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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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haben, die selbstverständlich nichts anderes a ls Varianten der Ausbeutung der Arbeiter 
hier entdeckten und für alle auderen Probleme blind waren. 

Die von uns hier vertretene Auffassung, daß der Imperialismus ebenso wie der Ka­
pitalismus einen Vorläufer schon im Merkantilismus gehabt hat, ist aber in der Literatur 

nicht ganz unbekannt . . ' . . ." . 
Im Imperialismus Englands sieht em anerkannter Hlstonker wie Enc.h. M a re k s 

ein Zurückgreifen auf den Vorgänger des liberalen Zeitalters, den Me~I{I1ntIhsmu? , aber 
ohne die beherrschende Stellung des Mutterlandes gegenüber abhängigen Kolom~n . 

C r o m w e Il machte, wie B r i e feststellt, die englische ]')otte zur Hüterm. ~es 
merkantilistischen Imperiums. Unter ihm begann das Bestreben der englischen PolItik, 
die Verkehrsstraßen des Welthandels unter britische Obhut zu bringen 1. 

Aber auch im russischen Imperialismus sieht M a l' c Je s "die unun terbrochene 
Fortsetzung eines uralten Systems" , und für den amerikanischen I mperialismus steIlt 
er eine Geschichte una blässiger Ausdehnung" fest 2 . 

Ma~' hat in neuerer Zeit in Frankreich auch den großen Merkantilisten C 01 b e r t 
als einen Imperialisten gefeiert. Sein Traum war es, K~nada und. Louisian~ längs den 
Flüssen Ohio und Mississippi zu vereinigen und die engli schen Besitzungen Immer mehr 
zurückzudrängen, sie vielleicht soga~ ins Meer. werf;? .zu können 3. . . . . 

Wir erinnern ferner daran, daß mn wesentlicher 1ml der merkantilIstischen Literatur 
Engl~nds entstanden ist im Anschluß an die. Probleme ~er engli sch-ost~ndi~?~en !{o~:; 
Pagme : Anhänger und Gegner der Kompagme nahmen zu den durch die T<ttIg~el~ 

" r' . l' d ' I' h t d ehe Kompagnie entstandenen Problemen. Stel~u.ng. } Is.tonsc lISt Ie e~g ISC -os In I~ n 
Kompagnie bekann tlich die Vorläufenn Bnt isch-Indlens, des Hauptstuckes d.es heutige 
englischen Imperimns. Hier liegt also ein ganz konkretcr Zusammenhang zWIschen Mer-
kantilismus und Imperialismus vor. . . .. . 

Auch insofern sind der Merkantilismus und der Imperlll,hsmus grundsatzhe~ ver-
. S h·· "h d d " 1I1ter-wandt, als beide immer von eInem konkreten taat ausge en mussen, wa ren er. .. 

nationale Liberalismus abstrakte Beweise brachte, VOll denen er behauptete, daß SIe {ur 

alle Staaten gleichmäßig Geltung hätt.e~l "-'. . " . 'ttel-
Bedeutete seinerzeit der MerkantIhsmus ew e Ausweltung der PolItIk der 1111 

alterlichen Stadt auf die ganze Volkswirtschaft, so bedeutete der Imperiali.smus auch 
eine Art von Ausweitung der Politik des Nationalstaates auf das WeltreICh. Great 
Britain entwickelte sich zu Greater Britain, und neben la France trat la ji'rance d'outre 
mer. War für den merkantilistischen Nationalstaat die Entwicklung entsprech~nder 
Verkehrsmit tel eine Voraussetzung gewesen, so galt dasselbe auch für das imperialistIsche 
Weltreich das ebenfalls ohne enge Verkehrsverbindungen nicht denkbar war. 

Gewiß lagen Unterschiede vor. Die Einheitlichkeit des Nationalstaates kann l1.ach 
keiner Richtung hin das Welt reich erhalten. Zwischen Nationalstaat und Weltreich li~gt 
die Periode der liberalen Weltwirtschaft. Ja, in gewisser Hinsicht nimmt das WeltreIch 
Ideen sowohl des Nationalstaates als auch der Weltwirtschaft in sich auf. Ein Anhänger 
der HegeIschen Geschichtsphilosophie könnte h~e~bei seine Di~le~ctik spie~en lassen .. e 

Deshalb bedeutet auch in der Verkehrspolitik der Impen ahsmus kel11eswegs eIll 
bloße Wiederholung des Merkantilismus - unsere Gegenii~e:stel~ung d~rf nicht für Illeh~ 
gehalten werden, als sie ist. Die imperialistische VerkehrspolItIk brmgt :VIelmehr auch voll 
ständig neue Momente, die im merkantili stischen Zeitalter ii berhaupt mcht denkbar waren. 

1 B r i e , F. : Britischcr Imperialismus. Berlin 1917. S. 16. ~. . 
2 M a r c k s , K: Die imperialistische Idee der Gegenwart. Neue ZeIt- und Streitfragen. 

Heft 1. Dresden 1tl03. S. 21 H. 
a M a d e 1 in, L.: L'Expansion Fran~aise . Paris 19~8 . . S.75, ;3.. . 
1 Mo r i n i - U 0 m b y , J.: MerCltntilisme et ProtectJOnlllsme. I an8 1930. S. 191. 
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Der vorkapitalis tische I mperialismus mußte selbstverständlich auf all das verzichten 
was erst d~s k~pi~alis~is~h e Zeitalter gebracht hat, und was heute mehr oder wenige; 
selbstv~rstandlIch 1Il dle Imperialistische Politik mit eingeht. Es konnte noch nicht das 
produ.zlCrt werden, . was erst die kapitalistische Technik später ermöglichte, und, was 
uns hier besonders mteressier t, es konnte noch keine billige und schnelle Massenbeförde­
rung vorgenommen werden. Das bestimmte den ganzen Charakter der zu befördernden 
~aren - nur hochwertige Güter konnten die damals noch hohen 11'rachtkosten tragen. 
DIeser Charakter des Verkehrs wurde aber auch entscheidend für das was man in den 
K?l.onien suchte : Gold und Silber, Porzellan, Gewiirze, teure '.I.'extili~n usw. Die Ein­
sCltigkeit der K olonialwirtschaft des vorkapitalistischen Imperialismus ist entscheidend 
verkehrsm~ßig b.edil:gt . Die neuen Verkehrsmöglichkeiten des heutigen Imperialismus 
erlauben eme welt vIelseitigere Entwicklung der Kolonien. Sie gestatten aber auch, das 
Innere d~r Kolon~en ~eit vielseitiger zu erschließen, wodurch erst alle Möglichkeiten, 
welche die Kolomen bieten, voll ausgenutzt werden. Gerade der neue Charakter der 
~erkeh~swirtschaft gestattet uns also, den Unterschied zu sehen zwischen dem Imperia­
lIsmus lIn merkantilistischen und heutigen Zeitalter. 

~ie zentral nun die Verkehrspolitik in jeder imperialistischen Politik hervortreten 
muß, Ist oft beachtet worden. Wir wollen nun das Problem hier etwas systematischer 
prüfen, als das bisher geschehen ist. 

Schon oft wurde auf dieses Problem hingewiesen. 
"' Von französischer Seite wurde bereits vor dem Weltkriege hervorgehoben, daß die 
] ~age. der inneren Verkehrswege vor allen anderen Fragen der K olonisation stehe. Davon, 
wIe die Frage von Anfang an in Angriff genommen würde, hinge es ab, wie es gelingen 
werde, die Kolonien zu verwerten' denn die gerinasten Verzögerun l1en in dieser Hin-. h ' t:> t:> 
SlC t führten zu entsprechenden Verzögerungen in dem Fortschritt der Kolonisation 1. 

" Das Imperium ist eine Verkehrsfrage" , erklärte ein amerikaniseher Schriftsteller. 
"Es beginnt, kulminiert und schließt mit der Kontrolle der Verkehrsmittel. ... Der 
Verkehr enthält zunächst den Austausch von Waren, sodann von Ideen und dann von 
Glauben. Folglich führt der Imperialismus oder die Kontrolle des Verkehrs einer I1roßen Z b 
"entralmacht zuerst zur Aktivität des Handels, die eine antreibende Kraft ist" 2. 

Oder, wie die Verfasser des mehrbändigen Werkes über die wirtschaftliche Entwick­
lung des britischen Imperiums es ausdrücken: " J ede Kolonialregierung ist intim ver­
bunden mit Eisenbahnfragen" 3. 

