
139797 
134744 
25121 
45759 

60,5 vH 

waa 
1)452-l2 
ü43123 

2883 
128044 
134483 
27578 

G8 vH 

1 Statistik des Deutschen Reiches, Bnml 396, II; 425 ,}~; 436, H . und ~4ü, ![: ~io Se~ ­
schiffahrt im Jahre 1930 bzw. 1031 b7.w. 1932 b7.w. 1933. I od Ir : SclllffsvCl keln ubel See 111 

den deutschen HMen, :'3. 12ff. bzw_ 18ff. bzw. 19ff. bzw. lOH. 
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Tatsache hat a uf die Gestaltung des Vel'kehl'f> und auf dessen AuHeilung auf die einzelnen 
Nationen rückgew il' ld, und zwar derart, daß die stärksten Rückschläge die Länder aufzu­
weisen hatten, di e in der freien Fa hrt l\hssengliter in der einen Richtung von Argentinien 
nach Deutschland transportierten , während auf der anderen Seite die Länder, die regel ­
mäßige LiniendieJl!'lte zwil,;chen unseren H itfen und den argentinischen betrieben, die vor 
allem auch für die Ausfuhr amI Deutschland den nötigen Schiffsraum stell ten, noch einen 
besseren Stand hattell und diesen Verkehr auch 1930 im früheren Umfang aufrecht erhal­
ten konnten. Dementsprechend schlossen Deutschland, Holland und Frankreich ohne 
allzugroße Einbuße das Jahr] 930 ab, während EJlgland und Griechenland größere Ver­
luste erlitten. Der deutsche Anteil an der Argentinienfahrt hob sich in Richtung nach 
Deutschland hauptsächlich infolge des Rü ckgangs des englischen Anteils von 55vH im 
Jahre 1929 auf fast 64 vH 1930, während in umgekehrter Richtung die deutsche Flagge ihn' 
Stellung mit 66- 67 vH halten konnt-c . 

Im folgenden J ahr 1931 tmt, was den Verkehr Argentinien- Deutschland betrifft, 
eine gegenläufige Entwicklung ein: Zahlenmä ßig ist eine unbedeutende Verkehrsbelebung 
zu beobachten, da offenbar durch erhöhte Bezüge Deutschlands an Massengütern ein 
vermehrter Schiffsraum zu deren Transport benötigt wurde, und zwar wieder einseitig 
in einer Richtung; eine Erhöhung erfuhr daher der englische Anteil, in geringerem Um­
fang auch der holländische, spanische und portugiesische, während die deutsche Flagge 
sowie die französische weniger stark als 1930 vertreten waren. Rückläufig entwickelte sich 
der Schiffsverkehr in umgekehrter Richtung, wesentlich bedingt durch die Beschränkung 
der Fertigwareneinfuhr der meisten südamerikanischen Länder. Auch sahen wir bereits, 
daß die deutschen LinienreedereieIl dazu übergingen, ihre Abfahrtshäufigkeit zu be­
Schrä nken, und so rn.it dem Rückgang der zu befördernden Güter Schritt hielten. Infolge­
dessen sank die Zah l der Abfahrten deutscher Sch iffe von 159 mit 881500 NR'l' im Jahrc 
1930 auf 117 mit 680 500 NRT 1931. Aber auch fast alle übrigen Länder erfuhren Rück­
schläge, wenn auch nicht in dem Umfang, wie sie bei uns sich zeigten, so daß der deutsche 
Antei l von 66,7 vH auf 60,5 vH sank. Man erkennt aus dieser Verschlechterung der an­
teilsmäßigen Stcllung der deutschen Flagge, daß unsere Seereedereien stärker als die 
anderer Länder schon 1931 sich den durch d ie Krisenlage bedingten Anderungen anzu­
passen gezwungen waren, da ihre Lage schwieriger war als die vieler anderer Länder, 
deren Seefahrt durch Währungsmaßnahmen und Subventionen wettbewerbsfähiger ge­
macht wurde. 

Die J ahre 1932 und 1933 standen voll und ganz unter dem Einfluß der weltwirt­
schaftlichen Schrumpfung, so daß der Verkehr gegenüber dem der beiden Vorjahre in 
gleicher Weise in beiden Richtungen sank, wobei die Zahl der bei uns ankommenden 
Schiffe den stärkeren Rückgang erfuhr: nämlich von 315 mit 1 353000 NRT 1931 auf 
nur noch 175 und 866000 NRT 1933, so daß im J ahre 1933 raumll1iißig die Tonnage der 
aus Argentinien angekomm 'nen Schiffe die der nach dort abgega.ngenen unterschritt. 
Waren 1932 innerhalb der Reihe der ankornmenden Schiffe außer den deutschen noch 
englische, niederländische, griechische in größerer Zahl zu finden, so sank im fol genden 
Jahr der Anteil nicht-deutscher Schiffe - voran der ellglischen - ganz erheblich, wäh­
rend sich die Zahl der deutschen zwar auch, aber nicht in gleicllCll1 Umfang verminderte, 
so daß sich unser lilaggenanteil von 58,7 vH 1932 auf 68 vH 1933 verbessern konnte. In 
der Gegenrichtung stieg der deutsche Flaggenantei l von 63,4 v H auf gleichfall s 68 vH 
(von 631 000 NRT 1932 auf 643 000 NRT 1933). 

Die S t e ll u n g d e r d e u t s c h e n 11' 1 a g gei 111 L a P I a ta - Ver k e h 1'. 

Insgesamt war die Lage cles La PIata-Verkehrs in der ersten Zeit der Weltwirtschafts­
krise, hervorgerufen durch die Ausfuhrgestaltung Argentiniens im Jahre 1931, relativ 
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"b die LI1 Plata-Häfen in den 
giinstig, Folgende Zahlen zeigen die Güterbewegung u er 
Jahren 1930 und 193 1 in 1000 t 1: 

Unterschied 1031 
1930 1031 gegen 1030 

Einfuhr, .. " 123G4 8 847 - 3517 
Ausfu hr , ' ' " lL 028 18 477 + 7449 

" n.ls sie in eine Zeit ::lonstiger a llgemeiner übe 
])icsc Zunahmc ii-l t um .. O beachteni-lwc rter, ,'," 3 ;"2 M']] t oder 28vl 

, (f' ,I Dern ElIlluhlTuekcrn. ng von ,l> I, 
seelseher Vcrkehrssch1'ump 'LlIl g le, '1

" 
I' t ,1 'eh die starl- vcrrinO'erte Kohlen " 0 ' ,tliehcn Tel uec 111 (' uUI' ' b " O'eO'enubel' 193 - zu emel1l wesen b I ' 74 Mill t O'egermber, 

b , b 'cl ' It '0 !froße Ausfuhrver me Hung von, . b , 
eInfuhr - steht eIne gut oppe , S t? ' H' d t La Pl ata-Güterverkehrs (Em-
E ' f.." 393i\f Il t oder l7v esgesa m en , " ' , 
'Ille ,~ te l gerLln g vo n , " . I, " , 193 1 I ' ll ete eine beacht liche Ausnahmeerschellluug. 

LInd Aus luhr) in einem Krl scllphr WIC ' ß, )I al t ' ,I e;lfTcn hervorcreru(enen Belebung 
I d 1 I I' Y hiffunO' "1'0 er e relLcrn ' b ' b R 

h ll er l urCll lC er::lC b b 11 cl 11 'clinlTs nichtteil da die deutschen ' ee-
d L PI V 1 h J931 ahm ])cutSC l a n a er b ' , 't 

es a ata- Cl' ,e 1's , 0 , " ' h I? 'n.chtenm;irl -ten inf.ol"e der Knsenno , 
d ' l ' " ' L den ar lTentll1lSC en I " , b S erelellllc gunstlge age n.n , 'b , , ' b , fn.nd nicht ausnutzen konnten. 0 
in der sich die deutsche f::)eeseblf[ahrt Im ganzen e' l ' 96 M'Il NR'!' L930 auf 79 

t ' I I ·O\, Plat n.- YerkeH von , I " , , 
sank deI.' deutsche F ln.gge nan el a ll1 ..J

I
' l' ' t, cl ' deutsche J?]amye ihren zweiten Plat~, 

u' ll N'V[" f I d J hr ' dennoc 1 ,Olln c le· Ob , ' I' lY.Ll , J.'\, Im ,ogen en a, .' 1 tt > beh n. upten we lln n.uchclLelta lenl-
I . ' ' d 'vVelt l-n err - ll1ne 1n. e," G ' (en Sle SClt 1928 - wIe vor e111 ' I I 2 1932 rrelan';' es d n.nn ltn.lien und n e-
sehe und die gr iechische ihr recht nn. )ye 

(111 J11
h
en . "b rflü(Yell~ wIe die folcrende Tabelle 

1 cl ' I Platn. er (C r zu u e b ' b chenland , Deutsch n. ll Im ,..Ja ' -
zeigt :I : 

t 0 il 0 'L m L n 1:' l a ta - V 0 l' k 0 h r. " l agge nan ' , 

In % des einkommenden 
GOSfLmtvorkohrs 

io'lagge 
IH30 I 1H31 1!)32 1!)31J 

Großbritann icn 43,4 44,3 43,5 37,1 
7,6 7,5 8,3 10,3 

Italien 2,6 7,6 6,4 9,1 
Griechenland 
Deutschland, 9,7 8,3 5,7 7,3 

6,5 6,1 5,4 5,B 
Vereinigte Staaten 

5,0 5,0 5,2 4,7 
Frankreich 4,G 4,1 5,2 3,5 
Norwegen 4,0 4,8 4,2 4,2 
Holland 14,8 12,3 lG,l 17,9 
f:lon stige Sta,.ten 

100 \ 100 100 \ 100 
Zusa.rn rnen 

, , ß T 'I auf die . S 111 der deutschen Fln.gge Ist zum gro en el , 
Die Yersehleehterung der , t e ud I g t h R edereien zur Rn.tionalisierung der Ab-

bereits erwähnten Maßnahmen der e~ SIe efl.~ 1 e D J'ollr 1933 brachte weitere Ver-
f A t" s zurue(zu UHeJl as U d 

fahrten zu den Hä en rgen H11~n ,' L ' PI t Verkehrs ' H ervorzuheben ist, dn.ß er 
sc, hiebungen in den J?]n.ggenantCllen d?s Ja

l 
a
19

a3-2 'de~~uf 7] vH imdn.rauffolgenden 
']) hl d 5 7 v H Iln n. He WIe", , d 

Hundertsatz , eu tsc n.ll s von , hl 1 , eh 1'1 ieht se inen früheren Platz in er 
J' h ' I GI ' h ' 11 rrelang e::l Deutsc a uc no " , h Fl a r stl eg ' , ele wo 1 ,b , ' 1 d eh die griechische und itn.liemsc e ' agge 
Rangliste der Na.tionen wlOder zu errelC len , a n. u 
erbebliche Zunahmen zu verzeichnen hattell. 

1 Hans,L, J ahrg'lIlg 1932.' f:l, 707. 'lI ,'I I nmer in Buenos Aires für das zweite Halb-
2 Wirtscllltftsbericht der Deutschen ,.nue s {/11 

jahr 1931, S. 41- 43, 2 
3 H,.nsa, Jg, 1933. S, 399- 400; 1935, S. G7 . 
4 H,msa, J'g. 1034, S.312. 
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5. Die Entwicklung der deutschen La Plata-Schiffahrt seit dem Jahre 1934. 

Di e 0 l' g a n i s a tor i s ehe N e u 0 r d nun g d es d e u t s ehe n L i n i e n-
ver k e hr s mit Arg e n tin i e n . 

Das wichtigste Ereignis in der deutschen La Pln. ta-Fahrt der letzten Jahre ist die 
/ g ani s atorisehe N e u ges t a ltung der Linienfn.hrt zur O s t­
f ü s t e Süd a m e r i k a s im Rahmen der Aufgliederung der Hapag-Lloyd-Union. 
\'ür den deutschen Argentinienverkehr brachte die DureMührung dieser Maßnahmen 
',ine gänzliche Umgestaltung der früheren Verhältnisse, indem die Hapag-Lloyd-Union 
völlig aus diesem Verkehrsgebiet ausschied und es der wieder verselbständigten 
"Hamburg-Süd" zur alleinigen Befahrung überließ. Da die Maßnahmen zur Neu­
ordnung der deutschen Südn.tlantikfn.hrt 1934/35 von tiefgreifender Wirkung waren, 
erscheint es angebracht, die einzelnen Entwicklungsstufen hier näher zu behn.ndcln. 

"Yie erwähnt, wn.ren bereits während der Krise 11'orderungen nn.ch völliger Neuord­
nung der deutschen Seesehiffn.hrt laut geworden, nachdem der Unionsvertrag von 1930 
infolge des schnellen Verfalls der weltwirtschaftlichen Austansehbeziehungen seit dieser 
Zeit nicht die gewünschten Erfolge gebracht hatte. Die Bestrebungen nach Lockerung 
oder sogar völliger Lösung der Hn.pag-Lloyd-Union gewn.nnennach der Machtübernahme 
durch den Nationalsozin.lismus erneut an Boden, 1933 wurden von zuständiger Stelle die 
Fragen betreffend die Reorganisation der Schiffahrt eingehend untersucht, um entspre­
chende Vorschläge der Reichsregierung unterbreiten zu können. Vor allem gewann der 
Plan des regierenden Bürgermeisters von Hamburg, K r 0 g man n , große Beachtung. 

Der "K I.' 0 g man n - P 1 a n" wurde bereits April 1933 der Öffentlichkeit bekannt 
und enthielt folgende Grundgedanken 1: Sein H auptziel war die Stützung der deutschen 
Seeschiffn.hrt im Konkurrenzkampf gegen ausländische subventionierte Reedereien. Die 
Mittel zur Erreichung dieses Ziels waren einmal f i n a n z i e 11 e r Art, sodann eine 
Re 0 r g a n i s a t ion des gesamten deutschen Seeschiffahrtsbetriebes. Sie sollte die 
fehlerhafte überkonzentratioll bei Hn.pag und Lloyd durch eine Auflockerunrr rückrränO'ilT 
machen, wei l jene zu Schwerfälligkeit und Unübersichtlichkeit des Betricbes g~führthn.tte~ 
Betreffs Durchführung der Auflockerung und Vereinfachung in der Betriebsfiihrunrr war 
Krogmn.nn der Ansicht, daß dieses Ziel llur dann erreicht werden könne, wenn di~ ein­
zelnen, Reedereien unter gleichen Voraussetzungen und Bedingungen n.rbeiten könnten. 
1?as wlederUl:l !?elänge, :ve~n eine Verselb,st ändigung der von Hapag und Lloyd kontrol­
h.er~en u,nd lmt lhnen fUSlOlllerten Reedereien durchgeführt werde, Zu diesem Zweck sollte 
eme reg1?nal~ Aufteilung der einzelnen Verkehrsgebiete der Welt n.n die Reedereien er­
fol gen, die diese Linien mn wirtsehn.ftlichsten betreiben könnten. Das Kernstück des 
"Kro~rnann-Planes" wn.r die Auflockerung der H n.pn.g-Lloyd-Ullion mit gleichzeitiger 
A~lftellung der Verkehrsgebiete n.n die einzelnen, in sich selbständirren deutschen Reede-
reien I m d t h ' . h S b 

V 
:. e u s e - n. I' gen tin 1 see n e e ver k ehr sn.h der Plan eine 

eremlrrunrr des b1'sl' . d d' "D d' t d h f"h D' . d b b ' ,Ier von en rel n ee ere1en ge rennt ure ge u rten 1enstes m er 

VHn.~dhder "Hamburg-Süd" vor, während Hapag-Lloyd aus dem Süd atlantik-La Plata­
er ce ,r aUSzuscheiden hätten. 