ß. Imperialistische Verkehrspolitik in den überseeischen Gebieten. 
Die imperialistische Politik führt zur Beschleunigung der Verkehrsentwicklung in 

den Kolonialliindern. Diese sind meist kapitalarm und können größere Verkehrs anlagen 
nur unter Schwierigkeiten durchführen. Das Mutterland ist es ja, das hier latente Natur­
schätze, Arbeitersc~aft, Soldatenmaterial, strategische Stützpunkte glaubt gefunden zu 
haben oder tatsächlIch gefunden hat. Erst durch die Initiative des Mutterlandes können 
aus diesen Voraussetzungen wirtschaftliche und politische Werte geschaffen werden 4. 

Das Mutterland hat größeren Kapitalreichtum und kann auch solche Verkehrsanlagen 
durchführen, die zunächst nicht lohnend sind. Das Mutterland hat sogar ein Interesse 
daran, die moralische Berechtigung seines Besitzes zu beweisen, wozu Verkehrsanlagen 

1 Go d f e rn a u x , R.: Les Chemins de Fer Coloniaux Fri1n~ais . Paris 1911. S. 12. 
2 Tu e k e r, 1. S. J".: A history of Imperialism. New York 1920. S.7. 
3 K n 0 wI e s, L. C. A. und K n o W 1 e s, C. M.: The Economic Development of the British 

Overseas Empirc. Bd.lI. London 1930. S.43. 
1 S u g i !TI 0 r i, S.: On the Colonial I11nsion. Contemporary Japan. Vol. V. Tokio 1936. 

S.49. . 
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mi t ihren vielseitigen Auswirkungen besonders geeignet sind. Es wird also seine größere 
Möglichkeit, eine solche Entwicklung zu beschleunigen, auch benutzen, wie wir das in 
allen Kolonialländern beobachten können. Das Mutterland hat aber auch das weitere 
Interesse, aus mili täri schen Gründen die Verkehrsentwicklung in der Kolonie zu be­
schleunige n. Die Truppen können überallhin leicht befördert werden, man kann das 
Ausmaß der zu haltenden 'l'ruppen verringern und hat t rot zdem die Gewißheit, schnell 
gegen jeden Aufruhrversuch vorgehen zu können. Die Verkehrsanlagen in der Kolonie 
haben damit die allgemein-poli tische Bedeutung, die Herrschaft des Mutterlandes in 
der Kolonie aufrechtzuerhalten. Oder noch allgemeiner ausgedrückt: die Verkehrs­
anlagen t ragen dazll bei, das imperialistische Herrschaftssystem aufrechtzuerhalten. 

Das hat nun gerade auch verkehrspolitisch recht wichtige Auswirkungen. Denn 
maßgebend in der Verkehrspolitik des Koloniallandes werden Interessen des Mutter­
landes, nicht des Koloniallandes. Und tragen die Verkehrsmittel dazu bei, die Herr­
schaft des Mutterlandes noch sicherer zu gestalten, so wird jenes Vorwiegen der Gesichts­
punJdc des Mutterlandes in der Verkehrspolitik auch eine daucrnde Erscheinung bleiben. 

Das wirkt sich besonders nach zwei Seiten hin aus. 
Erstens hat die Kolonie wirtschaft lich für das Mutterland die Bedeutung, daß das 

eigene Wirtschaftsleben des Mutterlandes, das immer das Hauptgewicht hat, gestärkt 
wird. Deshalb wird man den Ausbau dcr Verkehrsmittel unter diesem Gesichtspunkt 
vornehmen. Das bedeutet Beförderung von Rohstoffen des KoloniaIIandes zu einern 
Exporthafen, damit sie von dort zum Mutterland geschickt werden können, und Be­
förderung von Fertigfabrikaten des Mutterlandes von einem Importhafen in die Haupt­
absatzgebiete. Im Anfangsstadium der Entwicklung decken sich hierbei im wesentlichen 
die Interessen von Mutterland und Kolonialland. Wird aber das KoloniaIIand dank 
dieser Entwicklung selbst wirtschaftli ch höher gebracht, so kann es kapitalreich genug 
werden, um eine einheimische Industrie zu entfalten. Dafür sind ganz neue Absatzwege 
notwendig. Aber hier hat das Mutterland wenig Interesse, mitzuhelfen - die eigene 
Rohstoffversorgung des Mutterlandes würde damit verschlechtert, der eigene Absatz 
von Fertigfabrikaten gefährdet werden. Besonders in Britisch-Indien treten die Klagen 
über diesen Charakter der dortigen englischen Verkehrspolitik in besonders scharfer 
]'orm hervor. 

Die andere Einseitigkeit in der Verkehrsentwicklung des Koloniallandes entsteht 
vor allem dann, wenn die Kolonie eine strategische Bedeutung für die Verbindungs­
linien innerhalb des ganzen Imperiums besitzt. In diesem ]'all sind es nicht eigene Be­
dürfnisse der betr. Kolonie selbst , die für die dortige Verkehrsentwicklung maßgebe~d 
werden, sondern das Interesse, das ganze Imperium zusammenhalten zu können, I ~t 
entscheidend. Hierbei können unter Umständen sogar vom Standpunkt der KoloUle 
überflüssige Verkehrsanstalten geschaffen werden. Auf jeden Fall kann auf diese Weise 
eine große Einseitigkeit in der Verkehrsentwicklung des Koloniallandes eintreten. So 
hat z. B. England die Verkehrslage Ägyptens vor allem unter dem Gesichtspunkt be­
trachtet, wie dadurch die Verbindungen nach Britisch-Indien und Australien sic~~r­
gestellt werden könnten. Die einseitige Förderung der Verkehrsentwicklung des Su~­
ostens von Australien hängt u. a . damit zusammen, daß dadurch die Verbindung mit 
Neu-Seeland mit gefördert wurde. So hat auch die Verkehrsentwicklung in Französisch­
Nordafrika nicht nur einen Wert für das Land selbst, sondern auch die Aufgabe, als 
Ausgangsbasis zur Erschließung des westafrikanischen Imperiums zu dienen. 

Die koloniale Verkehrsentwicklung wird also infolge der imperialistischen Entwick­
lung beschleunigt, aber zugleich auch einseitig, indem die Gesichtspunkte cles Mutter­
landes, nicht des Koloniallandes, maßgebend werden, wobei wir den Charakter dieser 
Einseitigkeit genau feststellen können. 
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Um so wic~tiger werden jen.e Einseitigkeiten, wenn das imperialistische Herrschafts­
system. d~rch dle 'yerkehrscntwlCldung zugleich auch polit isch gesicherter wird, so daß 
adlso mlt emer Abanderung u. a. auch der Verkehrspolitik nicht so leicht gerechnet wer­

en kann. 

Es l~ommt wohl auch.vor, daß ein Europäer, der in die Kolonien geht, in den Urwald 
verschwmdet. Es m~g sem, daß er überdruß an der Zivilisation empfindet, daß er den 
~trafgesetzen des Heur~atlandes entgehen will oder na eh ein paar J ahren ein neues Buch 
uber den ~rwald. sch~elben m?chte. Aber das sind Ausnahmen. Meist geht er mit an­
~erel~ Abs~chten 1Il die Kolomell. Er will als Beamter die Kolonie mit verwalten oder 
slCh 1m Wlftschaft~ leb~n der Kolon.ie betätigen. In beiden Fällen geht er, mit wenigen 
A~~nahm~n, so w.elt :VW Verkehrsnuttel zur Verfügung stehen. Nur so weit kann er das 
~tuck Heu:nat Illltbrmgen, das er a~s Hauseinrichtung in das neue Land tragen will. 
u~ so weit ~mnn er als Beamter mIt den anderen Amtsstellen in der Kolonie und im 

!leJmatlande I~ Verbindun? stehen, d.ie für die regelmäßige Verwaltungsarbeit notwendig 
IS~. Nur so welt kann er seme europäischen Maschinen und Geräte mitbrinrren mit deren 
Hilfe er europäische Wirtschaft in das Kolonialgebiet hinüberpflanzen bwiiI um das 
L d h··l . k ' an Oler zu entwlC eIn und seinen eigenen Unterhalt zu vcrdienen. Und schließlich 
kann er auch nur so weit gehen, wenn er Aussicht haben will, die gewonnenen Produkte 
de~ Markt~ zu~uführen: Er kormnt ja als Träger europäischer Macht, Zivilisation und 
Wirtschaft m dte Kolol11e, und diese können nur existieren, wenn sie Hand in Hand mit 
den Verkehrsmitteln arbeiten dürfen. Meist erstrecken sich auch die politische Macht 
und der wirtschaftliche Einfluß des Heimatlandes in der Kolonie so weit wie die Ver­
kehrsm~ttel~ei~hen. Auch unter diesem Gesichtspunkt greifen Imperialis;uus und Ver­
kehrsmIttel memander über. 

Es handelt sich aber nicht bloß um einzelne Europäer, die in die Kolonien gehen. 
Erst das bewußte Dirigieren einheimischer Volksmassen in dic Kolonien kann deren volle 
Erschli~ßung ermöglichen. Diese Massentransporte können nur mit Hilfe moderner Ver­
kehrsmltte~ bewältigt werden. Die europäischen Bevölkerungsmassen sind so an die 
Verke~rswirtschaft gebunden, daß sie sich überhaupt nur dann entschließen, in die 
!(olol1len zu gehen, wenn ihnen diese Art von Wirtschaft dort auch versprochen worden 
1st. J a, um die nun einmal notwendigen Verkehrsmittel irgendwie rentabel zu gestalten, 
braucht man größere Mengen von Europäern, die die Verkehrsmittel auszunutzen ver­
st~hen. Der notwendige Bau von Verkehrsmitteln verstärkt den Wunsch, nun gröf3ere 
E.lUwanderermengen zu erhalten. So greift Glied in Glied ineinander bei dem Bestreben 
dte europäische Verkehrswirtschaft auf die Kolonien zu übertraO"en. ' 

Die SchneIIigkeit und Massenhaftigkeit der modernen Verkeh;smitteI dril\ lYcll in die 
Kolonialgebi~te ein un~ lassen einen ganz neuen Wirtschaftsgeist dort entstehe~l. Damit 
komn~t ZU.gl~lCh auch elIle Spannung zwischcn noch beibehaltener primitiver Wirtschaft 
de~ Emheu~lschen u~d der sich europäisch gebärdenden und später auch entwickelnden 
~lrtsc~aft m der Ell1flußsph~re der V~rkehrsmittel. Ellropa hat auf diesem Wege 
offenthche Ordnung und .sehr vtele matel'lelle Güter den Kolonialvölkern gegeben. Aber 
auf Kosten von - wemgstens manchmal - rccht vielen moralischen Werten dieser 
Völker .und oft ~uch mit erheblichen materiellen Opfern der europäischen Völker selbst I. 
. WIrtschaftlIch bedeutet der Verkehrsapparat in den Kolonien und nach den Kolonien 

eUle ~ermehrung derjenigen wirtschaftlichen Ausrüstung, die für die ErschließulllY der 
Kololllen notwendig ist. So wichtig sind diese Verkehrsmittel daß zu deren S~hutz 
militä:ische Hilfsmittel unerläßlich sind: zu Land, zu Wasser ~nd i·n der Luft. ' Stellt 
man SICh dann die Fragc, was man wirtschaftlich dafiir erhält, so sind es letzten Endes 

1 K ni g h t. M. M.: Morocco a B a French Economic Vellture. New York und London 
1937. S.222. 
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Hohstoffo auf dem erweiterten oigenen Grund und Hoden. Eine Art von Autarkie­
politik, wobei in dell größeren eigenen Gebieten diejenigeu Rohstoffe sichergestellt wer­
den, dic man auf dem freien Weltmarkt unter Umständen nicht kaltfen kann. Diese Art 
VO ll Autarkiepolitik ist außerordentlich kostspielig, wenn man berücksichtigt, was diese 
Waren auf dem freien Weltmarkt kosten würden. Und zu diesen Kosten gehören letzten 
Elldes auch jene Verkehrsmittel, die zur Vcrbindung mit den Kolonien und innerhalb 
dieser selbst notwendig sind. Will man sie beurteilcn, so muß man schließlich jenes 
größere Problem untersuchen, jene Art von Autarkie auf erweitcrter Basis, die die 
Kolonialpolitik letz t lich all strebt. 

Der freie Weltmark t ist zusammengebrochen. J elle ungehinderte Vielheit VOll frei 
wirtschaftenden Individuen, die der Liberalismus gepriesen hatte, existiert nicht mebr. 
Dio organisierte Weltwirtschaft, die mall aufzubauen versucht hatte, ist eingestürzt. 
Nur im Rahmen der vergrößer ten Tcilmärkte kann jener Wiederaufbau beginnen, der den 
anarchischen Rest des Weltmarktes, den wir heute noch besitzen, ersetzen könnte. In 
diesem Zusammenhang hat der Aufbau größerer Imperien seine Bedeutung und seine 
Berechtigung. Diese Imperien brauchen für ihre E xistellz die Verkehrsmi ttel. Damit 
allein kann jener Ausbau begründet werden. Daß er berechtigt ist, kann erst durch die 
praktische Leistungsfähigkeit dieser Imperien bewiesen werden. Nicht alles, was natiouale 
Prestigepolitik und Ausnützung augenblicklicher Machtkonstellationell ermöglicht habe!l, 
kann und darf dabei gutgeheißen werden. Wie sehr eine scbarfe Kritik an der jetzigen 
Verteilung der Kolonien der Welt notwendig ist, wissen wir alle. Die Verkehrspolitik 
ordnet sich nun der schlechten und der guten Verteilung der Kolonien ein - aber eine 
Neuverteilullg bedingt einen Neu- und Umbau nicht zuletzt auch der Verkehrsmittel. 

In dem Abwägen der politischen und wirtschaftlichen Momente, in dem Einschätzen 
gegenwärtiger und zukünftiger Faktoren innerhalb der imperialistischen Politik sind 
notwendig viele Unsicherheitsfaktoren mitenthalten. Es wird teilweise eine Tempera­
mentsfrage, auf jeden Fall keine rationale Frage sein, wie der eine oder andere Faktor 
dabei einzuschätzen ist. Schon dies bringt eine gewisse Unsicherheit in die ganzen Grund­
lagen der imperialistischen Politik. Je nachdem, ob die Aufgaben dabei größer oder 
kleiner eingeschätzt werden, gestalten sich u. a . auch die Aufgaben der Verkehrsmittel 
größer oder kleiner. D. h. daß schon die Frage ihres Gesamtausmaßes eine Frage wird , 
die einer rationalen Lösung nicht zugänglich ist. Sehr oft wird der Außenstehende danJl 
eine Unterversorgung oder eine Überversorgung einer Kolonie mit Verkehrsmitteln fest­
stellen können. Der gesunde Menschenverstand wird gegenüber Einseitigkeiten natio­
naler Prestigepolitiker oft ein Vorrecbt beanspruchen dürfen, er versagt aber ebensO 
leicht gegenüber den größeren Zukunftskonzeptionen des wirklich großen Kolonial­
politikers. 

J ene Unsicherheit der allgemeinen Grundlagen imperialistischer Verkehrspolitik 
wird in ihrer praktischen Bedeutung noch verstärkt durch das Hineinspielen der Inter­
essenpolitiker, die nun Gelegenheit haben, die eine oder andere Einseitigkeit in der Be­
urteilung kolonialpolitischer Fragen mit ihren privatwirtschaftlich bedingten Einseitig­
keiten in Zusammenhang zu bringen. Die vielen Möglichkeiten parlamentarischer Kor­
ruption verstärken noch die praktische Bedeutung jener Fälle. Wenn Subventioneil 
locken, sind die Verkehrsunternehmer leicht zu haben. Die Kolonialpolitiker könneJl 

leicht geneigt sein, sich für gewisse, oft phantastische Verkehrspläne zu interessieren· 
Um so größere Subventionen sind aber nötig, je phantastischer die Pläne sind. Die 
Lokalpolitiker sind fast immer für Verkebrspläne zu haben, die ihre Gebiete berühren· 
So kommt ein Durcheinander von Verkehrsplänen zustande, das die schon ideenmäßig 
bedingte Unsicherheit durch das Hineinspielen der Interessenpolitiker verschiedener 
~chattierungen noch um ein Bedeutendes steigert. Von vornherein unbrauchbare Ideen, 
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l~rauc~ba~e Ideen, aber zu talseher Zeit und am falschen Platz verwirklicht, und schließ­
h.ch rIChtIg durchgeführte Verkehrspläne, das alles in buntester Mischun cr - so stellt 
SICh uns das Bild der tatsächlich bestehenden Verkehrsnetze dar. b 

. Die Bedeutung der Verkehrspolitik für die imperialistische Entwicklunrr erstreckt 
s10h auch auf Gebiete, die nicht zum eigenen Kolonialreich gehören. Recht oft haben wir 
s.og~r beobacht~n kÖllne~l, wie der Aus?au von Verkehrsalllagen den Anfang der imperia­
hStlsch~ll Entwlcldung 1ll noch umstnttenen, unerschlossenen Ländern dargestellt hat. 
Das Wutschaftsleben des unentwickelten Landes wird durch das Hinzukommen mo­
derner Verkehrsmittel so revolutioniert, daß die Inhaber jener Verkehrsanlagen leicht eine 
außerordentliche Machtstellung in jenem Lande erobern. Es ist nicht einmal etwas 
S~ltenes, ~aß d~es den Anfang einer späteren politischen Besitzergreifung bildet. Sehr 
leICht greIfen hier also wirtschaftliche und politische Momente ineinander. 