. ~le ~ erhandlungen betreffend die Ausgliederung der Südamerika-Ostküstenfn.hrt 
~;~~cf e~ en Schiffahrtskreisen und der Reichsregierung, die 1933 begonnen hatten und 

o~tgesetzt wurden, führten Ende des Jahres zu einem Abschluß dergestalt, daß die 
B r as 11- und Arg e nt i nie n f a h r t, wie es der "Krogmann-Plan" vorsah, 
a u s d e m Verband der Hapag - Lloyd-Union n.u sgeg li edert 
u n cl auf cl i e "H n. m bur g - Süd" üb e I.' t rag e n wurde. Für die Ausgestal-

1 Hamburger FremdenbI,.tt, Nr.11411 vom 25. April 1933. 
Zel tsehr. t. Verkchrswlssenschntt. 15 . hllfg. Heft 2. 9 
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tung des übrigen Verkehrs nach Amerika und der sonstigen Welt wurde der neue Hapag­
Lloyd-Unionsvertrag vom 1. 2. 1935 maßgebend. 

Die L e i t g e dan k e n 1, die den A u s g I i e der u n g s ver h a n d I u n gell 
zugrunde lagen, wnriß Staatsrat E ß b e r ger, der Führer der deutschen Seeschiffahrt, 
wie folgt: Die Neuordnung der deutschen übersee-Schiffahrt habe sich aus der zwinge1l-

den Erkenntnis ergeben, daß große Konzerngebi lde für die Seefahrt auf die Dauer untI.lg­
bar seien_ Hier sei daher der Reichsregierung die Aufgabe erwachsen, regelnd einzugreift'1l 
und auf dem Wege der Dezentralisation der Hapag-Lloyd-Union eine Reihe von Einze, 
unternehmungen zu schaffen. Von allen Dezentralisierungsmaßnahmen seien die des Süd · 
atlantikverkehrs am weitesten gediehen gewesen, so daß deren praktische Durchführung 
rasch erfolgen könnte . Nach übergabe der ausgegliederten Brasil- und La Plata-Dienste 
an die "Hamburg-Süd" verblieben für Hapag und Lloyd noeh weite Betätigullgsmöglich­
keiten, so daß diesen kein Schaden, der gesamten deutschen Wirtschaft aber großer Nutzen 
erwachse. 

Die Zusammenfassung der Linien der drei deutschen Reedereien zu einem Dienst 
unter Führung und Flagge der "Hamburg-Süd" zog eine Reihe b e tri e bl ich e r 
Maß nah m e n nach sich. Das bislang in der Südamerikafahrt beschäftigte Schiffs­
material von Hapag und Lloyd wurde, entsprechend den Vereinbarungen über die Aus­
gliederung dieses Dienstes aus der Union, z. T. der "Hamburg-Siid" übergeben. Bei der 
überführung stellte sich eine Schwierigkeit heraus, nämlich daß die Sehiffe des Lloyd mit 
ihrem Heimathafen Bremen jetzt nach Hamburg hätten überführt werden müssen, wo­
gegen die Bremer Schiffahrtskreise naturgemäß heft igen Einspruch erhoben. Infolge­
dessen wurde in den übergabevertrag die Bestimmung aufgenommen, daß die Schiffe des 
Norddeutschen Lloyd, die bisher unter dessen Flagge im Südatlantikdienst gestanden 
hatten, auch fürderhin in Bremen beheimatet sein sollten, selbst wenn sie nunmehr unter 
der Flagge der "Hamburg-Süd" fuhren. Weiter wurde die Vereinbarung getroffen, aUe 
für diese notwendigen Schiffsreparaturen im Wesergebiet zu erledigen; schließlich mußte 
sich die HSDG. verpflichten, die Weserhäfen - im wesentlichen also Bremerhaven -
genau so häufig anzulaufen wie es unter der R egie des Lloyd geschehen war. 

Dem übergabevertrag entsprechend gingen die Schiffe von Hapag und Lloyd, soweit 
sie den La Plata-Brasil-Dienst versahen, teilweise an die "Hamburg-Süd" über, z.l'· 
wurden sie, sofern sie bei ihren bisherigen Besitzern verblieben, auf andere Linien gesetzt 
oder aber, wenn es sich um ältere Fahrzeuge handelte, aufgelegt bzw. verkauft. Von den 
Hapagschiffen wechselten u. a . den Besitzer die drei Schiffe MjS. "General Osorio", 
D. "General Artigas" und D. "General San Martin" , die nunmehr unter der Flagge der 
HSDG. ihr ursprüngliches Verkehrsgebiet weiter befahren. Vom No I' d d e u t sc he n 
LI 0 Y d ging u. a. der Dampfer "Madrid" an die "Hamburg-Süd" über. 

Sofort entfaltete die "Hamburg-Süd" eine rege Tätigkeit, um die nunmehr in ihrer 
Hand vereinigten Siidamerika-Ostküstenlinien zur vollsten Zufriedenheit ihrer Kund­
schaft zu betreiben. Erschwerend wirkte sich als bald der Umstand aus, daß die "Hamburg­
Süd" trotz der zahlreichen Neuerwerbungen von Fahrzeugen Mangel an Schiffsraum ver­
spürte und darum zwei Frachtdampfer chartern mußte, um den Verkehr ordnungsmäßig 
durchführen zu können. Um diesem übelstand abzuhelfen und um gleichzeitig die Flotte 
y.u moder~isieren, Clltschloß sich die Gesellschaft, drei Motorschiffe in Auftrag zu geben, 
d~ren Indlenststellung 1936 erfolgte. Es sind dies die Frachtschiffe "Belgrano", "Monte­
VIdeo:' und "Porto Alegre", die zunächst auf der Siidbrasil-Linie eingesetzt wurden, deren 
techmsche Einrichtungen jedoch so getroffen sind, daß sie auch im La Plata-Verkehr Ver­
wendung finden können 2. 

1 Deutsche Verkehrsnachrichten, Jg. Hl34, Nr. 97 . - Hansa, JOg. 1934, S. 1255 u. 1740. 
2 Hansa, Jg. 1936, S. 2295 ff. 
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Durch die übernahme der Hapag-Lloyd-Schiffe sowie durch die Neubauten von 
1936 v:ergrö?ert~ sich gegel~über dem J ahr 1933 der Flottenbestand der "Hamburg-Süd " 
erheblIch, eme Tatsache, dle durch nachfolgende Zahlen deutlich wird 1: 

am 31. Dezember 1933. 
" 31. Dezember Hl34. 
" 31. Dezember 1935. 
" 31. Dezember 1936. 

Zahl d. Schiffe 

17 
25 
36 
44 

BRT 
insgesamt 
204195 
252719 
302061 
349448 

Der Verkehr mit Argentinien und Brasilien entwickelte sich 1936 bei gedriickten 
~i'racht.raten erheblich, so daß die gesamte vergrößerte Flotte Beschäftigung fand und dar­
uber h~naus sogar noch Charterdampfer in Dienst gestellt wurden. 

. DlC Ge s c h ä f t s a b s ch I Ü s s e der "Hamburg-Siid" für die Jahre 1934-1936 2 

Wlesen ein gegenüber den Vorjahren wesentlich günstigeres Bild auf. Die schon erwähnte 
mengenmäßige Steigerung des Frachtverkehrs mit Südamerika insbesondere im letzten 
Jahr erhöhte die Betriebsgewinne, so daß es der Reederei möglich wurde, notwendig ge­
wordene Abschreibungen nunmehr vorzunehmen. Mußte daher zwar auch noch 1936 auf 
die Ausschüttung einer Dividende verzichtet werden, so ist es andererseits als erfreulich 
zu bezeichnen, daß infolge der konjunkturellen Aufwärtsbewegung des deutschen Han­
dels und der Intensivierung unserer Beziehungen gerade im Verkehr mit Südamerika eine 
ursprünglich als notwendig erschienene Sanierung der Reederei nicht zu erfolgen brauchte. 

Di e Di e n s t e z w i s c h e nD e u t s ch I a n dun dAr gen tin i e n. 
Die "Hamburg-8üd" mußte nach Vereinigung der La Plata-Linien in ihrer Hand 

dazu übergehen, die Verkehrsdichte zu verstärken; galt es doch, die bisher von drei Ree­
dereien einzeln betriebenen Dienste ab 1935 nunmehr allein zu verwalten. Inwieweit das 
geschah, zeigt eine übersicht über die Auf teilung und Häufigkeit der deutschen La Plata­
Fahrt vor und nach der Zusammenlegung 3. 

Als Passagier- und Frachtschnelldienst besteht ab Anfang 1935 eine wöchentliche 
Verbindung, die durch die Schiffe der "Hamburg-Süd" aufrecht erhalten wird. Sie laufen 
die wichtigsten Häfen Brasiliens an, ferner den Hafen Montevideo; Endpunkt ist Buenos 
Aires. Dieser Schnelldienst entstand 1934 nach der Zusammenlegung aus der 14tägigen 
Verbindung der "Hamburg-Süd" sowie der 1O- 14tägigen der Hapag und wird heute 
unter einheitlicher Flagge mit den Schnellschiffen der HSDG. ("Cap"- und "Monte"­
Klasse) und den von der Hapag ("G eneral"-Klasse) stammenden ausgeführt. Oft ergibt 

üb e r s icht üb e r die von Hambllr g nach den La Pl a ta-Häfen aus-
geh e nd e nd e u t s ehe n Se h i f f a h r t s di e n s t e 1934- 1936. 

Route Reed e r e i Häufigk e it 
S tu, n dAn ja n g 1934 

Hamburg-Rio de Janeiro-Buenos Aires Hamburg-Süd P. und F. 
14tägig 

Hamburg- Montevideo-Buenos Aires Hapag 

Hamburg-Montevideo-Buenos Aires-Santa Fe Hapag 
-Rosario 

Hamburg-Montevideo- Buenos Aires. . . . . . Norddeutscher Lloyd 

P. und F. 
10- 14tägig 

F. 
monatlich 
P. und F. 

3wöchentlieh 

1 Geschäftsberichte der "Hamburg-Süd" für die Jahre 1933- 1936. 
2 Geschäftsberichte der "Hamburg-Süd" für die Jahre 1934- 1936. 
a Wirtschaftsdienst: Beilage "Ibmburgs ausgehender Dienst", Anfang 1934 bis 1936. 

9· 
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--------------------------------------------------------------~'-

S t a n d A n f a n g 1035 
Hamburg-Rio de Janeiro-Buenos Aircs . . . . Hamburg-Süd P . und F. 

Schnellfahrt 
8tägig 

---------------------------------------------~--~--~~--------~~~'-Hamburg-Montevideo-Buenos Aires . . . , , , Harn burg-Süd F. 
14tägig 

----------------------------------------------------------------~~~'-
S t a n d A n f a n g 1936 

Harnburg-Rio de J aneiro-Buenos Aires . . , . Harnburg-Süd P. und F. 
Scbnellfabrt 

8tägig 
--------------------------------~------,--~--~--=-~------~~~~'-Hamburg-Buenos Aircs-Rosario-Santa Fe- Hamburg-Süd F. 

Bahia-Blanca lOtii.gig 
-----=~~~~~------------------------------------------------~~~-'-
sich bei reichlichem Ladungsangebot die Notwend igkeit, durch Einsatz anderer Schiffs_ 
einheiten diesen Dienst noch zu verstärken, Ne ben dieser Passagier- und l~'racht-Schn(\ll_ 
Linie unterhält die " H amburg-Süd" heute noch cinc reine F rachtlinie von Hamburg ........ 
Bremen ausgehend zu den H äfen Montevideo- Bucnos Aires und darüber hinaus nach 
Santa Fe und Rosario sowie bei Bedarf nach Babia Blanca. Die Abfahrten erfolgt(\n 
ursprünglich in 14tägigen Abständen, jedoch stellte sich im Vcrlauf des J ahres 1935 die 
Notwendigkeit heraus, sie schon im lOtägigen Abstand crfolgen zu lassen \ so daß also 
heute, im ganzen genommen , a lle 4--5 Tage ein deu tsches Schiff im Liniendienst nach 
Argent inien in See geht . Um a llen Anforderungen bei der Beförderung von Gefrierfleisch 
aus Argentinien nach Deu tschland zu entsprechen, kaufte die " H amburg-Süd" 1936 
fünf Frachtschiffe mit Gefrierladungs-Einrichtung und setzte diese auf der La Plata_ 
Frachtlinie ein 2, 

Der Vollständigkeit ha lber muß darauf hingewiescn werden , daß während des Jahres 
1935 noch cine zwcite deutsche R eederei in freier Fahrt zeitweise die argentiuischen Häfen 
anlief 3. Die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft "Hansa" war nämlich vorübergehend 
wieder in der Südarnerikafahrt tä tig, und zwar nahmen ihre Schiffe im Trampverkehr 
auf der Rückreise von Südasien Ladung von den La Pla ta-Häfen nach Deutschland mit. 

Zu den deutschcn Liniendiensten, ausgefü,hrt durch die " Hamburg-Süd", traten 
noch die einiaer au s I ä n di s c h e r R eedereien 4 : 

b 

Di e a u s l ä ndi sc h e n Lini e nf a llrt e n ab H a mbur g n ac h Ar ge ntini e n 
zu B eg i n n d es J a h r e 8 1936. 

R o u t e 

Hamburg-lVIontevideo-Buenos Aires 

Harnburg- Buenos Aires-Rosario- Santa Fe 
Btthia Blanca 

R ee d e r e i 

. Rotterdam-Südarnerika­
Linie (NV. van Nievelt Gou­

driaan en Co's) 
Kgl. Holländischer Lloyd 

Häufig­
F l a gge keit 

holld. 14tägig 

holle!. 14tägig 

Harn burg-Montevid.eo-Buenos A ires . ....:.,. -=-' -=-___ C;;:,l:.:.l;;:,aI::..!:·g1.:e.:u.:.:rs:..:.R::::e:.::u:.:..:n..::is::...-. ____ ~f I~·a:::n~z::... __ ...::1;:::4;::ta:::J" g~i2..g 
Hamburg-Buenos Aires-Rosario-Santa Fe HavenlineNV. Gebr. v.Udells holld. 14tägig 

Bahia Blanca Seheepvaart Mij . Rottel'dam 
desgleichen . , , . . . . , . . ' . , Sociedade Geral de Corn- POl'tug. 

mercio Industria e Trans-
portes Ltda. Lissabon 

1 Deutsche Verkehrsnachrichten, 1935, Nr. 20. 
2 Hansa, J g, 1937, S. 1078. 
B Deutsche Verkehrsnachrichten, 1935, Nr. 20. 
4 Schiffahrtsnachrichten, Hamburg, J'anuar bis Juli 1936. 
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Di~ ,übersicht zeigt , welche ausländischen Reedereien noch von H amburg nach 
Argentlmen fu~ren: Zunächst im Verkehr H amburg- Buenos Aires die 14tägigen 
Frachtfahrtverbmdungen der Rotterdam-Zuid Amerika Lijn sowie die der französischen 
Gesellschaft Chargeurs R eunis. Eine zweite holländische Linie läuft über Buenos Aires 
hinaus die H äfen Rosario, Santa F e und Bahia Blanca an . Hierbei handelt es sich um 
eine reine Frachtlinie des K gl. Holländischen Lloyd . Dieser hatte ab 1931 zusammen mit 
dem Norddeutschen Lloyd einen Gemeinschaftsdienst für die Personen- und Fraehtfahrt 
nach Buenos Aires unterhalten, gab dann aber infolge seiner wirtschaftlichen Notlage die 
Passagierfahrt auf und betrieb 193ti nur noch Frachtlinien nach der Ostküste von Süd­
amerika . Auch hier wurden ab H amburg die Abfahrten 14tägig vorgenomm en. Als wei­
tere holländische Reederei ist die Gebr. von Udens Schiffahrtsgesellschaft zu nennen, 
die ebenfalls in 14tägigen Abständen Hambmg mit Buenos Aires und den übrigen 
obengenannten Häfen verbindet , schließlich noch die portugiesische Gesellschaft mit 

Stati s tik d es d e ut sc h-ar ge ntini sc hen S ee verk e hr s in d e n 
Ja h r e Il 1934- 1936 1. 

1. I n d e u t s c h e n H ä f e n v on Ar g e n tin 1 e n a n g e kom rn e n e S chi ff e. 

I 
Schiffe I NR'l' Schiffe NRT Schiffe NRT 

lU3! 1935 1936 

Insgesamt 214 1010748 193 882091 223 100<1:309 
deutsche 127 733393 130 654002 153 735526 
britische 10 57000 2 5 857 2 7035 
niederländisciw' 45 142377 51 174143 52 182357 
französische . 2 12382 5 30206 0 54675 
portugiesische . 5 18 796 - - 5 20182 
italienische . , 5 18803 - - - -
griechische 6 17104 - - 1 2182 
deutscher Flaggen-

anteil am Gesamt-
verkehr . 72,5 vH 74,2 vH 73,3 vH 

2. Aus d e u t s c h e n H ä f e n n ac h Ar g e n tin i e n a b g e g a n ge n e S c hi f f e. 

Schiffe I NRT Schiffe I NRT Schiffe NR'l' 

lU34 1935 lU36 

Insgesamt 173 877 3U6 205 UUO 150 218 10*7186 
deutsche 00 566 833 111 606 883 III 597005 
britische - - 1 2281 - -
niederländische' 38 127712 50 173518 53 214450 
französische . 22 135054 24 146285 23 140738 
portugiesische 8 30144 8 30341 10 37783 
italienische . 2 6 770 - - - -
griechische 4 10 883 9 21792 14 35494 
deutscher Flaggen-

I I I 
anteil am Gesamt-
verkehr . 64,6vH 61 ,3 vH 57vH 

, 1 Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 476, II bzw, 488, II bzw. 508, II. Die Seeschiffahrt 
Im J ahre 1934 bzw. 1935 bzw. 1936. Teil II: Schiffsverkehr über See in den deutschen Häfen, 
S. 20 ff. bzw. 21 ff., bzw. 20 ff. 
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monatlichen Abfahrten eben dorthin; dagegen ist d ie früher vertretene spanische 
Flagge infolge der schweren Notlage der spanischen Seeschiffahrt heute im Linieu­
dienst ausgeschieden. 

Zuniichst sei als Hauptmerkmal des dcutsch-argentillischen Seeschiffahrtsverkehrs 
1934-1936 die Tatsache herausgestell t, daß der Anteil der deutschen Flagge sieb 
innerhalb der aus Argentinien ankommenden Tonnage weiterhin verstärkt hat, während 
in umgekehrter Richtung ein leichter Rückgang gegenüber der Zeitspanne 1930- 1933 
zu beobachten ist. Die Zahl der von Arg e n t i Jl i e n a n kom m e nd e n Schiffe 
übertraf 1934 mit 214 f:lchiffen und 1010700 NRT, das Ergebnis des Vorjahres (176 
Schiffe und 866 200 NRT) beträchtlich. Der deutsche F1aggellanteil stieg von 90 Schiffe)) 
mit 589 000 NRT auf 127 Einheiten mit 733000 NRT odervon68 vH des Gesamtverkehrs 
auf 72,5 vH. Ebenfalls konnte die hollä ndische Flagge Erfolge erzielen; sie erreichte 1934 
einen Anteilsatz von 14 vH, während sich die restlichen Anteile auf die britische, französi­
sche, portugiesische, italienische und griechische Flagge verteilten. Iu mngekehrter Rich­
tung von D e u t s chI a n d na c h Arg e 11 t i Jl i e Jl blieb die Zahl der abgegange­
nen Schiffs einheiten konstant (173: 173) , raml1mäßig dagegen trat ein Rückgang ein; 
ebenfalls bewegte sich der prozentuale Anteil der deutschen Flagge rückläufig, von 68 vI! 
im J ahre 1933 auf 64,6 vH im folgenden Jahr. Neben den deutschen Schiffen versahen 
hauptsächlich noch holländische und französische den Verkehr mit Argentinien, worauf 
bereits bei der übersicht über die ausländischen Liniendienste ab Hamburg hingewiesen 
wurde. 

Im Jahre 1935 sank der Verkehr von Argcntinien, während er in umgekehrter Rich­
tung anstieg, so daß, ähnlich den Verhältnissen des Jahres 1933, der nach Argentinien aUs­
gehende Verkehr den von dort einkommenden übertraf. Der Grund für diese Bewegung 
dürfte darin zu finden sein, daß weniger Massengüter über deutsche Häfen nach Deutsch­
land gelangt waren, eine Annahme, die dadurch noch größere Wabrscheinlichkeit erhält, 
daß die Länder mit starken Tramperanteilen den stärksten Rückgang erlitten; die süd­
europäischen Staaten schieden in der Reihe der ankommenden Schiffe ganz aus, Englalld 
fast ganz. 

Praktisch beherrschten Deutschland und Holland den gesamten Verkehr Argentituen 
-Deutschland; der Hundertsatz der deutschen Flagge stieg auf74,2vH, der holländische 
auf fast 20 vH. Daß die deutsche Flagge gerade in der Heimwärtsri chtung so gute Erfolge 
erzielen konnte, mag z. T. durch die zeitweise Wiederaufnahme der La Plata-Deutsch­
landfahrt der "Hansa"-Reederei mit begründet gewesen sein, die ja nur in dieser Rich­
tung den Transport von Gütern durchführte. Die Zahl der von Deutschland nach Argen­
tinien abgehenden Schiffe stieg, wie schon erwähnt, beträchtlich an, und zwar von 173 
Einheiten mit 877 000 NRT auf 205 mit 990000 NRT. Die deutsche Flagge konnte sich 
absolut verbessern, anteilmäßig jedoch sank ihr Satz auf61,3 vH, ela u. a. auch die hollän­
dische wie französische Flagge eine Verkehrsausweitung erfuhr. 

Die weltwirtschaftliehe Belebung im Jahre 1936 wirkte sieb auch auf den deutsch­
argentinischen Seeverkehr günstig aus: In beiden Richtungen trat ein bemerkenswerter 
Verkehrsaufschwung ein . Besonders auffällig erscheint das zahlen- wie raummäßige An­
steigen der von Argentinicn in Deutschland angekommenen Einheiten um 12,3 vH des 
Standes von 1935, wohingegen die Verkehrsbelebung nach Argentinien relativ weniger 
ins Gewicht fäll t. 

Kam der Verkehrszuwachs in Richttmg Argentinien- Deutschln,nd neben Frankreich 
und Portugal im wesentlichen der deutschen Flagge zugute, so liegen elie Verhältn isse 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 d e r deut sc h e n Flag ge im Verkehr d e r Häfen 
Arg e n tin i e 11 s 1934-1936. 

Am überseeverkehr sämtlicher argentinischer Häfen waren 1934- -1936 folgende 
F laggen beteiligt : 1 

Flagge 1934 11>35 11>36 
Zahl 1000NRT Zahl 1000NRl' Zahl 1000NRT 

Insgesamt - 10076 2852 10 389 2766 10 0;17 
Großbritannien 933 3677 1060 4155 034 3 788 
Griechenland 414 1184 394 1132 304 1075 
Italien 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 . 154 498 152 471 153 483 
Fro.nkreich 88 370 97 435 96 419 
deutscher Flaggen-

anteil. 7,6vH 7,9vH 8,3vH 

Das Jahr 1934 brachte einen erfreulichen Aufschwung des Verkehrs in den La Plata­
Häfen: Betrug 1933 der gesamte einkommende Verkehr nur 9,25 Mil!. NRT, so stieg er 
im darauffolgenden Jahr auf 10,08 Mil!. NRT 2. An diesem Aufschwung hatten fast alle 
beteiligten Länder Anteil. E inen beachtlichen Erfola vermochte die britische und die grie­
chische Flagge zu erzielen, auch die deutsche Flag~e konnte ihre Stellung verbessern, so 
daß ihr Anteilsatz von 7,2 vH im J ahre 1933 auf7,6 vH im darauffolgenden stieg. Immer 
noch hielt Deutschland die vierte Stelle im Gesamtverkehr der La P lata-Häfen hinter 
Großbritannien, Griechenland und Italien inne. 

Unter ebenfalls sehr günstigen Voraussetzungen stand für den La Plata-Verkehr 
das Jahr 1935. Vor allem riefen die außerordentlichen Mengen des zur Verschiffung ge­
langenden Getreides eine starke Verkehrszunahme hervor 3. In genanntem Jahre kamen 
2852 Schiffe mit 10,39 Mil!. NRT in argentinischen Häfen an. Einen Zugang hatte die 
britische Flagge mit 136 Schiffen und 478000 NRT zu verzeichnen. Ebenfalls konnte 
die deutsche ihren Verkehrsanteil am La Plata verbessern; die Zunahme betrug im ge­
nannten Zeitraum 34 Schiffe und 57000 NRT. Da gleichzeitig die italienische 11'lagge 
einen starken Rückgang erfuhr, konnte die deutsche Schiffahrt den dritten Platz im La 
Plata-Verkehr besetzen. 
.. Auch während des Jahres 1936 setzte sich die deutsche Flagge im Verkehr der argen­

timsehen Häfen in steigendem Umfang durch. Bei einer Steigerung ihres Anteils von 
7,~ vH 1935 auf 8,3 v H 1936 behauptete sie den drittenPlatz . Zeitweilig gelang es ihr sogar, 
WIe vor 1932, die zweite Stelle zurückzuerobern 4 . England büßte seinen im Vorjahr er­
rungenen Verkehrszuwachs ein, während Griechenland im wesentlichen seine Stellung 
zu wahren v~rmochtc. In ziemlich weitem Abstand an vierter Stelle folgte Italien, das 
auch zu Begmn des Jahres 1936 infolge der Truppentransporte nach Ostafrika gebun­
den war. 

• Fassen wir die Entwicklung der deutsch-argentinischen Verkehrsbeziehungen inner­
halb der letzten 25 Jahre in einem überblick zusammen, so ergibt sich ein recht wechsel-

1 Hansa, J'g. 1935, S. 672 und 633; 1937, S. 588. 
2 Hansa, Jg. 1935, S. 633. 
3 Hansa, Jg. 1935, S. 1090. 
« Monatsberichte der Deutschen Südamerikanischen Bank, Mai 1936. 
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volles Gesamtbild: Ein im ganzen gradlilliger Aufst ieg bi s zum Weltkrieg, danach ein 
völliger Zusammcnbruch und der Versuch der ehemaligen F eindbwldstaaten, den deut' 
sehen Handel endgült ig zu vernichten ; in den Nachkriegsjahren ein wider alles Erwarten 
schneller Aufschwung durch Wiederau fnahme der H andelsbeziehungen zwischen beiden 
Ländern und damit eine Wiedereinschaltung der deutschen Reedereien in den Argeß' 
tinien-Verkehr binnen kürzester Zeit; ein neuer schwerer R ückschlag in den J ahren der 
Weltwirtschaftskrise, von dem Deutschland nu r schwel' s ich erholen zu können schieß' 

Die J ahre 1930- 1933 brachten un serem H andel bedeutendc Verluste und verlang' 
ten von der gesamten SchiHabrt, wie insbesondere von um;eren La Plata-Reedereietl 
stärkste Opfer. Gleichzeitig mit der Neuorullung des deutsch-argent inischell Zahlungs' 
und Vcrrechnungsvcrkchrs in der Folgezeit sowie mit unseren Bestrebungen, die gesanl' 
~.en Handelsbeziehungen zu Südamerika a uf einer neuen Basi;; zu fes tigen, erfolgte eine 
Anderung in der Organisation der deutschen SeeschiHahrt d1ll'ch ü ber tragung aller deut' 
sehen Argent inien- und Brasil-Linien an die " Hamburg-Süd". Damit setzte eine sicht, 
liche Wiederbelehung auf diesem Verkehrsgebiet sowie darü ber hinaus für unseren Ge' 
samthandel und die gesamte deutsche Seescbiffabrt ein. 
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Buchbesprechungen. 
J. H. Jonckcl's Nicbocl', Mr. Dr. , Oud-Hoofdinspecteur bij de Nederlandsche Spoorwegen, 

G e s c hi e d e n i s de r N e d e r I a n d s c h e S p 0 0 r weg e n. Zweite, voll­
ständig revidierte Auflage. Rotterdam 1938. Nijgh & van Ditmar N. V. XII, 390 Seiten 
mit zahlreichen Karten und graphischen Darstellungen. fl. 3,90. . 

Dem K enner des niederländischen Verkehrsschrifttums ist Jonckers Nleboers Ge­
schichte der Niederländischen Eisenbahnen, die 1907 in erster Auflage erscbien, als das 
an erster Stelle stehende Buch für dieses Gebiet geläufig. Um so eher wird er eine Neu­
auflage willkommen heißen, zumal wenn diese über so einschneidende Verä~derungen 
berichten kann wie die v orliegende über die Wandlungen des hollän~sch~n E~senbah~­
wesens im letzten Vierteljahrhundert. Fiel die erste Auflage mitten III dIe Zelt , d~ dIe 
niederländische Eisenbahnpolitik im Zeichen der 1890 inaugurierten "Concurr~nt~e en 
Concentratie", nämlich des Nebeneinander von H. S. M. und S. S. stand und dlC I~rage 
der Zweckmäßigkeit eines übergangs zur Einheitsgesellschaft oder weiter des S~aats­
betriebes diskutiert wurde, so fällt der Abscbluß der zweiten Auflage zusanunen 111lt der 
Reform von 1937, die mit der völligen Verschmelzung von H . S. M. und S. S. zu N.~. d~n 
Schlußstrich unter den im Prinzip bereits 1920 erfolgten übergang zum Staatsbetneb III 
Gesellschaftsform zog. Die Schilderung der innerhalb dieser Zeitsp~nne vollzoge!len 
Entwicklung des holländischen Eisenbabnwesens nimmt etwa ein Dnttel der zweIten 
Auflage ein. 

Indessen auch um den älteren Teil seines Buches bat der Verfasser sich erneut bemüht. 
Zwar konnte der größte Teil des Textes unverändert übernommen .wer.den; doch ist ~n 
verschiedenen Einzelfragen eine Vertiefung erfolgt. Zu erwähnen Ist I?sbesondere em 
näheres Eingehen auf die älteste holländische Literatur pro et contra .Elsenbal~nen, den 
persönlichen Einsatz von König Willem 1. für den Eisenbahnbau, dl.e GeschIchte des 
Fährbootdienstes Enkhuizen-Stavoren, den großen Eisenbahnerstrel1{ von 1903. und 
seine Folgen. Verschiedene in Fußnoten aufgenommene Anführunge? aus d~n ~rmne­
rungen von H _ P. G. Quack und anderen Quellen tragen zur Verlebendlgung bOl , wahrend 
andererseits eine durch überschriften verdeutlichte Gliederung und die Angabe der 
Gesetzes- und anderer Quellen den wissenschaftlichen Charakter des Buches stärker 
heraussteJlen. Nicht vorteilhaft erscheint es mir nur, daß die ganze Geschichte der 
N~~erlandsche Centraalspoorweg l\Iij. und der Noordbrabantsch-Duitsche Spo~rweg 
MI] . erst im Zusammenhang mit der Betriebsübernahme durch S. S. 1919 geschildert 
wurde, wodurch die vorhergehende Darstellung der Ergebnisse der Eisenbahn-Enquete 
von 1881 zum Teil in der Luft hänrrt. 

Der der Entwicklung der Niede~ländischen Eisenbahnen seit dem Weltkrieg ge­
',:,idmete Teil des Buches beansprucht naturgemäß erhöhtes Interesse .. Er b~schränlct 
slCh nicht darauf, die Eisenbahnpolitik isoliert zu zeigen, sondern weItet SlCh d,:rch 
näheres Eingehen auf die Fra o-e d.es Kraftwaaenwettbewerbs und der Verkehrskoordma­
tion zu einer Geschichte des °gesamten Landverkehrs nach dem Kriege aus. Dabei ist. 
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die objektiv alJwägende Einstellung gegeniiber dem Kraftwagen ebenso hervorzuheben 
wie die zugleich freimütige und sachliche Kriti l~ an der Politik der Ministerien wie der 
Eisenbahnverwaltung selbst. Auf den deutschen Leser wird die seit 1930 resolut durch­
geführte BetriebseinsteJlung auf zahlreichen durch d ie Autokonkurrenz unwirtschaftlich 
gewordenen Lokalbahnen und der in den verschiedcnsten Formen manifestierte Wille 
der Eisenbahnen, durch Modernisierung des Betriebs a uJ eingeschränktem Netz deo 
Wettbewerbskampf zu bes tehen, ihren Eindruck nicht verfehlen. 