Ha~delt e~ sich aber zunächst um ein noch politisch umstrittenes Gebiet, so kanu es 
~npraktlsch sem:. ~aJ3 ein europäisc.her Staat direkt als Unternehmer hervortritt. Kapita­
bsten des europalschen Landes wlrken in mehr oder wenirrer intimer Zusammenarbeit 
mit der eigenen Regierung, treten aber offiziell zunächst ~ach außen allein in die Er­
s?heinung. Wirtschaftliche Interessen der betr. Kapitalisten vermählen sich mit poli­
tischen Interessen des betr. Staates - die kapitalistische Entwickluno' "leitet fast un-
merklich in eine imperialistische hinüber. b b 

. Das ist selbstverständlich nur ein denkbarer Fall des Anfanges imperialistischer Ent­
w1Oklung, aber die Bagdad-Bahu und die mandschurische Bahn, wobei auf Einzelheiten 
der beiden Bahnen hier noch gar nicht eingegauO'en werden soll, stellen wohl die be­
rühmtesten Beispiele dar, wie wichtig gerade die Verkehrsmittel für die Inaugurierung 
bz\~ .. - ,:om imperialistischen Gegner aus betrachtet - Hinderung imperialistischer 
PohtJk sem können. Die Verkehrspolitik führt damit direkt in die hohe Politik des 
Imperialismus über. 

Wir erinnern ferner daran, wie vor der BesitzerIYreifullo' von Tunis durch Frankreich 
d~e Frage des Verkaufes der dortigen englischen Ei~enbah~interessen zu einer hochpoli­
t.ls~hell Angelegenheit wurde, da sowohl italienische wie auch französische imperia­
hsbsche Bestrebungen hier eine Möglichkeit sahen, damit festen Fuß in dem Ll1nde zu 
gewinnen 1. 

" Die Objekte dieser imperialistischen Bestrebungen haben nun , soweit ihnen das 
uberhaupt möglich war, versucht, sich zu schützen. 

. Daß in der Vorkriegszeit Deutschland die Bagdadbahnkonzession erhielt , hing da­
Hut zusammen, daß bei Deutschland politische Eroberungszwecke nicht unterstellt 
wurden . DI1ß in der Nachkriegszeit in der Türkei und in Iran schwedische und dänische 
~irmel~ bei den nationalen Verkehrsullternehmungen mithelfen durften, ist auf ähu­
hche Überlegungen zurückzuführen. 

In Cbina opponiert die Kuomitangriehtung gegen die Verwirklichuug der großen 
Verkebrspläne SUIl Yl1t-sens, soweit diese nur mit Hilfe ausländischer Konzessionen 
möglich ist, wobei die Ausländer noch weitergehende Rechte im Inlande erwerben wollen . 

Wird die einheimische Volkswirtschaft leistungsfähiger, dann versucht sie die ur­
sprünglich in ausländischem Besitz befindlichen Eisenbahnen einzulösen, so u. a. die 
Türkei und Mexiko. 

Aber auch die politisebe Machtstellung wird wichtig. Als Agypten sich se lbständig 
milchte, war die Hauptsorge Englands, der militärische Schutz des Suezkanals könnte 
dadurch unsicher werd~~l. Nur die Gefahr, daß der italienische Imperialismus sich sonst 
melden könnte, dürfte Agypten bewogen ha,ben, einen Militärschutz der Kanalzone Eng­
land zuzugestehen. 
'-~1 0 Oll , P. ]'.: Imperialism and World Politics. New York 1932. S. UJa. 
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C. Imperialistische Verkehrspolitik zugunsten der Verbindung mit den 
überseeischen Gebieten. 

Nicht allein die Verkehrsentwicklung inden Kolonien, sondern auch diejenige 
na c h den Kolonien muß in jeder imperialistischen Herrschaft aufgebaut werden. 
Dies ist - da es sich ja um "überseeische" Gebiete handelt - vor allem eine Frage der 
Seeschiffahrt. 

"Die Grenzen des Imperiums hören nicht am Mutterlande auf, sondern eine Fort­
setzung des Mutterlandes tiber Sec braucht ZID' Verbindung die Handelsmarine", wird 
von italienischer Seite ausgeführt 1. 

Da jede imperialistische Politik, wie wir gesehen haben, in die Zukunft mit eingreift, 
muß es sich dabei auch um Schiffahrtsverbindungen handeln, die sehr oft politisch sofort 
notwendig sind, wirtschaftlich aber erst in der Zukunft lohnend werden können. Das 
sind solche Fälle, in denen der Staat mit seiner Erziehungspolitik notwendigerweise e~n­
greifen muß 2. Die Subventionen an die Schiffahrt entwickeln sich nicht zuletzt 1m 

Rahmen der imperialistischen Politik. Regelmäßige I,inien-Verbindungen, die SChOll 
wegen der öffentlichen Verwaltung eine Notwendigkeit sind, werden subventioniert. 
Für den Ausbau der Kolonien, für die Versorgung der dort lebenden Europäer mit Güter.n 
und Nachrichten und für die Abnahme der Waren, die sie herstellen, braucht man dIe 
regelmäßigen Linienverbindungen. Die hierfür verwendeten hochwertigen Schiffe werden 
dann meist auch so ausgerüstet, daß sie im Kriegsfalle als Hilfskreuzer Dienst tun können. 
Das Kolonialreich bringt in erhöhtem Maße politische Reibungsflächen und Gefa~ren 
mit sich, so daß diese Maßnahme nur eine in die imperialistische Politik sich orgalllsch 
einfügende ist . 

Nicht nur die Linienverbindungen selbst sind notwendig. Man braucht auch solche 
Stützpunkte, auf welche die Schiffe im Notfalle zurückgreifen können. Solche Stüt~­
punkte müssen heute ganz anders ausgerüstet sein als zur Zeit der Segelschiffahrt: sIe 
haben Docks, Hafenmauern und Kräne, Werkstätten, große Vorräte von Brennstoffen 
und andere Vorräte. Meist dienen sie auch der J.Juftmacht. Zu ihrer Ausrüstung 
gehören dann auch Flugzeuge 3. 

Aber auch seit der Vorkriegszeit hat sich der Charakter jener Stützpunkte verscho­
ben. Damals war es wichtig, daß sie über leichte Zufuhr von Kohlen verfügten, heute 
wird immer entscheidender das öl. Das öl hat überhaupt zu einer Neubewertul1g der 
Kolonialgebiete geführt. Bedeutung ha t das öl in erster Linie als Treibstoff der Ver­
kehrsinstrumente : "Wer das öl hat , hat das Imperium: Kontrolle der Ozeane mit deJll 
schweren Öl, Kontrolle der Luft mit dem raffinierten ö l und des Landes mit Hilfe des 
Petroleums und des l~euchtöls " 4. 

Daß das Mutterland des größten Kolonialreiches der Welt zugleich auch die größte 
Handelsflotte der Welt besitzt, ist gewiß kein Zufall - ohne die englische Handelsflotte 
wäre das britische Imperimll nicht zusammenzuhalten. Erst recht wäre dieses Imperillln 

ohne die englische Kriegsmarine nicht zusammenzuhalten : "Das britische Reich ist zu­
niichst eine maritime Verteidigungsorganisation. Denn es ist eine ,Ozeana', und Welt­
meere sind seine verbindenden Straßen. Auf der britischen Kriegsflotte beruht nicht nur 
die Verteidigung des Mutterlandes gegen feindlichen Einfall und die Sicherung der 

1 P a t u r z 0 , M.: La Marina Mercantile e il suo Contributo aHa Conquista dell'Impero. 
Rom 1937, XV. S.188. 

2 Hob Bo n, J. : Imperialism. A Study. Revised Edition. London 1905. S.45. 
3 M ä r z, J.: Seeherrschaft. Leipzig und J3erlin 1937. S. 11. 
4 E a r I e , E. M.: The new Mcrcantilism. Polit ical Science Quarterly. Vol. 40. New 

York 1925. S.596. 
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Nahrungszufuhr, nicht nur die Truppenzufuhr nach Indien im Kriegsfall, sondern ebenso 
auch die Zukunft des Angelsachsentums in Südafrika und Australien" 1. 

Aber auch die das Imperium verteidigende Kriegsflotte kann ohne die Handelsflotte 
nicht erfolgreich arbeiten. Diese kann den Krierrsschiffen die Vorräte brinrren Hilfs-b b , 

kreuzer stellen und unzählige sonstige Hilfsdienste leisten: das Imperiwn braucht eine 
Handelsflotte. 

Das gilt aber auch für die kleineren Kolonialstaaten. So hebt der Belgier Dechesne 
schon um die J ahrhundertwende hervor, daß die Kolonialpolitik ohne eine nationale 
Handelsflotte nicht durchzuführen ist, sie ist vielmehr deren notwendige Begleitung 
und eines der wichtigsten Mittel für die nationale Expansion im Auslande 2. 

Wie eng die imperialistische Entwicklung mit der Schiffahrt zusammenhängt, können 
wir auch daran sehen, daß wichtige, durchgreifende Veränderungen der ganzen Lage der 
Seeschiffahrt sofort auch Folgen für die Art der imperialistischen Herrschaft haben. Das 
war bisher vor allem bei zwei Gelegenheiten der Fall: zur Zeit des großen Frachtrück­
ganges in den 1870/80er Jahren und zur Zeit des überangebotes von Tonnage auf dem 
Weltmarkt nach dem Weltkrieg. 

Die bekannten Frachtermä13igungen auf dem Weltmarkte in den 1870er und 1880er 
Jahren führten zu der oft besprochenen Getreideeinfuhr aus überseeischen Gebieten, 
besonders Nordamerika, nach Europa, was weitgehende Konsequenzen für die europäische 
Landwirtschaft und Handelspolitik hatte . 

Die Folgen jener :B'rachtermäßigungen auf dem Weltmarkte sind aber damit keines­
wegs erschöpft. Vor allem möchten wir hier ihre Bedeutung für die imperialistische 
Politik überhaupt betoneIl. Als die Vereinigten Staaten erhöhte Exportmöglichkeiten 
nachEuropa erhielten, bekam damit die ganze amerikanische Volkswirtschaft einen mäch­
tigen Auftrieb. Aber was zunächst in den Vereinigten Staaten hervortrat, machte sich mit 
dem weiteren Ausbau der Verkehrsverbindungen mit überseeischen Ländern immer all­
gemeiner bemerkbar. Die Kolonien erhielten eine ganz lleue Bedeutung für die euro­
päischen Mutterländer. Lieferten sie auch nicht sofort mehr Rohstoffe, so konnte die 
Erfahrung aus der nordamerikanischen Entwicklung die Hoffnung für die Zukunft ent­
stehen lassen, daß die Kolonien einmal mit dem Mutterlande verkehrsmäf3ig noch viel 
näher verbunden sein würden. Eine Neubewertung und Höherbewertung der Kolonien 
trat ein als Folge der Erleichterung der Verkehrsverbindungen. Diese Höherbewertung 
der Kolonien verlieh der imperialistischen EntwicklllJ1g eine ganz neue Intensität. Die 
größeren kolonialpolitischen Rivalitäten in den letzten J ahrzehnten vor dem Weltkriege 
gingen nicht zuletzt auch zurück auf die Neugestaltung des Weltverkehrs. Bei der engen 
Verbindung VOll Imperialismus und Verkehr konnte eine so durchgreifende Veränderung 
des Verkehrs gar nicht eintreten, ohne den Imperialismus entscheidend zu beeinflussen. 
Hiermit hat die Verkehrsentwicklung also die gesamte Weltpolit ik mitbestimmt. 

In dem zweiten Fall, den wir erwähnten, sind die folgenden Zusammenhänge fest­
zustellen: 

Das überangebot von 'Tonnage in der Nachkriegszeit führte u. a. zum Ausbau des 
Liniennetzes, wodurch regelmäßige Verbindungen mit Häfen aufgenommen wurden, die 
vor dem Kriege hierfür gar nicht in Frage gekommen wären. Es ist selbstverständlich, 
daß im Zusammenhang mit dieser Entwicklung vor allem auch die Verbindungen mit den 
eigenen Kolonien, soweit solche vorhanden waren, verbessert wurden. Die größere 
Schnelligkeit der Schiffe, die höhere Leistungsfähigkeit der Hafeneilll'ichtungen, die ver-

1 von S c h u I z e - G ä v r e n i tz, G.: Britischer Imperialismus und englischer Frei­
handel. 2. unveränd. Auf I. München und Leipzig 1915. S.86. 

2 D e c h e s n e , L.: L'expansion economique de la Belgique. Brüssel und Paris 1900. 
f:).28 . 
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mehrte Verwendung von Spezialschif(en (Kübl- und Gcfrier technik) - das sind alles 
Tendenzen, die für die Weltschiffa brt in der Nachkriegszeit charakteristisch waren -
kamen auch diesem Ausbau der Verbindl.U1gen mit den eigenen Kolonien zugute. 

Noch mehr traten jene Tendenzen in den J ahren der Weltwirtsehaftskrise hervor. 
Als der Handel mit fremden Ländern zurückging, war es selbstverständlich, daß der 
Handel mit den eigenen Kolonien relativ gestärkt wurde ; führte die Krise überhaupt 
zur Stärkung des binnenwirtschaftlichen Güteraustausches, so bildete der Handel mit 
den Kolonien eine Art von Welthandel, der dem Binnenhandel am nächsten kam. Konn­
ten die Schiffe nicht so wic früher im Welthandcl Beschäftigung finden, so war es selbst­
verständlich, daß we nigstens die Schiffsverbindungen mit den eigenen Kolonien gestärkt 
wurden. 

Das europäische Mutterland ist als .Folge dieser Tendellzen heute viel intensiver mit, 
den überseeischen Kolonien verbunden, als das in der Vorkriegszeit möglich und nötig 
gewesen war. 

Die neuen Verkehrsmöglichkeiten, die die technischen Erfindullgen der Nachkriegs­
zeit gebracht haben, haben ebenfalls dazu beigetragen, die Ver bindungen zwischen 
Mutterland und überseeischen Kolonien noch intensiver auszubauen. 

Das Weltluftverkehrsnetz wurde in seiner Entwicklung wesentlich von kolonial­
politischen überlegungen mitbestimmt - alle Kolonialstaaten waren bestrebt, diese 
schnelle Verbindung mit ihren Kolonien a uszubauen, was wirtschaftlich, militärisch un~ 
politisch gleich wichtig war. Fremde Staaten haben bisher nach den Kolonien euro~äl­
scher Staaten in dem ganzen Viereck Mit telmeer - Hongkong- Australien-Südafnka 
überhaupt keine Verbindungen eingerichtet . Dagegen haben Engländer, Franzosen, 
Italiener, Holländer und Belgier unter großen Opfern hier Luftverbindungen mit ihren 
Kolonien hergestellt 1. 

Den streng nationalen Charakter - das " all-read-Prinzip" - beobachtet England 
in seinem imperialen Luftfahrtnetz genau so konsequent, wie das schon früher in delll 
Kabelnetz der Fall war 2. 

Die Telegraphendrähte und Ka bel des britil:ichen Imperiums ha t man mit den sen­
satorischen Nerven verglichen und als entscheidend für die ganze Existenz des Im­
periums angesehen 3. 

Nicht zuletzt hat a ber der HundfLUlk außerordentliche Möglichkeiten geschaffen, 
mit den Kolonien Verbindungen von größter Wirksamkeit herzustellen. Schon die Tat­
sache, daß der entfernt wohnende Kolonialbeamte oder Fanner die TagesneuigkeiteJ1 
ebenso schnell erfährt, wie der Bewohner der Hauptstadt des Heimatlandes, bewirkt iJl 
den Kolonien ein viel intensiveres Mitleben mit dem Heimatlande. Ansprachen des 
f::l taatsoberhauptes an die Einwohner des ganzen Imperiums, Progra mme, die auf d.ie 
Wünsche und Bedürfnisse der Kolonien eingehen - dies alles bindet einerseits den 10 

die Kolonien Eingewanderten an seine Heimat und erobert andererseits die Eingeborenell 
für das Mutterland. 