In dem bedeutend erweiterten Anhang des Buchcs findet man u. a. zahlreiche Auf· 
stellungen und Karten der Netzentwicklung der Eisenbahnen, Tabellen und graphische 
Darstellungen ihrer Verkchrsleistungcn und finanziellen r~rgebnisse, Portraits führender 
Männer aus Eisenbahnpoli tik und -betrieb sowie Dokumente von geschichtlicher Be­
deutung. 

Zusammenfassend ist festzuste llen, daß auch die zweite Auflage des Buches dell 
goldenen Mittelweg zwischen Festhaltung der Eillzeldaten und Herausarbeitung der 
tragenden Gedanken, zwischen wissenschaftlicher Genauigkeit und lebensvoller Schilde­
rung gewahrt hat. Sowohl den Verfasser wie die Nederlandsche Spoorwegen kann mall 
zu diesem Werk, dem überdies eine sehr gute drucktechnische Ausstattung gegebell 
wurde, beglückwünschen. Prof. Dr. Napp-Zinn. 

Gcorg lUüllcr, Dr.-Ing. Professor an der Technischen Hochschule Berlin. Gar a gen 
i n ihr e rB e d e u tun g f ür K r a f t ver k e hr und S t ä d t e bau. 
BerIin 1937. Verlag von Julius Springer. XI, 293 Seiten . 4 °. Mit 420 Abbildungen. 
Geh. RM 46,50; ge b. RM 49,20. 

Es liegt in der Natur der Sache, daß mit dem Aufkommen des Kraftwagens zunächst 
die Schwierigkeiten und Mängel gegenüber dem fließenden Verkehr in die Erscheinung 
traten. Engpässe, Ecken und Winkel, mangelnde übersicht behinderten und gefährdeten 
den Verkehr, verlangten daher gebieterisch Verbesserungen. Der stets sich erneuernde 
Antrieb für diese ging nicht zuletzt von dem Gefahrenmoment aus, welches der fließende 
Verkehr mit sich bringt. Trat demgegenüber zunächst der ruhende Verkehr in den 
Hintergrund, so ließ doch die Zunahme der Zahl der Kraftwagen auch dieses Problem 
bald aufkommen; ja dasselbe kann sogar unter besonderen Verhältnissen, insbesondere 
im Innern der Großstädte, in den Vordergrund treten. 

Der Verfasser beschäftigt sich mi t diesem ruhenden Verkehr und scheidet von diesem 
den Teil von vornherein aus, der sich in der Offentlichkeit, a uf öffentlichen Straßen oder 
Plätzen, abspielt. Er betont ausdrücklich, daß sich ein besonderes Werk mit dem Parken 
der Kraftwagen befassen soll. 

Dagegen behandelt das Werk die Unterkünfte des Kraftwagens abseits der öffent­
lichen Straßen und Plätze, die Garage für den Kraftwagen ausführlich und erschöpfend. 
Eine eingehende Durchsicht läßt vielleicht den Wunsch aufkommen, der Aufbau des 
Stoffes im ganzen und die Zergliederung im einzelnen möchte logischer gehalten werden 
und der durchlaufende Faden nicht ab und an abreiI3en. 

Bereits im Vorwort kennzeichnet der Verfasser die große Bedeutung der Unter­
bringung der Kraftwagen durch die Feststellung, daß im Durchschnitt ein Kraftwagen 
nur etwa zwei Stunden im Tag fahre, also 9/ I 0 der Zeit in Ruhe sei. Unmittelbar anschlie­
ßend weist er auf den besonderen Vorteil des Kraftwagens hin , der in dem Verkehr von 
Haus zu Haus oder von Tür zu Tür besteht. Soll dieser Vorteil nicht verloren gehen 
oder beeinträchtigt werden, dann dürfen die Wege zwischen dem Heim des Kraftwagen­
besitzers und demjenigen des Kraftwagens nicht groß sein. Die Schlußfolgerung, daß 
dann die Lage der Garage im oder am Heim des Besitzers die richtigste und zweckmäßigste 
sei, zieht der Verfasser aber nicht. Er tut dies nicht - abgesehen von der landhaus-
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mäßigen, villenmäßigen Bebauung mit Grundstücksgrößen von mindestens 1000 m2 - in 
Rücksicht auf eine Reihe von Nachteilen, die nach seiner Auffassung mit einer derartigen 
Lösung der Garagenfrage verbunden ist. Unter diesen Nachteilen erwähnt er die Hemm­
nisse und Schwierigkeiten guter Lösungen im Grundriß und in der Ansicht der W oh­
nungsbauten, den Lärm und die Ausdünstungen, die mitten in die Wohnviertel durch 
die Heimgarage hineingebracht werden, die Gefährdung des Verkehrs auf den reinen 
Wohnstraßen, die höheren Kosten der Einzelgarage gegenüber der Sanunelgarage usw. 
Er unterstreicht die Vorteile der Sammelgarage, die zweckmäßig zwischen Wohngebiet 
und Verkehrsstraße untergebracht werde, und nennt als solche u. a. die gute und ein­
wandfreie Einrichtung, die der Verteilung der Kosten wegen möglich ist (z. B. Benzin­
abscheider), die sachverständige Pflege, die Möglichkeit einer gegenseitigen Hilfeleistung 
und der F örderung des Gemeinschaftsgedankel1s unter den Kraftwagenbesitzern usw. 

Es kann zweifelhaft sein, ob die anscheinend vorhandene Vorliebe des Verfassers 
für die Sammelgarage in der Nähe und in der Nachbarschaft der Wohngebiete - einen 
Weg von drei Minuten hält er für die weiteste Entfernung - wirklich richtig ist, ob die 
erwähnten Vorteile so wesentlich sind, daß sie die Nachteile der Sammelgarage und die 
Vorteile der Heim- oder Eigengarage überwiegen. J edenfalls dürften die Meinungen in 
dieser Frage mindestens geteilt sein. 

Der Verfasser gibt selbst eine große Reihe von Beispielen fiir die eige~tliche I-~ei~11-
oder, wie er sie bezeichnet, Eigengarage. Er kommt hierbei natürlich auf dIe SchwI.eng­
keiten von deren Unterbringung bei dichterer, vor allem bei Reihenbebauung. Für dIesen 
Fall erörtert er die Möglichkeit einer Lösung durch eine Art Streifen längs der Straße, 
in welchem in einfachster Bauform Garagen - am besten zusammengefaßt in Gruppen -
untergebracht werden. Es ist dann nur ein weiterer Schritt, diese Garagen von der 
Straße und den einzelnen an der Straße liegenden Grundstücken loszulösen und in der 
Nähe zusammenzufassen, also eine Sammelgarage vorzusehen. 

Erwähnt darf auch werden, daß die Belästigtmg der Siedlungsbewobner durch 
Geräusch oder Geruch bei Eigengaragen, daß die Gefährdung der Sicherheit des Ver­
kehrs auf den Siedlungs- und Wohnstraßen, die mit der Einrichtung von Eigengaragen 
verbunden sein soll, nicht überschätzt werden dürfen, wenn sie andererseits auch nicht 
geleugnet werden können. Letzteres gilt besonders dann, wenn, womit der Verfasser 
rechnet, der in Aussieht stehende Volkswagen zu einer erheblichen Zunahme der Kraft­
wagenzahl führt. 

Die Sammelgarage beschränkten Ausmaßes, wie sie der Verfasser in den Außen­
bezirken, in den Wohnvierteln, als die günstigste Lösung der Garagenfrage ansieht, hält 
er auch im Endzustand für den Innenraum der Städte und Großstädte für das Beste. 
Freilich gibt er zu, daß zur Zeit und auch für die nahe Zukunft die Großgarage, auch die 
Stockwerksgarage nicht entbehrt werden kann, solange nämlich, bis in einer ferneren 
Zukunft die erforderliche Auskämmung in der Innenstadt erfolgt und hierbei die not­
wendigen Flächen gewonnen sind. 

Das Buch bringt zahlreiche Beispiele von Garagen, ihrer Anlage, Einrichtung und 
Ausführung, angefangen von den Heim- oder Eigengaragen über die Sanunelgaragen zu 
den Groß garagen. Alle Einzelheiten werden eingehend erörtert und begründet. Alle 
Möglichkeiten werden durchgegangen. Die verschiedenen Bedürfnisse, der Betrieb und 
die Betriebsweise, ja sogar über die eigentlichen Garagen hinaus notwendige Anlagen 
für den Kraftwagenverkehr, wie Tankstellen, Autodienststellen und Werkstätten werden 
nicht vergessen. Besonders eingehend freilich werden die Sammel- und Großgaragell 
behandelt, sowohl im Flachbau wie im. Hochbau , sowie die bei diesen auftretenden be­
sonderen Probleme der Zugänglichkeit, der Zu- und Abfahrt, der Einstellung, der Rampen 
und Aufzüge usw. Bei alledem werden nicht nur die privaten Kraftwagen in den Kreis 
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der Betrachtungen einbezogen, sondern auch die Kraftwagen des öffentlichen Verkehrs 
aller Art. Ein besonderer Abschnitt behandelt die Baustoffe und baulichen Einzelheiten 
bi~ ins Kleinste, :velche für Garagen notwendig sind oder in Betracht gezogen werden 
konnen. Sogar dIe architektonische Seite fehlt nicht. 

Alles in allem gibt das Werk ü ber das Garagenproblem erschöpfende Auskunft, 
b.egnügt sich aber nicht mi t Feststellungen und Tatsachen, gibt vielmehr überall auch 
emgehende Begründungen. Dieses Nachschlagewerk regt daher zu eigener Überlegung 
und Betrachtung an und ist daher ein besonders wertvolles Hilfsmit tel zur Unterrichtung 
über alle Fragen der Unterbringung der K raftwagen außerhalb der öffentlichen Ver-
kehrsfIäehen. Prof. Knipping, Darmstadt. 

Transaer H a nd b u c h d es I 11 t e rn a t i o n a l e n L u f t ve r k e hr s 1937. 
Herausgegeben von Fi s c h e r vo n P ot u r z y n , Dr. H e in z 0 r I o v i u s , 
Au g u s t D r es e I. München. Richard Pflaum Verlag. 520 Seiten. Reich illustriert. 
Geb. RM 24,-. 

Männer, deren Name in der Luft fahrtliteratur seit J ahren einen guten Klang hat, 
haben sich hier zusammengetan, um erstmalig ein Handbuch des Weltluftverkehrs zu 
schaffen. Was "Transaer" sein soll, besagt ihr Vorwort : " Ein Naehschlagebueh für jeden, 
der sich über Entwicklung und Stand der Handelsluftfahrt unterrichten will. Eine 
Werbung für den Gedanken der Handelsluftfahrt, begründet allein in Tatsachen. Ein 
Beweis für die gewaltigen Leistungen, die im Verlauf von kaum zwei J ahrzehnten voll­
bracht wurden. " 

Die Einleitung besteht aus einem splendid geschriebenen ü berblick über den Welt­
luftverkehr, einer Liste sämtlicher Luftverkehrsgesellschaften der Erde und einem ge­
schiehtli~hen Abriß der International Air Traffi c Association (IATA.). Der ganze übrige 
~aum WIrd von Monographien einzelner Luftverkehrsunternehmen eingenommen, wozu 
dIe Unterlagen von diesen geliefert wurden. Hierunter sind nur weniO"e bedeutendere 
Länder (so Türkei, Britisch-Indien, Argentinien, Neu-Seeland) nicht oder nicht durch 
ihre führenden Unternehmen ver treten . Alle anderen Länder erscheinen entweder mit 
sämtlichen oder ihren führenden Luftfahrtunternehmen. Die Monographien O"eben mit 
sehr unterschiedlicher Ausführlichkeit Verwaltungsaufbau, Verhältnis zum St~at, Flug­
zeugpark, Liniennetz, Verkehrsleistungen wieder und bieten - trotz gewisser Lücken -
eine bisher unbekannte weltweite Unterrichtungsmöglichkeit. 

Der Verkehrswissenschafter kann aus dem Buch interessante Vergleiche über die 
Beteiligung des Staates und der verschiedenen Wirtschaftsgruppen an den Luftverkehrs­
n.nternehmen oder den Einsatz des Flugzeuges für verschiedene Transportaufgaben 
Zlehen. Am interessantesten erscheint hierbei vielleicht die Verwendung des F lugzeuges 
auch für Schwertransporte im Goldbergbau in Kaiser-Wilhelms-Land (Neu-Guinea) 
durch die Guinea Airways. 

J eden Leser werden die zahlreichen Bilder fesseln, neben den Aufnahmen von Flug­
zeugen und Lufthäfen insbesondere die vielen ausgezeichncten Luftbilder, mögen sie 
nun den Kanal von Korinth, die Universitä t von Kapstadt, das alte Seeräubernest 
Rewadanda an der indischen Küste oder den IIlimani (Bolivien) zeigen. 

Prof. Dr. Napp-Zinn. 
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Literaturanzeigen. 
WilhelmHempen,Dr., Di e Or ga ni sa tion d e r D e ut sc hen V e rkehr s ­

wirt sc.haft, i ns b eso nd e r e di e U nt e rn e hmung s form e n in 
d e n e In z e In e n V e r k e hr s z w e i ge n. . Verkehrswissenschaftliche For­
schungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universität Münster i. W. Heft 10. 
Münster (Westf.) 1937. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag E. V. 192 S. 
RM 2,70. 

Die Arbeit schildert für jeden Verkehrszweig Deutschlands die in ihm herrschenden 
O.~ga~isationsformen, alsdann die Gründe für deren Herausbildung, schließlich das Ver­
ha.~tllls. des St~ates zu den~ Verkehrszweig. Der Verfasser hat sich dieser Aufgabe äußerst 
grundhch geWIdmet - WIe bereIts das von ihm verarbeitete Schrifttum beweist - und 
hat es verstanden, die typischen Unternehmungsformen jeden VerkehrszweiO"es plastisch 
~erauszuste llen und geschichtlichkausal zu erklären. Mag man dann und wan~l auch nicht 
Jedem Argument zustimmen, so bleibt dieser Arbeit doch das bedeutende Verdienst für 
sehr große Gebiete der Verkehrs-Politik einen Grundriß geschaffen zu haben, der dem 
In- wie Auslande willkommene Untel'l'ichtungsmöglichkeit über das Werden und den 
neuesten Stand des deutschen Verkehrsorganismus bietet. N.-Z. 

WilhelmAhl'cns,Dr., G üter ve rk e hr und Tarifpolitik im Rh e ini sc h­
W es t f ä I i s e h e n Wir t s c h a f t s I' a u m. Verkehrs wissenschaftliche For­
schungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universität Münster i. W. Heft 11. 
Münster (Westf.) 1938. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag E . V. 48 S. 
RM 1,20. 

Nach einleitender Darlegung des Anteiles der verschiedenen Verkehrsträger am 
V~rkehr des gesamten Reiches einerseits, des rheinisch-westfälischen Raumes anderer­
seIts behandelt Ahrens in anregender Weise die verschiedensten für die rheinisch-west­
fälische Industrie als Verlcehrsnutzer charakteristischen Verlcehrserscheinungen und 
wichtigen Verkehrsfragen. U. a. werden Staffeltarif und Ausnahmetarife kritisch be­
trachtet und grundsätzlich bejaht, gegen allgemeinverbindliche Speditionstarife in 
See- und Binnenhäfen Bedenken vorO"ebracht die Hoffnung auf baldige Lockerung der 
~. " , ~ ~ 
lf.uttellandimnal-Tarifbarriere geäußert die Unvermeidbarkeit der Ausschaltung des 
Risikos des einzelnen Unternehmers in; "ewerblichen Güter-Fern-Kraftverkehr bei einer 
gemeinwirtschaftlichen Ausgestaltung d~ses Verkehrszweiges dargetan, der Grundsatz 
der Freiheit des reinen W erk-Kraftverkehrs verteidigt. N.-Z. 

AUred Lindcn, Dr., D e r Ein f I u ß von ]f r a ch t g e s t a l tun gun d V e 1' -

Je ehr s weg e n a uf d e n A b s a tz d e r Ruh r k 0 h I e. Verkehrswissen­
schaftliche Forschungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universität Münster i. W. 
Heft 12. Münster (Westf.) 1938. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher V~rlag 
E. V. 20 S. RM 0,60. 

Der Vortrag bietet einen wohlgerundeten Überblick über die Verteilung des Ruh~­
kohlenabsatzes auf Wasserwecr und Schiene in Veraancrenheit und Gegenwart und dIe 
' b' " "" ~ sie edmgenden Gründe, wobei zum Schluß das besondere Interesse der Ruhrkohle an 

dem Absatz über BinnenschifE für Exportzwecke (Hansakanal!) dargelegt wird. 
N.-Z. 

Reichsbahn-Handbuch 1937. B e a r b e i t e tin den Ei s e n b a h 11 abt e il u n­
g e n d es R e i c h s v e rkehr s mini s terium s. Leipzig 1938. Verkehrs­
wissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. XVI, 250 S. mit 2 Karten. Geh. 
RM8,70; geb. RM9,70. 
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Das hiermit zum vierten mal erscheinende Reiehs ba hn-Handb ll ch dient im wesent­
lichen zwei Zwecken: einerseits einer umfassenden u nd ein gehenden Unterrichtung über 
den organisatorischen Aufbau der Reichsbahn , andererseits der Darbietung sich über 
längere Zeitabschnitte erstreckenden statistischen Materials über die deutschen Eisen­
bahnen. Indessen berücksichtigt es in beiderlei Hinsicht iu den wichtigsten Punkten .. auch 
die anderen Verkehrsmittel Deutschla nds. Die einschneidenden organisatorischen Ande­
rungen im Aufbau des deutschen Verkehrswesens, in!:lbesondere der Reichsbahn, seit 1933, 
wie Vereiniguna von Leitung und Aufsicht der Reichsbahn in der H and des Reichs­
verkehrsministe~s, Grünclung der " R eichsautobahnen", Auf bau der R eichsverkehrs­
gruppen, Auflösung der Gruppenverwalt ung Bayern und der Reichsbahndirektioneu 
Oldenburg und Ludwigsha fen, Neuabgrenzung verschiedener Direktionsbezirke, Bildung 
der Reichsbahnbaudirekt ionen Berli n und Müncben spiegeln sich naturgemäß ebenso 
wie der verkehrliche und finanzielle Aufstieg der Reichsbahn in diesem H andbuch wider, 
das für Nachschlagezwecke J er Wirtschafts- und Verwaltungspraxis wie der Verkehrs-
wissenschaft schlechthin unent behrlich ist. N.-Z. 

Ostel'l'eichisches BunuesministeriUlu für Ramiel und Verkcllt'. A mt li e h e Ei s e]1-
b a hn s t a ti s tik d es Bund ess t aa t es O ste rr e i c h für d as J a hr 
1936. Wien 1938. Auslieferung : Carl Ueberreuters Verlag. X VIII, 70 S. 4°. 20 üsterr. 
Schilling. . 

Gliederung und Inhalt der vorliegenden Veröff?nthcbung entsprec~en denen . des 
Bericht jahres 1935. Die wesentlichst en Daten der Betrlebs- und Verkehrslelstungen ZeIgen 
die Stagna tion, der das Wirtschafts- und Verkehl'sleben ~sterreich s 1936 unter.lag. So 
sank gegenüber dem Vorj ahr die Zahl der auf. den öf[en th~hen Bahn~n 9 sterreIChs ~~­
förderten Personell und geleisteten P ersoneJllolometer um Je 1 v Ir, eh e Zahl der befor­
derten Tonnen Güter um 4 v H , während di e Zahl der geleistet en Tonnenkilometer um 
1 v H stieg. Die Einnahmen aus dem P ersonellverkehr verringerten sich um 3 v H , die

c 
aus 

dem Güterverkehr um 1 vH. N.-Z. 

S. A. Reitsma, B eg in s e I e 11 v 11 n W eg e n f i n a n c i e I' i n g in N e d e r -
la n d. Overdruk ui t " De Opbouw", NI'. 9- 10. J an.-Febr. ]938. AsseIl. van Gor-

cum & Comp. N. V. 48 S. . ' .. . ., 
Dieser Untersuchung kommt lllsbesondere methodIsch grüßerer 'Wert zu , II1sofelll 

sie einen wissenschaftlich ver tretbaren W eg zur exakten Berechnung des zugunsten des 
Kraftverkehrs get ä tigten Straßenaufwa.nd~s und der VOl~ d ~m .. Kraftve~l{Chr in.~gesaI~~~ 
erhobenen Abgaben aufzeigt. Ml1terielllst lI1sbesond ere lh e Schatzung dlCser Großen fur 
die Niederlande beachtlich . N.-Z. 

Heinrich Beckcr S c hi f f e I' v 0 I k s k und e. Grundlegung der Volkskunde eines 
ni chtbäuerli che~ Standes. Volk, Grundriß der deutschen Volkskunde in Einzeldar­
stellungen, Ergänzungsreihe Band 3. H alle/Saale 1937. Max Niemeyer Verlag. VIII, 
156 S. RM 3,60. . . . 

Die vorliegende Arbeit ist sowohl vom St andpunkt der Volkskunde, d er sIe ~IIl 
neues Gebiet methodisch erschließt, wie als ein Beit rag zur Fragestellung " Mensehen l l11 

Verkehrsberuf" verdienstvoll. Den Betrachtungen ..:ugrunde gelegt ist die Schifferbe­
völkerung der kleinen EI bestadt Aken . Besonders eingeheIld sind Volkssagen und 
Spruchdichtung im Schiffers ta nd behandelt. N.-Z. 
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Heinz Reckhoff, Dr. rer. pol. , Di e See s c hi ff a h r tin d e r Au ß e n wir t­
s c h a f t s pol i t i k . Buchrei he des Instituts für Verkehrswissenschaft an der Uni­
versität K öln, Nr. 6. K öln 1938. Auslieferung an den Buchhandel: Gilde-Buch­
handlung Heinrich Gonski, K öln. 222 S. RM 8,- . 

Während die von zahlreichen Staaten ihren Flotten O'ewährten Subventionen in 
~inem umfangreicheren Schrifttum ihren Niederschlag gefu:den haben, ist das vertrag­
hch oder autonom geregelte Verhalten der Staaten gegenüber den Schiffen fremder Na­
tionen in der handelspolitischen und verkehrs wissenschaftlichen Literatur bisher zumeist 
nur beiläufig berücksichtigt worden. Wenn schon die für das Zeitalter des Merkantilis­
mus ch~rakteristi~che Auss~hluß~ und Diskriminierungspolitik gegenüber fremden 
F.lotten 1m we~enthche.n u.m dlC MItte des 19. J ahrhunderts ihr Ende gefunden hat, so 
b~eten doc~ dIe Ve,~vVlrkl~~hung des heute dominierenden Gleichbehandlungsprinzips, 
dIe verschIedenen Emschrankungen , denen es unterliegt, und die zahlreichen Bestre­
bungen auf eine Wiederbelebung der Flaggendifferenzierung auch ein bedeutendes 
aktuelles Interesse. Auf der Basis eines umfangreichen, weit verstreuten verkehrs- und 
handelsgeschichtlichen sowie völkerrechtlichen Schrifttums füllt Heckhoff die bisheri<Te 
Lücke, indem er einerseits eine Syst ematik der Instrumente der zwischenstaaatlich:n 
Schiffahrtspolitik, anderersei ts eine Geschichte der zwischenstaatlichen Schiffahrts-
politik der bedeutendsten und charakteristischen Seefahrtländer gibt. N.-Z. 

Fischer von Poturzyn, Run d - A f r i Je a - F lug. 28000 km Luftreise mit Junkers 
D-AMUO. München (1938). Richard Pflaum-Verlag. 120 S. mit 73 Eigenaufnahmen 
und 2 Karten . RM 2,80. 

. Kein R ekordflug, " nur" eine Geschäftsreise wird hier geschildert, die der General­
dIrek~or der Junkers F.lugzeug- und Motorenwerke A. G. Dr.-Ing. h. c. Koppenberg, 
begleItet von dem belglschen General der Flie"er I serentant und dcm als Luftfahrt­
schriftsteller kaum übertreffbaren Leiter des JUl~{ers-Büro Berlin Hpt. a. D. Fischer von 
Poturzyn Ende 1937 nach der Südafrikanischen Union, Portugiesiseh-Ostafrika und 
Belgisch-Kongo - Absatzgebieten der Junkers Werke - unternahm. Man erlebt nicht 
nur die Abwicklung einer solchen mit touristischen Leckerbissen gewürzten Luftreise, 
sondern auch die Begegnungen mit führenden Männern dieser Gebiete sowie mit Aus­
landsdeutschen und bekommt wirklich " im Flug" eine Vorstellung von vielen Vorgängen 
und Problemen des gewaltigen Kontinents, an dem auch Deutschland wieder Anteil 
h~b~n will. Dank des flüssigen und humorvollen Stils und vieler ausge..:eiehneter und 
orlgmeller Aufnahmen eine sehr anziehende Lektüre, die aber auch mancherlei zum 
Nachdenken aufgibt. N.-Z. 

Das Institut für Verkehrswissellschaft Illul (las verkehl'swissenschaftliche Stu(!ium an 
der Universität Köln. 2. Auflage. Bearbeitet durch den Leiter des Instituts, Prof. 
pr. A: F. Na p p - Z i nll , Frühjahr 1938. 24 S. Gegen Voreinsendung von RM 0,20 
1Il Briefmarken von dem Institut zu beziehen (für Mitglieder der Gesellschaft der 
F~eunde und Förderer des Instituts, Mitarbeiter des Instituts, wissenschaftliche In­
stItute und Büchereien kostenlos). 
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Zeitschriftenschau. 
1. Juli bis 31. Dezember 1937. 

In dem folgcnden Nachweis sind verkehrswissenschaftlich be~chtliche, in :vorbezeichlle~ll\ 
Zeitraum erschienene Aufsätze aus den im I nstitut fÜl' Vel'kclll'sw J ss~nschaft cmgehen.den Zelt.. 
schriften aufgenommen. Der Nachweis cntl~ält Iwi!1c AUfs,ätzo vorwJeg~nd .1wn~tr~ktlOns. unq 
betriebstechnischen Inhalts, ferner nicht Artllwl k lcmsten ] ormats, sowClt mcht Ihle Bedeutung 
zur ausnahmsweisen Anführung Anlaß gibt. 

Abkürzungsschlüssel s. H eft 1, S.67. 

Allgemeine Verkehrsw irtschaft und -politik. 
a) A ll g e m e in e s und D e u t s c h e s R e i c h. 

Verkehrsfragen. Sommerlatte. Ztg . d. V~'IEV. 29, S.513. . 11 
Neue verkehrs. und raumpoli tische EntWICklungen. H offmann. Raumforschung u. ·ordnung , 

Verk~h;s~e~sen in Deutschl and. lV!ance. Ztg.~ .. VlVIEV. 43, S. 769 ; ~~, S. 787. . ' Vt 
Aufgabe und Ziel der deutschen VerkehrspohtI1{ heute und 111 d CI Zukunft. Klemmann. . 

W.29/30, S.34:3. . 1 h V 1 I . h't Ben 
Die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel zur Eneichung elller c eutsc en er (ß Irsem el . . 

ninghoff. Gew. Krvk. 13, S. 1. . ' d G h'et 
Die Aufgaben der Reichsstelle für Raumordnung Im allgemeIJ1en und besonders auf em e I 

des Verkehrs. J armer. Vt. W. 28, S. 333. . . ... h ftl 
Verkehrspolitik und Verkehrswesen als Kriegsmittel der Gegenwart. Blum . lV!llItarwlssensc a . 

Rundschau 5, S. 668; 6, S. 834. ' . Rb r.O 
Verkehrsspitzen und verkehrliche Maßnahmen ZU ihrer BewältIgung. Sommerlatte. . 0 , 

S. 1l07. S 3 
Gemeinden und Verkehr. Fiehler. Gemeindetag 14, •. 39 . . d 
Verkehrsla"e und Lltndwirtschaft im deutschen Ostraum . WIchmann. Raumforschung!ll1 

.ordnu"'ng 12, S. 493. h1 . h W· h f 2 S 51 
Verkehrsverlagel'lmgen im Ostpreußenverkehr. Hoss . <?bersc es ~ sc e Irtsc a t , . Wd 
Deutschland und das Verkehrswesen des Südostens. Ern Ruckbhck auf 1937. Wallisch. . 

52/53, S. 1803. 
b) Aus l and 

Neuerungen im englischen Verkehrswesen . H arclt. Vt. W. 44, ~. ~17; 45, S. 536. 
Das englische Verkehrsministerium. Wer~eld(Ü . A. f. E. G, S. Iv1 v . 
La Coordination des Transports. ChI'. d . 11'. 18, S. 2 . 
Verkeer en Toerisme in Griekenland. van eier H orst. Spw. 18, S. ~?2; 19, S: 42<1. 41. 
Organisatorische Opbou~ van het Transportwezeu. J. G. J . C', .N lCu~vel~hu~s. Spw.20, S.4 
De Verkeersfondsbegrootrng 1938. Publ. ANVF. ]Jundel. I, ~o 34, S. 693, 3v , S. 720. 
Investitionspläne im polnische~ Ver.kehrswesell. Ser~p~lm; Zt~ . d. VMEV. 32, S. 563. 
Russische Verkehrsfragen. WlscbJ1lakowsl<y. A. f . E. ü, S.14v1.. ~ 
Transport in China. Middleton·Smith. Mod. Tl'. Vol. 37, ~o 9.64, S. 3; 9?v, S: 5. W 
Über die Entwicklung des Verkehrswesens der Mandschurel SeIt 1931. vVlschmakowsky. Vt. . 

41, S.485. . h E dt '1 . . Z· I d M tors Wandlungen in der kolonialen Verkehrspolitik IlU sc warzen '1' el Im eIta tel' es 0 • 

Remy. Ztg. d. VMEV. 35, S. 619. . /39 Verkehrspolitik der "Treuen Hand" in den deutschen MandatsgeblCtell. Remy. Vt. W. 38 , 

S.449. . . Je . U d d l' "1. H dt Bericht über das Zusammenwirken der VerkehrsmIttel 111 eJ1la , gan a un anganJi a. ar . 
A. f. E. 4, S. 869. 

Eisenbahnen. 
a ) All g e m e in e s und D e u t s c h e s R e i c 11 

Eisenbahnen zwischen Landwirtschaft u~d Großstadt . . Richard. Vt. W. 47, ~. 553. 
Grundlegendes über den Bau von KolOJllalbahnen. WeIß. Vt. VV. 38/39, S. 4v8. 
Die Verkelll'sbedeutung der Privateisenbahnen und Kleinbahnen. Borchart. V. T. 21, S.499. 
Die Kleinbalmen. Sand. Ztg. d. VMEV. 46, S.823. 
Selbsterhaltung eier Kleinbahnen. JÜrgens. V. T. 22, S. 530. 
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Das gemeinwirtschaftliche und betriebsökonomische Prinzip im Eisenbahn· und im gewerblichen 
Güterfernverkehr. Merkert. Ztg. d . VMEV. 42, S. 749. 

Noc~mals: Betriebsökonomisch und gell?eillwirtschn:ftlich. Schubert. Ztg. d. VMEV. 46, S. 832. 
Schiene - Kanal - Landstraße. Der E lsenbahntanf und seine Beeinflussung durch die konkur. 