Überblicken wir die Gesamtlage . 
Für einen wichtigen Teil des Weltverkehrs werden die Wünsche der imperialistischeu 

f::ltaa ten, mit ihren Kolonien gute Verbindungen zu erhalten, entscheidend. Da nun, 
wie wir wissen, viele Zufälligkeiten mitgespielt haben bei der Verteilung der Kolonial­
gebiete der Welt , die heute noch VOll praktischer Bedeutung sind, ist es unvermeidlich, 

1 0 l' I 0 v i u B , 11.: Aufbau und Ziele der H andelsluftIl1hl't . Ü bersee. Nauticus 1938. 
21. J l1brg. Berlin 1938. S. 268. 

2 H e n n i g , R.: Weltluftverkehr und Weltluftpolitik. Bel'lin 1930. S .33. 
3 lVI i 11 s , J . S.: 'I.'be Press and the Communications of the Empire. In: H . Gun n , 1'ho 

British Empire. Bd. VI. London 1924. S. 83. 
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daß dies auch auf die Ausgestaltung der imperialistischen Verkehrspolitik einen Einflu ß 
gewinnt. J a, die Unzulänglichkeit ' 11 in der Verteilung der Kolonialgebiete müssen in 
diesem bevorzugten Teil der ganzen Kolonialpolitik deut licher als sonst zwn Vorschein 
kommen. Schon aus politischen Gründen kann kein imperialistischer Staat sich auf die 
Verkehrsverbindungen eines anderen imperialistischen Staates verlassen. Verkehrsmäßig 
an sich nicht notwendiger Ausbau eigener Verkehrsverbindungen wird oft die notwendige 
Folge hiervon. Im Falle eiues Krieges bedeuten außerdem die guten Verbindungen einer 
Nachbarkolonie mit ihrem Mutterlande eine GeJ'alll' für die eigene Kolonie, wenn diese 
über weniger gute Verbindungen verfügt . Dies führt wiederum zu einer Förderung des 
Verkehrsnetzes über das wirtschaftlich begründete Maß hinaus: die Kolonialpolitik wird 
teuer. Nur eine Regelung der allgemeinen Grundlagen des Kolonialwesens überhaupt 
vermag übel' diese Konsequenzen auI verkehrspolitischem Gebiet hinwegzuhelfen. Das 
Verkehrswesen steht; so zentral in der ganzen imperialistischen Politik, daß Schwächen 
dieser Politik mit Not wendigkeit auch das Verkehrswesen beeinflussen. 

Viele SOllst verborgenen Schätze der :Kolonien wurden aber der Menschheit dadurch 
zllgeführt, daß die leistungsfähigen f::ltaaten Europas ihre Kräfte voll eingesetzt haben 
hir die verkehrsmäßige Erschließung der überseeischen Gebiete. Eine Entwicklung 
wurde beschleunigt, die Jahrzehnte, vielleicht J ahrhullderte auf sich hätte warten lasseu, 
wenu jene Gebiete auf die eigenen Kräfte angewiesen gewesen wären. 

Eine neue Art von "souveräner und vereinbarter Lenkung" 1 wäre gewiß auf dem 
Gebiete der Kolonialpolitik notwendig. Damit wäre erst die Grundlage vorhanden für 
eine Neuregelung auf dem Gebiete der imperialistischen Verkehrspolitik, die die bis­
herigen Einseitigkeiten möglichst vermeiden würde. 

Zum Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn 
bei gebrochenem Verkehr. 

Von Professor Dr.-Ing. C. R i so h, Hannover. 

Mit 2 Texta bbildungen . 

In HeIt 1, J ahrgang 14, ]937, f::l. 5ft. dieser Zeitschrift habe ich die Grenzlängen im 
Wettbewerb zwischen Binnenschiftahrt und Eisenbahnen für dell u 11 g e bI'O C h e 11 e n 
Verkehr ermittelt. Darin ist unter Grenzläl1ge derjenige "IVert zu verstehen, um welchen 
der Wasserweg infolge seiner billigeren Frachten von vOl'l1herein länger sein kann als der 
Eisenbahnweg, bevor erst ein Wettbewerb mit der Eisenbahn überhaupt in Frage komlllt. 
Diese Untersuchung soll l1achstehend :fi.ir den g e b r 0 e h e n e n Verkehr ergänzt werden. 
Dabei sollen wieder die beiden Fälle unterschieden worden, daß entweder für die Wasser­
frachten ein fes ter Satz von (] Pfg/tkm erhoben oder der Preis nach der Gleichung 

J =J" + fj· ·l 
gebildet wird, worinJ" den VOll der Entfernung unabhängigen Preis und fr den Strecken­
satz für 1 tkm bedeutell. 

, 
w 
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Ferner bezeichnen : 

die Umschlagkosten zwischen Eisenbahn und Kahn, 
die UllIschlagkosten zwischen Kahn und Eisenbahn, 

1 B r i n km 11 n n, C.: Woltpolitik und Weltwirtschaft der neu esten Zeit . Berlin 1936 . 
~ . I ll . 
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J../ällge des Eisenbahnweges bei ungebrochener Beförderung auf der 
Eisenbahn, 

lz = lz' + lz" km Länge des Eisenbahnweges im gebrochenen Verkehr für die Zu- und 
Ablaufstrecken, 

lw km 
(Ja Pfg/t 

Länge des Wasserweges, 
Abfertigungsgebühr auf der Eisenbahn im ungebrochenen Verkehr, 
Streckensatz auf der Eisenbahn im ungebrochenen Verkehr, 
desgleichen für die Zu- und Ablaufstrecken, sofern für diese verbilligte 
Ausnahmetarife in Frage kommen, 

(Jj. Pfg/tkm 
, 11 I " aa, Ga, ar , ar 

Frachtsatz für 1 t des ungebrochenen Verkehrs a u f der Eisenbahnstrecke, 
Frachtsatz für 1 t Gut im gebrochenen Verkebr, 
in Prozent der Anreiz, d. h. der Betrag, um den die Beförderung bei 
dem zeitlich länger dauernden gebrochenen Verkehr billiger sein muß 
als im ungebrochenen Verkehr, damit der Wasserweg bei der Beförde­
rung eingeschaltet wird. 

' DIE+- t

w 

-+010/ " ·Wasserstraße 

/'" \; 
0 ·--_ E _-0 -._ (; _____ 0 EiBOllballll 

/ A - --0---' l' ----0_____ D ~ 

Länge des Eisenbahnweges : A- E- F - G- D = 1c km. 
Abb.l 

I. Auf der Wasserstraße wird ein fester Satz von g Pfg/tkm erhoben. 
a) Für d e n Z u - und Abi auf wir d di e B a 11 n ben u t z t. 

Da sowohl die Verladung des Gutes am Versand ort A als auch das Abladen am Emp­
fangsort D unabhängig davon ist, ob der gebrochene oder der ungebrochene Weg gewählt 
wird, können die Ladekosten in A und D beim Vergleich ausscheiden. 

Mit den Bezeichnungen auf S. 159/160 und unter Bezugnahme auf Abb. 1 wird: 
TT ' l' ' L '+ 1 + "I " I 1"· " 1.'-(/ = (Ja + z • (Jr -, W g' w 0) -,- aa -,- z (Jr 

Ku = (Ja + 'c . (Jr • 

Der gebrochene Verkehr wird vorgezogen, wenn Ku ~ (l+ c) . K(J oder 

(1) (Ja + 'e . (Jr ;::: (1 + c) [(Ja' + (Jlt" + lz' . (J/ + 1z"· (J/' + 0)' + w" + g' 1wJ. 
(Ja' + (Ja" + 1z' . (Jr' + 1z" . (J/' ist die Fracht für den Zulauf- und Ablaufweg des Gutes, 
w' + w" sind die Kosten für den doppelten Umschlag. Bezeichnet ma n die SUlllme dieser 
Frachtanteile mit Z , dann wird 

(Ja + 1e . (Jr _, (1 + e) (Z + g' ,w) . 

Hieraus folgt mit c' = _ 1_. _ daß der gebrochene Verkehr günstiger ist, weun die Länge 
1 + e' 

cles Wasserweges 

(2) 
1 :;;;;: e' ( (ja + te . er ,. ) - Z . 
w 9 

Zum Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn 

' w kann nun nicht kleiner werden als Null. Dieser Grenzwert wird erreicht, wenn 

e' ((Ja + 1 • . (Jr) = Z . 
Daraus ergibt sich die Grenzlänge 

(3 ) 1 _ Z - e' . (JII oder (1 + c) . Z - (Ja 
·0 - e' . (Jr (Jr 
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Dieser Grenzwert besagt, daß bei einer Länge des Eisenbahnweges von Zeo km zwischen 
Versand- und Empfangsbahnhof ein gebrochener Verkehr überhaupt nicht in li'rage 
kommt, weil in diesem Falle die Länge des Wasserweges 1w = 0 sein müßte. Um diesen 
Wert der Grenzlänge kann also der Eisenbahnweg im ge b r 0 ehe 11 e n Verkehr von 
vornherein länger als der Wasserweg sein, bevor die Wettbewerbsfähigkeit des Wasser­
weges einsetzt. 