. rierenden Verkehrsmittel. W . Spieß .. Rb. Beamten.Ztg. 23, S. 552. 
Die Bedeutung von TarifbestImmungen III den Httndelsverträgen. Wertheimer. Z. f. 1. Ebf. 12, 

S. 439. 
Vorschriften für die Veröffentlichung internationaler Gütertarife. Eine zwischenstaatliche Son. 

derregelung . Hoffmann. Ztg. d . VMEV.41 , S. 729. 
D~e internationale Ordnung des Exp~·eßgutrechts. Joseph. Z. f. 1. Ebf. 9, S. 305. 
Die R echtsnatur des Expl'eßgutbeföl'del'ungsvertrages nach dem römischen 1. Ü . G. Marle 

Z. f . I. Ebf. 10, S. 349. 
Reehste und Pflichten des Empfängers nach dem 1. Ü. G. Hubert de Ja Massue. Z. f. 1. Ebf. 7, 

, .239. 
Die Tarif· und Dienstvorschriften für den Personen., Gepäck. und Expl'eßgutverkehr. Gl'un. 

wald. Eisenbabnfachmann 20, S. 491. 
Das Wichtigste aus dem Güterbeförd crungsdienst . Niermann. Eisenbahnfacbmann 22, S.538 ; 

23, S.565. 
Eisenbahn und Sorgfaltpfl icht auf dem Gebiete dcs Haftpflichtrechts. Abitz·Schultze. Vkr. 

Abh. Bd. 4, NI'. 3, S. 440. 
Das neue Güterverzeichnis für die deutschen Verkebrsstatistiken. Schlicr. A. f. E. 4, S. 771. 
International railway speeds and services. Wiener. Mod. Tl'. Vo\. 37, No 956, S. 9. 
Über die Zuggeschwindigkeiten. (Forts.) Wiener. Msch. d . IEKV. 10, S.2458. 
D~ Stroomli)n in het Railve~·keer. Tabernal. Spw. 17, S. 371; 18, S. 397; 19, S. 426. 
E~sen?ahndlenst an den R elchsgrenzcn. Beeth. l"tb .. Beamten.Ztg. 19, S.453. 
DIe Emschränkungen der Güterbeförd erung auf dem Bahnwege im Verkehr mit Ostpreußen 1936. 

Simon. Vt. W. 51, S. 593. 
Die Neuordnung des Eisenbahnverkehrs übel' oberschlesische Grenzübergänge. Holtz. Ztg. d. 

VMEV.26, S.457. 
Die Eisenbahnen Oberhessens. W·irtschafts· und Verkehrs·Skizze. Grospietsch. Rhein Mai· 

nische WZtg . 16, S. 503. 
Berlin und seine Eisenbahnen. Zur 700·Jahrfeier der Reichshauptstadt. Stumpf. Rb.·Beamten· 

Ztg . 16, S. 381. 
50 Jahre Höllentalbahn. Schmitt. MÜIllpfer. Ztg. d . VlVIEV. 34, S. 601. 
Vom privaten und Selbstkostentarif zum gemeinwirtschaftlicheIl und Hoheits·Tarif. Hundert 

. Jahre Eisenbahntarifgeschichte. W. Spiess. A. f. E . 4, S. 701. 
Die Deutsche Reichsbahn im J ahre 1936. Gmilel'. Vkwirtschaftl. Rundschau 7, S. 6. 
Zum Geschäftsbericht der Deutschen Reichsbahn über das Geschäftsjahr 1936. Keh\. Ztg. d. 

VMEV. 49, S. 883; 50, S. 903; 51, S. 923. 
Die Leistungen der Deutschen Reichsbahn nach dem Geschäftsbericht 1936. Ziche. A. f. E. 5, 

S.1043. 
Di~ Reichsbahn im ersten Halbjahr 1937. LindeIl. DWZtg. 33, S. 1000. 
Wn·tschaftliehkeitsfrage der Reichsbahn. Seide\. H,b .. Beamten.Ztg. 14, S. 333. 
Der Wirtschaftsplan der Deutschen Reichsbahn. Busch. Rh. 51, S. 1133. 
Schwankungen der Deutschen Wirtscha.ftslage im Spiegel der Reichsbahn·Betriebskosten. Bau· 

mann. A. f. E. 5, S. 969. 
Die Stoffwirtschaft der Deutschen Reichsbahn im Vierj ahresplan. Lindermayer. Vt. W. 52, 

S.605. 
Fernschnelltriebwagenverkehr der Deutsc hen Reichsbahn. Merth. Vkwirtschaft\. Rundschau 12, 

S.15. 
lteichsbahn und Bergpolizei. Koch. A. f. E. 5, S. 985. 
R~ichsbahn und Luftschutz. Vogel. Geitmann. Rb. 47, S. 1035. 
DI~ Reichsbahn im Dienste der Leipzigel' Messe. Schumann. Rb. 37, S·. 822. 
R~IChsbahn und 4. R eichsnährstandsausstellung 1937. Münz . l~b. 35, S. 788. 
Die Rechnungsvorschrift über Leistungen für die Deutsche Reichsbahn (Relei). Keller. Ztg. d. 

VMEV. 31, S. 547; 32, S . 565. 
A?rechnung zwischen Reichsbahn und Privatbahnen im Personenverkehr. Fisch\. Rb. 41, S. 916. 
Die Verkehrswerbung (Eigenwerbung) der Deutschen Reichsbahn. Rudolf Meyer. Vkwirtschaftl. 

Rundschau 10, S. J. 
Die Reiehsbahnversicherungsanstalt, die Reichsbahnbetriebskmnkenkasse, die Angestellten., 

Unfall· und Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1936. Ku· 
hatschek. A. f. E. 5, S. 1077; 6, S. 1419. 

Zeitacbr. f. Vcrkehrswlsscnschaft . 15. J ahrs. Heft 2. 10 

I 
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Die Entwicklung des Personenverkehrs auf den Nebenba hnen des R eichsbahndirektionsbezirks 
Erfurt. Fritze. Ztg. d . VMEV. 4 1, S. 733. 

Aufgaben und Leistungen der Reichsbahndirek t ioll Mainz in der deutschen Zuekerwirtschaft. 
Schröd er. Rhein-Mainische WZtg. 1.4, S. 435. 

b) Eutopa 
Spoorwegen op den Balkan. S . A. Reitsllla. Spw. 15, S . 332; 16, S. 354; 17, S. 378. 
Die Nationale Gesellschaft der belgischen Eisenba hnen im J"a hre 1D36. Z. d. IEV. 9, S. 297. 
Die Belgischcn Kleinbahnen. Wernekke. A. f. E. 6, S. 1542. 
Die Bulgarischen Staatseisenbahner\ in den Jahren 1928-1935_ Z. d. IEV. 10, S. 341. 
Fährstrecken und Brücken in Dänemark. Munol, Petel'sen. Ztg . cl. VlI1EV. 39, S. 691. 
Die britischen Eisenba hnen im Jahre 1936. WIe Ztg . d. VMEV. 28, S. 495. 
Die englischen Gruppenba hnen im Jahre 1936. Wirtschafts- und Betriebsergebnisse. Stumpf. 

A. f. E. 5, S. U OL 
High-speed anglo-scottish train services. Mod . Tl'. Vol. 37, No . 955, S. 5. 
De Treinferrydienst Dover-Duinkerken. Meyjes. Spw. 16, S.358; 17, S. 382. 
Die cstländischen Staatsba hnen in den Jahren 1932/33-1935/ 36. Kits. A. f. E . 5, S. 1153. 
Die französischen Eisenbahnen im J ahre 1036_ WIe Ztg . d. VMEV. 47, S. 846. 
Die Betriebsergebnisse der großen französischen Eisenbahnen im Jahre 1D36 und d ie neue Eisen-

bahnrechtsordnung . Z. d. IEV. 10, S. 325. 
Les grands reseaux de chemin de fer fran<;ais en 1936. Chr. d. Tl'. 19, S. 2. 
Le reseau de l'Etat en 1936. Chr. d. Tl'. 24, S. 2. 
Die Neuordnung im französischen Eisenbahnwesen. Wk. Ztg. d. VMEV. 40, S. 709. 
Le nouveau regime des chemins de ferfl'l1nyais. Chr. d. '1'1'.17, S. 2. 
Le nouveau regime des Chemins de fer. ChI'. d . Tl'. 21, S. 2; 22, S. 2. 
Societe Nationale des Chemins de Fer Fra n<;ais. Les Transports 11, S. 262. 
Les prognls des chemins de fer fran«ais depuis 70 ans. Chr. d. Tl'. 15, S. 2. 
Die Jugoslawischen Staatsbahnen in den J ahren 1931- 1935. Z. d. IEV. 7, S_ 213. 
Die Lettischen Staatsbahnen im Geschäftsjahr 1935/3G. Rungis. A. f. E. 5, S. 1139. 
Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahre 103G. Overm ann. A. f. E . G, S. 1497. 
Die Reorgan isation der N iederländischen Eisenbahnen. Tissot van Patot. Ztg. d. VMEV. 39, 

S.701. 
Overzicht van de Geschiedenis van den Dienst van het Rijkstoezicht op de Spoorwegen. A. H. W. 

van der Vegt. Spw. 14, S. 299; 15, S. 329; IG, S . 852; 17, S. 380; 18, S. 399. 
Electrificatie van Hoofdspoorwegen in Nederland. Cuperus. Spw. 18, S. 393; 19, S.421. 
De electrificatie van het middennet der NederJ. 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 Entwieklung der Norwegischen Staatsbahn unter besonderer Beliicksichtigung der Jahre 

1933- 193G. Paszkowski. A. f. E. 4, S. 811. 
Geschäftsbericht der ö sterreichischen Bundesbahnen 1936. Ztg . d. VlVIEV. 81, S.551. 
Übernahme der E isenbahn Wiell- Asj)ang und der Schneebe!'g bahn in den Paehtbetrieb der 

österreichischen Bundesbahnen. Nachrichtenblatt d. Generaldirektion d. österreichischen 
Bundesbahnen 27, S. 86. 

Eisenbahn Wien-Aspang und Schneebergbahn. Köchl. Vkwirtschaftl. Rundschau 8, S. I; 
9, S. 5. 

ö sterreichs Bahnen niederer Ordnung. Steine!'. V. '1'. 13, S. 304. 
Die Elektrisierung der Bundesbahnen wird fortgesetzt. Koci. Vkwirtschaftl. Rundschau 10, S. 10. 
100 J ahre ö sterreiehische Eisenbahnen. Vkwirtschaftl. Rundschau, H eft 11. 
ö steneiehische Eisenbahngeschichte im Spiegelbild des historischen Eisenbahnmuseums. Feiler. 

Vkwirtschaftl. Rundschau 7, S. 3; 9, S. 13. 
Aus den Kinderjahren des Dampfeisenbahnbetl'iebs. Zum Gedenktag der ersten öffentlichen 

Probefahrt in östeneich. Feiler. Ztg . d. VMEV. 45, S. 811. 
Die Polnischen Staatseisenbahnen in den J ahren 1932- 1935. Pausin. A. f. E. 4, S. 783. 
Die ersten Jahre der russischen Eisenbahnen. Vollc A_ f. E. 4, S. 845. 
Die Schwedische Staatsbahn im Jahre 1936. Paszkowski. Ztg . d. VMEV. 41, S. 738_ 
Die Entwicklung der schwedischen Privatbahnen in den J"ahren 1931- 1935. Paszkowski. Ztg. 

d. VMEV. 26, S. 461. 
Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 193G. N itschlw. A. f. E. 5, S. 1131-
Die Schweizerischen BundesbalUlen im Jahre 1936. Z. cl. IEV_ 9, S. 289. 
Die Entwicklung der Schweizerischen Bundesbahnen im J a hre 1936. Gl'I1iler. Vkwirtschaftl. 

Rundschau 9, S. 19. 
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Der ~~::~~it~~~~ J.~~l~V~;,iS.~;~~weizeriS()hen Privatbahnhilfegesetz vom 23. April 1937. 

Neutus~abe der. a llgemeinen '1'arifvol'sclll'iften und der Gütel'klassifil' ation I I " E ' 
a 1Cn. Dll'lewangel'. Allg . Tarif.-An z 46 S 1481. 47 s· 1"20 cer s<:,lwelz. ' lse11-

Nachl'. 1937, Nr. 11, S. 166; 12, S. 183.' ,. , ,'. u ; 49, S.lu88. - SBB-
Les mesures de rationalisation et d'econom' . I h . 

1920. Chr. d. Tl'. 20, S. 2. les prlses par es c emlllS de fer feueraux Suisses depuis 

Eisenbahn und Kmftwagen in dor Schweiz. Greinel'. V. '1'. 21, S. 513. 

c) A si e n 
Die Entwicklung von Schienen d L d . . 
I d"1 . ' weg un an straße III Cllllla. Radermacher A f E 6 S 1317 ll: l~~ rl11 way en9-U1ry. R:v. G. Vol. 67, No 1, S. 10_ . .. . ,. . 
DIe EIsenbahnen 111 Japan 1Il den GeschäftsJ'ahren 1933 193" 17 ' k 01 d A f E S. 829. - u.>..aSS1110SSU e ca a. ..' . 4, 

Weit~~e:7~~fschwung der Japanischen Staatsballllen 1934/35. Wehde-Textor. Ztg.d. VMEV. 38, 

Indr~~~,S~ ;:~; e;~l, rS~s5~;~r de Japansche Spoorwegen. G. F. Berg . Spw.22, S.491; 23, S. 524; 

Vom V~.a~.d;~/:~~~.s.~a6nd~chen Eisenbahn. Deutscher Anteil an Vorarbeiten und Bau. Kado. 

D' d) Air i k 11 

Die tku~~t ~eB :hienenweges im großafrikanischen Verkehrsproblem. Remy. A. f. E. 4 S. 729. 
D~r .ap- alro- ego S: v . J . Ztg. d. VMEV. 29, S. 522. ' 

Ie Eb~seln9b3a4h/n3~n upnd dhle anderen Verkehrsmittel in Britisch-West-Afrika im J ahrfünft 1930/31 
D ' E1.S u. asc en . A. f. E. 4, S. 851. 
D~e "~senb.ahn~n und die anderen Verkehrsmittel in Rhodesien . Paschen. A. f. E. 5, S. 1165. 
D lOJudafrlkamsc~en. Staa~8bahnen im Jahre 1935/ 3G. H. K. Meyer. Ztg. d. VMEV. 40, S. 715 

e ederlandsche ZUId-Afnkaansche Spoorweg Maatschappij_ L. R. Middelberg. Spw. 26, S. 583: 

D e) Am eri k a 
Dfe '6'~:'~1:boorte der Amerikaansche Spoorwegen. R. Prins. Spw.25, S. 563; 26, S. 591. 

42, S. 1~~~.der Seehafenausfuhrtarifpolitik der amerikanischen Eisenbahnen. Wolf. H ansa 

"Die ~~~eS~~~~~n der Vereinigten Staa.ten von Amerika im Jahre 1936. Wk. Ztg. d. VlVIEV. 

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

Stadtschnellbahnen und Straßenbahnen. 
a ) A 11 g e m e in c s und D e u t s c h e s Re i c h 

~tädtenachbarlichel: AustauBChvel'kehr. Joseph. Ztg. d. VMEV. 51, S.929. 
ahverkehrsfragen In der H ansestadt H amburg. Stanik. V. 1'. 13, S. 308_ 

~ahver~ehrBfragen d~B Ruhrb~zirks. R einbl'echt. Ztg. d. VMEV. 30, S.533. 

Der Ber~fsverkehr bel der Berlmer Verkehrs A.-G. Benninghoff. V. '1'.13, S. 314. 