Die Grenzlänge in ihrer Abhängigkeit von dem Frachtanteil Z für Zu- und Ablauf 
und Umschlag ist von besonderem verkehrspolitischen Belange und soll hier weiter ver­
folgt werden. 
(4) Z = (Ja' -I- (J,," + 1z' . (Jr' + 1z" • (J./' + w' + w" . 

W erden besondere Tarifvergünstigungen seitens der Eisenbahn für den Zu- und Ablauf 
im Verkehr mit Wasserumschlagplätzen nicht gewährt, dann wird (Ja' = (Ja" = (Ja und 
ebenso (Jr' = (Jr" = (Jr' Dann vereinfacht sich die Gleichung (4) zu 

(4 a) Z = 2· (Ja + (Jr (lz' + 1z") + w' + w" . 

Die Länge 1z der Zulaufs trecken ist abhängig von der Lage der Bahnhöfe zu den 
Häfen und ist daher sehr verschieden. Im Kohlenversand der westfälischen Zechen wer­
den auf der Reichsbahn vom Zechenbahnhof bis zum Hafen Duisburg-Ruhrort im 
Durchschnitt 25- 30 km zurückgelegt. Zu den zecheneigenen Häfen am Rhein-Herne­
Kanal beläuft sich die Länge der Zulaufstrecke im Mittel auf nur 5- 6 km 1. Noch er­
heblich größeren Schwankungen unterliegt die Länge 1z" der Ablaufstrecken, weil die 
Absatzgebiete der Kohle nicht standortgebunden sind. Da später die Frage untersucht 
werden soll, ob die Wettbewerbsfähigkeit der Wasserstraßen gesteigert werden kann, 
wenn auf den Zu- und Ablaufstrecken der Kraftwagen an Stelle der Eisenbahn eingesetzt 
wird, soll mit der Länge der Nahverkehrszone von 50 km gerechnet werden, für die der 
Güterverkehr mit Kraftwagen nicht genehmigungspflichtig ist, mithin 

1z' + 1z" = 50 + 50 = 100 km. 
Die Werte der Abfertigungsgebühren und der Streckeusätze sind der Abb. 1, Heft 1, 

S. 6, Jahrgang 14, dieser Zeitschrift nach dem Tarifstand vom 1. 7. 1936 für Steine und 
Kohlen entnommen, desgleichen die Frachtsätze g für den Wasserweg. 

e ist 15%, c' = 0,87. 

Für den Umschlag zwischen Bahn und Schiff ist w' = w" = 27 Pfg/t gleich hoch für 
Steine und Kohlen angesetzt. 

Mit diesen Werten ergeben sich die in übersicht I zusammengestellten Grenzlän­
gen leo 

2 : 

Übersicht I 

Abfertigungsgebühr 
(Jll Pfg/t 

Steine. . . 93 
Kohlen . . 84 

Grenzlängen 
Ieo in km 

256 
179 

1 Diese Angaben verdanke ich Herrn Direktor Regierungsrat W e 11 r s pan. 
2 Bei der Aufstellung der Übersichten und bildlichen Darstellungen hat mich Herr caud. il1g. 

Wi e se unterstützt, wofür ihm auch an dieser Stelle gedankt sei. 
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. Wir setzen le = leo + x, wobei x andeuten soll , daß der Beförderungsweg auf der 
.EIsenbahn über uie Grenzlänge le hinausaeben muß damit der Wettbewerb auf der 
W 

....... 0 b - , 

asserstraße überhaupt in Frage kommt, d . h. di e Eisenbahn muß gegenüber dem 
\Vasserwegc einen Umweg machen. 

Dann wird nach der Gl. (2) 

'w :;:;; 10 ' [a{/ + aT (leo +x)J - Z = c' [at/.+ ar . leo] - Z + f i . ar ' x . 
Da nach Gl. (:l) 

ist, wiru 

(5) /;' · ar· X 
lw '::;;-- ' g 

In dieser Gleichung sind x, ar und. 0 veränderli ch. x und ar hängen aber insofern 
voneinander ab, a ls den Längen lc

o 
-I- x bestimmte Werte ar zugeordnet werden müssen, 

nämlich diejenigen, die den Entfernungsstaffeln des Eisenbahntarifes für die Längen 
le = leo + x entsprechen. Man erhält dann für Längen von x = 10, 50, 100, 150, 200 
us~. km die in üb ersicht II zusammengestellten Werte von 'w, bezogen auf die Ausnahme­
tarIfe für Steine und Kohlen. 

Üb e r s icht II 

Steine Kohle 
-

8 ~ 
8 8 S 

"" ,;: "" ~ " .. Oii " 8 Oii Oii ~ 
-I- ,;;; '" S ~ .J3 s -I- "" - S 8 - <> s P:: _2 S - s S " _'<0 ti .... ~ '- - P-< _-

"" _'<0'" -"' '" 
b _ 

P-<_ 

"" "" 
P-<_ ". 

'" '" "" _'<0 "" '" '" . ., "" ... 
~ 

.,. 
~ c:; 0 C\!. ,...;-

11 Ö 11 
,..;' ,.... 

11 11 11 11 11 

'" '" '" '" '" 
10 266 1,95 37 189 3,17 46 26 22 20 
50 306 1,93 182 229 2,98 2.16 123 104 03 

100 35(; 1,88 355 279 2,77 402 228 193 172 
150 406 1,83 519 329 2,62 570 323 274 242 
200 456 1,77 670 379 2,51 727 413 350 313 
300 556 1,67 948 479 2,36 1028 582 493 440 
400 656 1,56 lI80 579 2,14 1242 704 596 533 
500 756 1,45 1370 679 1,96 1440 805 683 609 
750 1006 1,19 1688 929 1,79 1950 1104 935 835 
000 125H 1,00 1800 1170 ] ,72 2495 1414 1199 1070 

Beim dir e k t e n Verkehr haben wir gesehen (Jahrgang 1937 S.lO dieser Zeit­
schrift) , daß der Eisenbahnweg i 11 j e dem Fall e kürzer werden muß a ls der Wasser­
weg, damit die Eisenbahn überhaupt in W ettbewerb mit der Wasser~traße treten kanIl. 
Jetzt bei dem ge b r 0 c h e n e 11 Verkehr unterliegt der Wettbewerb cheser Beschränkung 
nur für gewisse Beförderungslängen . Für andere muß sogar, wie die Zahlenreihen der 
übersicht II erkennen lassen, der Wasserweg kürzer werden als der Eisenbahnweg und 
zwar um so mehr, je höher der Frachtsatz auf den Wasserstraßen ist . Diejenigen Beförde­
rungslängen, bei welchen Eisenbahn- und Wasserweg bei gleicher Wettbewerbslage etwa 
gleich lang werden, sind fett gedruckt. Erst bei Beförderungslängen über diese Werte 
hinaus darf der Wasserweg länger werden als der Eisen bahnweg, ohne seiner Wettbewerbs­
fähigkeit Abbruch zu tun. 

Zum Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn. 

b) Di e B ahn wir den t w e d e r f i.i r den Z u - oder cl e n AbI auf 
b e n u tz t . 
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Weiter soll untersucht werden, wie sich die Wettbewerbsfähigkeit der Wasserstraße 
erhöht, wenn der Zu- 0 der Ablauf mit der Eisenbahn wegfällt, also der Verladeort 
o cl e r der Bestimmungsort ein Hafen ist. Dann wird lz' oder lz" = O. Wird lz" = 0 
gesetzt, dann vereinfacht sich GI. (4), weil aa" und ar" wegfallen und man erhält: 

Z = aa'-I-lz'· ar'-I-w'. 
'Werden besondere Tarifvergünstigungen auf den Eisenbahnzu- oder Ablaufstrecken nicht 
gewährt, dann wird: 

(6) Z = aa -I- lz'· ar -I- w' . 