D" ~r Berlmer Nahverkehr "lD36. H euel' V 'I' 24 S "79 le V k h b d' . . . ," v • V I e~ .e. rs e ICn~ng zur Leipziger Friihjahrsmesse. LeImer. V. T. 24, S. 583. 
S~r {Chlszahlungen 1m Essener Nahverkehr. Krause. V. 1'. 20, S. 479. 
St~~g:~bahn, Obus und Omn!bus im Stadtverkehl'- Schiffer. Vt. W. 40, S. 477. . 
'1' fbahn, Ob';Is und Ommbus vom Wirlnmgsgrad aus gesehen. Preuß. V. '1'.13, S. 329. 
D:~~~ autobus ll1 de steden. Publ. ANVF. Bundel I, No 35, S. 715. 
Die rsonenverkehr der Straßenbahnen. Wirtschaft U . Statistik 13, S. 507. 
Betr~~~~~chen Stl'l1ßenbahne~ nach der Größe der Betriebe. Büchner. Z. f. ö. W. 10, S.384. 

kl mnahm.en und Betriebsausgaben der deutschen Stl'l1ßenbahnen nach Betriebsrrrößen-

D
. aasen. Buchner. Z. f. ö. W. 11 S 423 0 
le neu St ß b h ,. . 

Über e , ra: en a n -Bau- und -Betriebsordnung . Galle. V. '1'. 22, S. 523. 
Di tbschrClbungsgrundsät ze bei Klein- und Straßenbahnen. Böttger. Ztg. d. V.MEV. 26, S. 468. 
Di: ~rksbuch~l1ltung ~er Straßenbahn Frankfurt a . M. Beile. V. '1'_ 18, S.437. 

~u:;;;,erg-]urther Straßenbahn während des Reichsparteitages 1937. Schröd!. V. T. 20, 

ß:e ~ede~tung des Obus für die zukünftigil Verkehrsentwicldung. Jansen. V. T. 23, S. 552. 
P e nt":lCklung des Obe!·leitunßB-Omnibusses. Oertcl. Vt. W. 37, S.437. 

rogress In trolleybus deSign. GIIbert. Mod. Tr . .y 01. 38, No. 978, S. 7; 979, S. 13. 

10· 
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Die erste Obuslinie in Hannovor . Grundsätzliche Betrachtungen über die Wirtschaftlichkeit eier 
verschiedenen großstädtischcn Verkehrsmittel. Kremer. V. T . 18, S.431. 

b) A u s l a nd 
Die Entwicklun rr des Obus-Netzes der Stadt Lüttich. Nyst. V. T. 13, S. 331. 
Der Kopenhage~1Cr Straßenbahntari f. J'uel-Hansen. V. T . 13, S. 317. 
Trolleybus Progress in London. Rw. G. Vol. 67, No . 13, S. 521. . 
Municipal transport in South ampton. Bake!'. Mod_ Tl'. Vol. 37, No. D55,; S. 13 ; 956, S. 13. 
Die Entwicklung der Verkehrsan)agen in und um Rom. E gert., Vt. vV. 3o, S. 413. 
De Nederlandsche Tramwegen in 1936- (Forts.) Publ. ANVF ., Bunde) I, No 32, S.666; 33, 

S.686; 35, S. 721. . , 
Gemengd Beclrijf Haagsehe Trannv.eg lVIaatsc!lapp ij .. Publ. A~,vF. B.u~del I, No 32, S. 661. 
Straßenbahn, Stadtbabn und Omlll bus III WI en. Wmtor. V. L 13, S_ 301. 
Der Obusbetrieb in Lausanne. Bourgeois. V_ T . 13, S. 326. 

Straßenverkehr. 
a ) Al l g e m e i n e Il und D e u t s c h e s R e i c h 

Das Straßenwescn in der Volkswirtschaft. Wagemann . Straße 21, S. 626. 
Stand und Ziel der Motorisierung des Verkehrs. Bormann. V. T . 15, S. 371 . . 
Zur Frage der l\1otorisierungsmöglicbkeiten des Verkebrs. Kraftfabrzeug-Handel und _BeWIrt-

schaftung 47, S. 1152. . . T ' 3 
Present position of motor transport. Kel1llworth. ~od . Tl'. Vol. 3~.' .N 0 .9~ 2, S. 3; 97~, s. . äu­
Umstrittener Nutzlrraftverkehr. Das Problem "ScblOne - Straße 111 ell1lgcn europalscben L 

dern. G. G: Rubr u. RhcinW~~tg. 36, S. ~12 .. '.' . . ' " . - hr8-
Bedeutung von Kraftwagen und EIsenbahn fur dlO Er schlIeßung dunnbesledelter und verke 

armer Gebiete. Treibe. Vt. W. 31, S. 365. 7 
25 J ahre Deutsche Kraftfahrt. Entwick lung der Kraftverkehl'swirtsehaft . H ellersberg. Motor , 

S. 47. .. ' . . . • '. ' , St tistik 
Der Personen-LlI1lOl1verkehr mIt Kraftfahrzeugen IDI JIlJue ID36 . Vwrtel] ahrshefte z .• a 

des Deutschen R eiches, 46 . Jg . H.4, S. 53 . , 
Stand und Aussichten des gewerblichen Güterfernverkehrs mIt Lastkraftwagen. von Ga!l6r

ll
. 

. V. T . 18, S.427. . W k kehr 
Über die l,ünftige Verteilung der Transpor taufgaben )\wIsuhclI Güternah- und er ver - . 

Schöpke. Gew. Krvlc . 19, S . 4. ' . 
Schwerlastbefördcrunrr auf der Straße. Bode. Hb. 4D , S. 881. 
Die wirtschaftlichste ° Tagesleistung der NaJwerlwhr8mittei für Güterbeförderung. Warning· 

. V.T.14, S.339.. , , .. ., ." 1178. 6. 
DIe kalkulatOrIsche SeIte der l!rage : Guternah- oder, Wer!(verkelu . SchoPke. Gew.Krv" '8 1. 
Die Kraftverkehrswirtschaft in der deutschen DevIsenbIlanz . Hoffmann. Gew. Krvk. 2}, •. 
Das dampf betriebene schienenlose Fahrzeug als Devisensparcl'. Giesing. Vt. W. 48, s. D691i _ 
Betriebserfahrungen ~d Auswirkungen der Teilverkraftlmgsmaßnahmen in Lübeck. Mo eIl 

kopf. V. T. 23, S. 548. ' . . . . ' .. eines 
Ein Jahr Reichsbalm-Kraftfahrbetrwbe 111 Bad Kreuznach. Dw praktIsche Durchfubrung 

Verkehrsproblems. Wendt. Ztg . d. VM~V . . 48, S. 869. . . . . . 'k eieS 
Die Straßenverkebrsunfälle im Deutschen ReiCh Im Jahre 1930. VIerteljahrshefte z. Statlstl 

Deutschen Reichs, 46. J g . H. 3, S. 50. 
Die Straße als Rechtsbegriff. Derron. V. T. 21, S. 519. 
Das neue Straßenverkehrsrecht. F. Müller. Vlrr. Abh. Bd . 4, H.4, S.493. 
Das neue StraJlenverkehrsrecht. Weigelt. Rhein Mainis?he WZtg. 24, S. 723. 4 
Der Verkehr auf der Straße und die Gest altung des RClchsrechts. v. Unruh. Vkr. Abh. Bd. , 

H.3, S. 437. . h ug-
Das Verbalten im Straßenverkehr nach den neuen BcstImmungen. Fischbach. Kraftfa 1'l.e 

H andel und -Bewirtschaftung 48, S . 1184. 
Das neue Recht der Zulassung zum Ver!,ehr auf der Straße. v . Unruh .. Vt. W. 48, S. 565. 
Die neue Straßenverkehrsordnung. Kmepmeyer. D. Vk. Ztg. 52, S. 973. 
Zur neuen Straßenverkehrs-Ordnung. Schoor . V. T. 23, S. 556. 
D~e neue Straßenverkehrs-Zulassungs-Ol:dnung. v : Unru~. V: T. 23, S. 559. . 60. 
Die Neuregelung des Straßenwesens und Ihre AUSWIrkung 111 Pleußen. ~lsleben . . V. T. 14, S'. 3 
Die finanzielle Auswirkung der Neuordnung des Straßenwesens ?,uf dIe preußIschen ProvUlZC

n 

und die übrigen Träger der Straßenbaulast. Tuercke. Gememdet a.g 17, S. 488. 3 
Die Beteiligten beim Güterbeförderungsvertrage mit Kraftfahrzeugen. Sieburg. DVN, B, 5 , 

S. 875. 
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Die Bedeutung des Kraftfahrzeugbriefcs beim Erwerb eines Kraftfahrzeugs. v. Unruh. Kraft­
fahrzeug·Handel u. -Bewirtschaftung 44, S. 1074. 

Kraftfahrzeug-Zwangs-Haftpflichtversicherung oder Versicherungsreform ? Schmincke. Mo-
tor 11 , S. 19. . 

D?,s Vorrecht der Wege!'cchtsfahrzeuge nach § 32 RStVO. Weige)t. V. T. 16, S. 389. 
DIe Bedeutung der ROlchsautobahnen für die Raumordnung. W. Teubert. Rawnforschung u. 

-ordnung 10, S. 401. 
Verkehrsbeobachtung als Grundlage der Straßenplanung und des Straßenbaues. Hoffmanll. 

Straße 22, S. 652. 
Verkehrsbeobachtungen zur Bestimmung der Leistungsfähigkeit der Straße. Wehner. Straße 22, 

S.654. 
Betriebsanlagen für den Straßenfernverkehr. Beziehungen zwischen Verkehrsstruktur und Ver­

kehrsbauten. Wehner . V. T. 16, S. 383. 
Die deutschen Reichs- und Landstraßen. Ihr Ausbauzustand am 31. März 1937. MassaI'. V. T. 24, 

S.595. ' 
Viel' Jahre Bau der R eichsautobahnen. Wirtschaft, u. Statistik 18, S. 727. 
2000 km ReichsautobahneJ1. Doll. Vt. W. 49/50, S. 577. - Reinhardt. Rb. 50, S. 109,1. - Reis­

mann. Motor 10, S. 9. 
Strukturwandjungen des städtischen Verkehrs unter dem Einfluß der Reichsautobahnen. Hoff-

mann. V. T . 23, S. 571. . 
Vergleichsfahrten auf Reichsautobahnen und Reichsstraße. Huck. Liese. Ostwald. Straße 16, 

S. 460; 24, S. 724. 
Die Neugestaltung des Reichsautobahnnetzes im Main - und Neckarraum. Hoffmann. Straße 13, 

S.358. 
Verkehr und Straßenbau im Freistaat Danzig. Borelly. Straße 15, S. 437. 
Aufgaben des Straßenbaues und Kraftverkehrs beim Erntedankfest auf dem Bückeberg. Hoff­

mann. Straße 21, S. 637. 
b) A usl a nd 

Organisation of parcels carrying by road. Dunbar. Mod. Tl'. Vol. 38, No. 972, S. 7; 973, S.6; 
974, S.6. 

Administration of roacl passen ger undertalüngs. Mod. Tr. Vol. 37, No. 957, S. 12; 958, S. 13; 
959, S. 11; 964, S. 13; Vo~. 38, No. D66, S. 13; 970, S. 5; 971, S. 13; 973, S. 37; 978, S. 13. 

Road passenger transport in Greater London. Thomas. Mod. Tl'. Vel. 38, No. 973, S. 9. 
London passenger transport board's record year. Mod. Tr. Vol. 38, No. 973, S. 17. 
Bus operation in East Kent. Mod. Tl'. Vol. 37, No. 965, S. 13. 
The Scottish ~otor Traction Group. Beveridge. Rw. G. Vol. 67, No. 1, S. 17; 9, S. 359. 
D~r Kraftommbusbetrieb in Paris. Bacqueyrisse. V. T. 13, S. 311 . 
Em Jahrhundert Regelung der BeförclerunlY von Personen im Straßenverkehr in den Niederla.n­

den. Tissot van Patot. Ztg. d. VMEY. 30, S.538. 
D~r Ausbau der schweizerischen Alpenstraßen. Greiner. V. T. 16, S. 399. 
DIe neue bundesrechtliche Ordnung des Automobiltl'ansportes in der Schweiz. Wl1llller. Ztg. d. 

VMEV. 33, S. 584. 
Der Wettbewerb von Kraftwagen und Schienenweg im Mandatsgebiet Deutsch-Osta.frika. Rem}'. 

Ztg. d. VMEV. 27, S. 480. 
D~e libysch.e Küstenstraße. Honamico. Straße 14, S. 406. 
Die gesetzlIche Regelung des Straßenverkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika. Berch­

told. A. f. E. 6, S. 1351. 
Tourist trawel in the Uni ted Staates. A summary of available data on highway use by tourists. 

Publ. Roacls, Vol. 18, No. 6, S. 101. 

Binnenschiffahrt. 
a ) All g e m e in e s und D e u t s c h e s Re i c h ins ge sam t 

Die Binnenschiffabrt wId ihre Zusammenarbeit mit den übrigen Verkehrsmitteln im deutschen 
Verkehr. Gährs. Vt. W. 33, S. 389. 

Zum Austritt Deutschland aus den Internationalen Stromkommissionen. Baur. Vkr. Abh. 4, 
Nr. 1, S.293. 

Mitteleuropäische Wasserstraßenbaup)äne. Nagel. Z. f. ö. W. 9, S. 346. 
Der Aus!:>au der Reichswasserstraßen im Jahre 1937. (Mehrere Verfasser.) Z. f. B. 12, S.447. 
I~ternatlOnale Verkehrsbeziehungen und die Binnenhäfen. Huser. Rheinquellen 7, S. 97. 
Bmnenschiffahrt wIcl Güterlrraftverkehr in ihrem organischen Zusammenwirken mit den Binnen-

häfen. Nagel. Rbein 10, S. 265. 
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Binnenhäfen und Binnenschiffahrt. Koenigs. Vt. W. 32, S. 377. - Gemeindetag 14, S. 399. 
Die Binnenhäfen und Schienenbahnen in ihrcr verkebrswirtschaftlichen Zusammcnarbei t. Nagel. 

Vt. W. 46, S. 54I. 
Dic Bedeutung dm' Binnenhäfen für uas H inter land. Markmann. Haumforschung und .ordnung 

12, S. 489; 13, S. 540. 
Ergebnisse der 1. Internationalen Binnenhafenkonferel17:. Nordsiec1c Z. f. ö. W. 8, S.304. 
Kanalabgaben - Tarifpolitik auf den neuen deutschen Wasserstraßen. Weber. Süddeutsche 

Wasserstraßen 4, S. 132. - !thein 10, S. 261). 
Die Entwicklung der Motorschiffa.hrt auf den deutschen Wasserstraßen. Prietze. Z. f. B. 7, S. 254. 

Einz e ln e d e u tsche Wa sse r s traß e n ge bi e t e 
Das betriebliehe Zusammenarbeiten der Verkehrsmittel in den Hhein-Hubrhäfen. Willtgen. 

Hb. 38, S. 844. 
Der Hhein a ls Seesehiffahl'tsstraße. Glodsehey. Marine-Hundschau 7, S. 429. 
La juridiction Bur le Rhin aprcs la denonciation du regimo international des fleuves. Maupas. 

Nav. d. Rhin 10, S. 325. 
Der Anschluß des Bodensecs an das mitteleuropäische ßinnenschiffahrtsnetz. Nesper. Süd­

deutsche Wasserstl'l1ßcn 4, S. 151. - Hbeinquellcn 10, S. 151. 
Dampfschiffahrt auf dcm Bodensee . Pernwerth von Bäl'nstein. Fremdenverkehr 19, S.1O; 

24, S. 10; 31, S. 9. 
Die Notwendigkeit raschen Ausbaues der H oohrheinstrecke Bodensee- Basel. Weber. Rhein 12, 

S.313. 
Die Scbiffbarmaehung des Rheins zwischen Eglisau und Schaffhausen. Steiner. HboinqueUen 11, 

S. 161. 
Westdeutsch land und der Mittellandkallal. Schleiebert. Eisenb. u. Sch iff.-Nachr. 20, S. 317. 
Die Garantieverpflicbtungen für den Rhein-Weser-Kanal. Ein Kapitol aus der Kanalgeschichte. 

Schlüter. Z. f. B. 1I, S. '.W5 . 
Ems-Seitenkanal Gleesen- Papenburg im Hahmen der Erweiterung dos Dortmund.Ems-Kanals. 

Garbe. Z. f. B. 7, S.240. 
Die Verbesserungen der W'eser-Wasserstraße und der Stalld der Baum·beitell. Pfaue. Z. f. B. 

9/10, S. 373. . . 
Die Kanalisierul1g der Werra von Münden aufwärts. Weldner. Wesor 11, S. 165. 
Kanalisierung der Werra vOI1M~nden bis ~artha. Weid?er. Z. f. B . 11, S. 40 I. 
Die Elbeschiffahrt in ihrer künftigen EntwICklung. Koen lgs. Vt. W. 36, S. 425. 
Die Elbe-Heedereien-Vereinigung von 1934 in ihrer neuon Gestalt. Storke. Z. f. B. 8, S.301. 
Der Schiffer-Betriebsverband fül' die EIbe. Nübel. Z. f. B. 8, S. 305. 
Die rcichseigenen Märkischen Wasserstraßen. Seh~nidt. Z. f. B. 9(10, S. 352. 
Der Fahrgastschiffsverkehr auf den Waeserstraßen In und um Bcrlm . Strangmann. Z. f. B. 9/ 10, 

S.356. 
Le Canal Adolf-Hitler. Bing. Nav. d. Hhin 8, S. 253. 

e) Aus I a Tl d 
Belgische und schweizerische Verkebrs- und Wirtschafts.beziehungen unter besonderer Berück­

sichtigung des Hafens von Antwerpen. Ba~ldo . Rhell1quellen 9, S. 129. 
Strasbourg port ferroviaire. Ubry. Nav. d. Rhm 12, S. 399. 
La " evenredige Vrachtverdeeling". (Loi du 5 mai 1933 sur la repartit ion proportionnelle du fret 

uans la batellerie.) Fl'anyois. Nav. d. Hhin 11 , S. 367. 
Hundert Jahre Donau-Dampfschiffahrt in Öster!eieh . Korwik. Ztg. d. VMEV. 44, S. 793. 
Von der Binnenschiffahrt in Italien. Frey. Rhernquellen 9, S. 134. 

Seeschiffabrt. 
a) All ge me i n e s und D e u t s 0 h e s H e i c h 

Seeschiff,thrt. StuebeI. Viel'teljahrshefte z. Wirtschaftsforschullg (Schriften des Instituts für 
Konjunkturforschung). 12. Jg. H eft 2, S. 217. 

Außenhandel und Seeschiffahrt. Drews. Wd. 46, S. 1586. 
Erwägungen um die Schiffahrtskonjunktur. Drews. Wel . 40, S. 137I. 
Die Welthandelsflotte 1937. Beuster. Marine-Rundsebau 9, S.552. 
Zeitenwende in der Weltschiffahrt. Lindncr. Wd. 31, S. 1063. 
Die deutsche H andelsflotte Anfang 1937 . . Wirtschaft u. Statistik 15, S. 584. 
Neubauproblem und Schiffskredit. Stödter. Hansa 46, S. 1976. 
Die Zahlungsbilanz der deutschen Seeschiffahrt im J ahre 1936. Wirtschaft u. Statistik 13, S. 506. 
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Die Verwaltung der de t h S h ·· S.476. u so en ee afen . Haemmorle. Weltwirtschaft!. Archiv, 46. Bd. H. 2, 

5DOieJHahoChsSeefiseherei als Transportproblem. OttmalUl. A f E " S 1025 
D ' Ab·e dee-BerufsgenossCnschaft. Hansa Heft 28 " ' . ::>,. . 

le H an e
4
r
3
ung eies deutschen Seefrachtr~ohts dU~'ch Einführun<Y der Haager Regeln Kubl. 

. ,ansa ,S. 1860. . '" . . 
DIe 'I arifordnullg für d' d t I S .. 
Die neue F as d ,]I~ ~u sc. 1e • eesc}uffi. hrt - Einst und jetzt. Fettback. Hansa 52, S. 2232. 

sung er .al'lfordnung für die deutsche Seescbiffahrt. Völtzer. H ansa 44, S. 1896. 

R tt d b) Aus l a nd 
Dfe HraI~m und. das deutsche Hintcrland . E isenb. u. Sehiff .-Nachr. 22, S. 341. 

delsschlffahrt der baltischen Shtaten. Bonstedt. H ansa 43, S. 1856. 

Luftverkehr. 
Die Luftfabrt in Deuts 'hl ud' S.401. c an lln 1m Verkehr der Völkcr untereinander . Bongers. Vt. W.34, 

Strukturwancllunrren im d t I L . . , S 4 • Der Luftverkeh ''''1 .eu sc len t~ftvel'kehr . Scharlach, Hhem-Mallllsuhe WZtg. 14, . 33. 
Arbeit ht l' ,t s te,chl1lsches und WIrtschaftliches Problem. P il'ath. Ztg. d. VMEV. 36, S. 635. 

L srfetc htundSSozlalversieherllng des Bordpersonals im LuftfabrtweSeI1. Dersch. Archiv f. 
u rec 4, '.257. 

La convention aerienne' t t' I d . . I d . t' . m erna lona e u 13 octobre 1919 la commission mternatIOna e e llaVI-
~~ ~~~.ael'lenne et les autres organismes aerollautique;. M. Journal d. Te16communications 9, 

Les resultats d'Air-Franee en 1936. ChI'. d. '1'1'. 16, S. 2. 

Post- und Nachrichtenverkebr. 
D D a ) A I I g e 111 ei n e s und D e u t s c h es Re i c h 

as V~u~he Nachrichtenwesen in seiner Bedeutung für die deutsche Wirtscbaft. Fleischmallll. 
D' ..27, S. 321. - D. Verk.-Ztg. 29, S. 507. 

Ie t~ahatB-Ru.~d ve,rwaltungsrechtliche Stellung der Deutschen Heichspost. Ein recbtsgeschicht-

St Ie er uckbhck. H ellmuth . Vkr Abl1 Bd 4 H 3 S 451 • aatshoh 't d D . . . . , . , . . 
Die Deut e~ un . eutse~e HeICbspost im Dritten Reich . Ohnesorge. D . Verk. -Ztg. 44, S. 809. 
überblic sc. e ~eIChspost Im Heclmungsjahr 1936. Toberg. A. f . P. u. T. 12, ~. 309. 
Im 10 J k} ub3 1 das Funkwesen dcr Deutschen Heichspost. Flanze. D. Verk.-Ztg . 32, S. 567. 
Die E~t a .11' er Landpostverkraftung . Hähner . A. f. P. u. '1' . 9, S. 250. . 

A fwpcklung des Kraftpostnetzes im Bezirk der ReiehspostdiI'ektion Aaehen. ChrIstoffeIs. 
D p ' . . u. T. 10, S. 273. 
D~r E o~tB?heekdienst der Weltpostvereinsländer im Jahro 1936. Gebauer. A. f. P. u. T. 12, S. 314. 

Ie ~~2 WIcklung des Postverkehrs, der Postbetriebsformen und der Postbetriebseinrichtung seit 
Zäblun 4. Volker .. Verk.- u. Betriebswiss. i. P. u. T. 7, S. 130; 0, S. 164. 
Gemiseten von Brl~fpo~tsendungen. Bertois. L 'Union Postale 10, S. 335. 

10 tses Recht 1m 'Ielegraphenwege-Gesetz? Fr. List. Vln-. Hundschau 8, S. 297; 9, S. 337; 
, .371. 

~~inri~h von Stephan als Historiker und Staatsmann. Körner. D. Postgeschichte 2, S. 66. 
g~;. 8vO~n Etzel, ein Pionier der Telegraphie in Deutscbland . F eyerabend . D. Postgeschichte 2, 

El: t~t im Reiche des. Os~got~nkönigs Theoderich. Korzendorfer . D . Postgeschichte 2,. S. ll? 
B ernahme der FurstlIch rhul'l1 und Taxissehen Posten. Veh . Archiv f. Post<YeschlChte m 

Z ayern 2, S. 104. t:> 

D~r ~ost~eschie~~c ~er Heiehshauptstadt. Koch. D. Post-Ztg. 16, S.38I. 
D:: E o~t ~m 700Jalll'lgen Berlin: Heyneck. D. Verk.-Ztg. 33, S. 585. 

n wleklung des alten Berlmer Westens und seiner Postverhältnisse. Gerlacn . A. f. P. u. T. 
12, S.324. 

Das Post-ynd Botenwesen in der ehemaligen Markgrafschaft Brandenburg-Ansbach. Staudel1l'aus. 
D ArchiV f. Postgeschichte in Bayel'l1 2, S. 95 . 
Sca; B?ten- und .Postwesen in Liegnitz bis 1741. Clauss. D. Postgeschicbte 2, S. 85. 
D wemerden, eme alte Oberlausitzer Poststation. Huhland. D. Postgeschiebte 2, S. 105. 

as alte Botenwesen und die crsten Posteinrichtungen in Tirol bis zur bayerischen Zeit 1806. 
Hennert. L'Union Postale ll , S. 359. 

Das bayerische Oberpostamt Innsbruck 1807-1810. Korzendorfel'. Archiv f. Postgeschichte in 
Bayern 2, S. 85. 
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Zur Postgeschichte '1'raunsteins. Lamprccht . Archiv f: Postgeschichte .in Bayern 2, S. 112:. 
Das Reichspostmuseurn. Ein kul turhistorischer StrClf7.ug durch ZWCl Jahrta~sende . Mu!ler: 

Fischer. D. Post -Ztg. 18, S. 423; 19, S. 447; 20, S. 472; 21, S. 495; 22, S. ,,20; 23, S. D49, 
24, S. 573; 25, S. 595 ; 26, S. 6J5. 

b) A u s l a nd 
Die Flugpost im Inneren des festl äll~ i schen Frankre,ichs. Duges . L 'Union Postale 12, S. 391. 
Die niederl ändisc he Feldpost . L' Umoll Postale 7, ~ . 23~ . . . ', Post-
Wirtschaftliche Verwendung der Arbci.tskmft; R~tlOnahs l erungsn~ß,?ahmen der schwClz. 

verwaltung von 1920- 1935. BonJ our . L UnIon ~ost~ l e y, S ', A~ . 
Der Postnachnahmedienst in Britisch-Indien. P .. I~ . S. CharJ. L Um on Po~tal e 7, .S. 231. P. 
Gegenwartsfragen im Fernmeldewesen der Verellugten Staaten von Ameuka. Gwß. A. f. 

u. '1'. 7, S.177. 

Spedition und Lagerei. 

Spediteur und Reichsbahn. Treibe. Ztg. d. VMEY· 48, S. 863. 
Zur Entstehung des Spediteurpfandrechts. Nehrmg. Vkr. Rundschau 7, S. 279. 

Fremdenverkehr. 
Der Fremdenverkehr im Deutschen Reich. Ergebnisse fü r das 2. Viertelj ahr 19~7 und da~ wiI~t1~: 

halbjahr 1936/ 37. Viertelj ahrshefte z. Statist ik des Deutschen ReIChs, 4? Jg., ~L 3, ~~rtel ­
Der Fremdenverkehr im Deutschen Reich. Ergebnisse für das SommerhalbJahr 1937. V 

jahrshefte z. Statistik des Deutschen Reic h~, 46. J I? " H. 4, ~. 6~ . 78:-
Fremdenverkehr in wichtigen Reisel~ndern. WIrtschaft u. Statlstd, ~ 9, S. D. 

Der internationale Fremdenverkebr Jll E uropa 1936. D. Hotel-Nach!. 7 J, S. 1. 
Amerikas Fremdenverkebrsbilanz 1936. D. Hotel-Nachr. 99, S. 1; .100, S. 1. . 3 
Rechtliche Betracbtuncren über den Reiseverkehr. Bergmann. E JSenbahnkuncle 8, S. 17 . 

o 

Mitteilung. 

Mit dem 30. J~tni 1938 legt der Unterzeichnete nach 13iä1m;gel' T ätigkeit 
d'ie Leit~tng des I nstituts für' V er7cehrswissensc7wjt an der Universität I{öln 

d lamit auch die Hauptschriftleitung der ZeitscMiftfür Verlcelwswissenschaft un ('./' j " 
nieder. Er bezeugt den Mitarbeitern für iln:e Mit~irhmg 'u~cl den Les~'/'n ur 
ihre Interessennahme seinen Dank uncl bütet clw UntC'rstutzungsbereüsc:wft 

für die von der Zeitschrift getmgene Iclee der V erlcehrswissenschaft (/,1,(j se~nen 

N aclifolger zu übertragen . 
A. F. N app-Zinn. 

-
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ABHANDLUNGEN. 

Imperialistische Verkehrspolitik1
, 

Von Prof. Dr. S v e n H e l a nd e r, Nürnberg. 

A. Merkantilistische uml imperia.listische Verkehrspolitik. 
über Sombart hinausgehend, möchten wir behaupten, daß die merkantilistische 

Wirtschaftspolitik, und vornehmlich gerade die merkantilistische Verkehrspolitik, nicht 
allein den Kapitalismus, sondern auch den Imperialismus vorbereitet hat. Neue Länder 
und neue Verkehrswege hatte man gefunden, eine viel größere Welt hatte sich aufgetan 
und unwillkürlich spielte die Phantasie mit den neuen politischen und wirtschaftlichen 
Möglichkeiten, die diese größere Welt nun bot. Man zog in die Welt hinaus, wn Kolo­
nien zu erobern, und so wurden bereits in merkantilistischer Zeit die Grundlagen für 
heute noch bestehende imperialistische Weltmächte gelegt. Wie wir später eingehender 
behandeln werden, geht in jede imperialistische Politik die Entwicklung der Verkehrs­
mittel an führender Stelle mit ein. Ohne den Ausbau von Verkehrsverbindungen mit den 
Kolonien und in den Kolonien sind diese weder politisch zu halten, zu verwalten und 
im Sinne des Mutterlandes zu beeinflussen, noch wirtschaftlich zu verwerten und zu ent­
wickeln. Ein extrem imperialistischer Geist schlägt uns in der Navigationsakte ent­
gegen, Wenn die Verbindungen mit den eigenen Kolonien sogar der Handelsflotte des 
Mutterlandes vorbehalten werden. Daß in merkantilistischer Zeit das Schwergewicht 
des Welthandels von Venedig nach Lissabon verlegt wurde, hing mit der günstigeren 
Verkehrs lage Lissabons den neu entdeckten Ländern gegenüber zusammen. Und ebenso 
wie es in kapitalistischen Unternehmerfamilien vorzukommen pflegt, daß sie nach 
einigen Generationen die kapitalistische FührersteIlung nicht mehr behaupten können , 
ebenso kommt es in der imperialistischen Welt vor, daß eine imperialistische Macht eine 
andere ablöst - die Kolonien gehen in die H ände von anderen, imperialistisch leistungs­
fähigeren Mächten über . 

Daß England das kapitalistisch zuerst hoch entwickelte Land wurde, kam auch 
seinem Welthandel und seiner Weltflotte zugute . Und der englische Welthandel und die 
englische Weltflotte trugen dazu bei, das englische Imperium fes ter zusammenzu­
schweißen. Schließlich hat sich die imperialistische Vorrangstellung Englands als dau­
ernder und fester erwiesen als seine schon verschwundene kapitalistische Vorrangstellung. 
Die Erbschaft aus merkantilistischer Zeit ist VOll dem imperialistischen England bei­
behalten und vergrößert worden, wobei nicht zuletzt die englische Handelsflotte mit­
gewirkt hat, jene Handelsflotte, die mit Hilfe der Navigationsakte einmal ihre über­
ragende Bedeutung erhalten hatte und noch heute die größte der Welt ist. 

Das theoretische Verständnis für die Eigenart imperialistischer Wirtschaft und Po­
litik hat dadurch gelitten, daß sich mit diesen Problemen vor allem die Marxisten befa ßt 

1 Der Artikel stellt einen Abschnitt dar aus einer demnächst erscheinenden Arbeit des 
Verfassers über "Merkantilistische, liberalistische und imperialistischp, Verkehrspolitik". 

Zeitsehr. f. Vcrkehrswlssonschnft. 10. Jahrg. Heft 3/<1. 11 
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