Die Grenzlängen sind wieder nach der GI. (3) mit gleichen Werten wie für die über­
sichten I und II errechnet und in übersicht III zusammengestellt: 

Üb e r sie h t III 

Abfertigungsgebühr 
aa Pfgjt 

Steine. . 03 
:Kohlen . 84 

Grenzlängen 
leo in km 

85 
70 

Die Grenzlängen sind gegenüber den Werten der übersicht I erheblich zurückgegan­
gen, die Wettbewerbsfähigkeit der Wasserstraße ist gesteigert. Während llach über­
llicht I der Eisenbahnweg noch 256 km für Steine und 179 km für Kohlen betragen kann, 
bevor der Wettbewerb der Wasserstraße überhaupt einsetzt, geht dieser Vorsprung der 
Eisenbahnen nach übersicht III auf 85 km für Steinc und 70 km für Kohlen zurück. 
Natürlich hat die Verkürzung der Grenzlängen auch Einfluß auf die Werte lw der über­
sicht II. Nach GI. (5) ist lw nur abhängig von x und ar • Für gleiche Beförderungs­
längen le = leo -I- x bleibt ar das gleiche. Wird die Grenzlängc leo kleiner, danll kann x 
entsprechend größer werden. Mit wachsendem x wird aber Dach GI. (5) lw größer, d. h. 
der Wasserweg kann länger werden, ohne an Wettbewerbsfähigkeit einzubüßen. 

c) F ii r den Z 11 - und AbI a uf wir d d e r K r a f t w a gen ein g e set z t. 

Beim Einsatz des Kraftwagens ändert sich der Wert der GI. (4) insofern, als darin 
die Kostenbestandteile für den Eiscnbahnweg entfallen und durch die Kosten des Kraft­
wagens ersetzt wcrden müssen . Werden letztere mit Ok = 11 Pig je Nutzjtkm in Ansatz 
gebracht und die Umschlagskosten zwischen Kraftwagen und Schiff mit w,/ und wk"Pfg/t 
bezeichnet, dann wird aus GI. (4): 

Z = gk (1z' -I- lz") -I- w,/ -I- wk" . 
Nimmt man die Umschlagskosten zwischen Kraftwagen und Schiff ebenso hoch an wie 
zwischen Eisenbahn und Schiff, was mit großer Wahrscheinlichkeit zutreffen dürfte, 
dann wird: 

und 

(7) 
und die Grenzlänge wieder: 

, " I 11 
(j) = co = co" = w" = w 

Z = 0" (lz' -I- lz") -I- 2 w 

1 _ (1-1- cl Z-aa 
Co - Or 



~~:-~ ______________________ ~C~,.~R~iS~C~h~: ___________ ~ 

Die GI (7) f ' Z . ur gilt aber nu . der Mf-
gabe des Gutes in A und .r unter der Voraussetzung, daß die Ladekosten bel hl der 
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Bahn als auch des K. f semer Abholung in D (Abb. 1) bei der Benutzung sow
o

. .tf 
und B Versender b r~twa~.ens gleich hoch sind. Das wäre z. B. der Fall, wen; ~die 
Güter in A vom V zv:. ~mpfa~ger Bahnanscbluß besitzen. In dem anderen Fall: D Jllit 
dem Kraftwagen deel seEn er f~~lt dem Kraftwagen zur Bahn ges\5hafft und auch In .' seil 
entf" ll ' m ~ mp anger' 11 l ' den J'llUS ' a t dieser dop lt U . zugero t, aso zwelmal umrtescblagen wer der 
Kraftwagen einge pet te . mschlag, weHn für den Zu- und Abl~uf an Stelle der Bahn die 
d I se z wHd Dan . d d d Bahn uJ'll oppe ten Umschlag I t' n WH er ungebrochene Verkebr auf er . hn

ell 

/-te Pfg/t die Kosten sdoS ; teurer als bei Benutzung des Wasserwcges. BezeHl ~ird 
mit Bezug auf Abb. 1 ~s mschlages zwischen Kraftwagen und Eisenbahn, dann v 

R G(I+Gr 'le +2 /-te ~ (1+ e) . [gk (l.' + 1." )+ 0/+ w"+ g · lw] · 
leraus folgt mit ' - " . w - w = W' 

r~ . 
Z = gk (lz' + 1."H- 2w - 2e' · /-te 

I _ (1-\- e) . Z-Ga 
eo - Gy . 

1. Haben Versender u d E f" . d fr
übe

-ren Werten für n .. mp anger Babnanschluß dann ergeben sich mIt en"h tell 
Werte der GrenzGlaa'.' wund fur lz' = l." = 50 km die i~ der übersicht I V aufg

efii 
r 

ngen: 

üb e r s i c h t IV 

Abfertigungsgebühr 
Ga Pfg/t 

Gren~längen 
leo in km 

Steine. . 93 1163 
Kohlen . 84 584 

Die Werte der Grenzlän . I n
d 

111 
erheblich gewachsen D h ~~n sl.nd gegenüber denjenigen der übersichten ur gell 
von je 50 km f" d' Zurc le Emschaltung des Kraftwagens bei Beförderungs .an"OJl 
11 Pfg/tkm wir;r lIed' u- und Abfuhr auf der Landstraße und bei einem .pr

elS 
011-

dern erheblich he;a~o le WetU~ewerbsfähigkeit der Wasserstraße nicht gesteigert, sfiir 
den Kraftwagen b . g~setzt. "':'lll man erfahren, wie lang die Zu- und AblaufstreC~e Jllit 
der Kraftwag ~l deme~ glelChbleibenden Preis von 11 pfg/tkm werden darf, 'l~ te 

.. en illlt er EI b h . W d ' Vy e
f 

fur Z aus den GI. (4a) und,>en a r: m ettbewerb treten kann, dann müssen le 
(7) glelChgesetzt werden und man erhält: 

. 2Ga + Gy' (l.' + 1.")+ w' + w" = 2w + gk (lz' + I.") . 
Hieraus folgt mit w' = w" = w: 

2 Ga = (lz' + I.") . (gk-Gy) . 

(8) 1' + 1" _ 2Ga .. - --- . 

Gy schwankt je nach de L" . fh -G
r 

Für d S. .r ange des EIsenbahnweges zwischen rd. 2 ° und 1,OPfg/
tk

)'ll· 

en temtanf würd . h h' ' e SIC lernach zahlenmäßig ergeben : 

I.' + I" = 2· 93 _ 186 • 11 - 2,0 - \) = rd. 22km 

und lz' + lz" = __ 2_' ~ -11,0 _ 1,0 - rd. 19 km. 

Zum Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn 
165 

Sofern al V lauf so ersender und Empfänger Eisenbahnanschluß besitzen, dürfen Zu- und Ab-
Wett~~~~mme~~ ~lUr .19- 22 km betragen, wenn die Einschaltung des Kraftwagens die 

erbsfahlgkelt des Wasserweges nicht herabsetzen soll. 
lz' + ~~h~t man dag~gen die Länge des Zu- und Ablaufweges für de~. ~raf~wag~n I~it 
~eh 1; 100 km bel, dann müßte zur Erhaltung der Wettbewerbsfahlgkelt bel Em­
viela un~ des. Kraftwagens der Preis für gk von 11 pfg/tkm ermäßigt werden. Um wie-

, ergIbt slCh ebenfalls aus GI. (8). 
Nach gk aufgelöst wird: 

2 Ga 
gk = F+Y" + Or • 

M' Z Z 
. It. obigen Zahlenwerten für Steine ergibt sich : 

2·93 
(fk = 100 + (2,0 -:- 1,0) Pfg/tkm , 

d gk = 2,86 bis 3,86 pfg/tkm , 
. h. der Pr' f' . N h .. ß . h 3 d 4 Pf liegen ein ";18 urf .. em utz/tkm im Kraftwagenverke r mUhtlekzwlsc e~b unh . g 

d L' . ert, ur den der Kraftwagen die Beförderung wo aum zu u erne men m 

er age 1st. 
S h IMan erkennt also aus den obigen Zahlen daß im gebrochenen Verkehr die Zwischen-
c a tung d .. ' . ~ . es Kraftwagens den Wettbewerb der Wasserstraße nur zu steIgern vermag, 
Nenn dl Z . . TT ft S h e. u- und Abfahrwege s e hr kur z oder die Beförderungspreise Imt ~\..ra wagen 

. e r llled . h D' rIg ge alten werden. d. le Wettbewerbslage wird für die Wasserstraße bei Einsatz des Kraftwagens auf 

eu Zu- dA 2 Vun blaufstrecken aber giinstiger, wenn. . 
. ersender und Empfänger keinen Bahnanschluß beSItzen. Dann ergeben SICh 

UUs der GI (7 " d G I" f.t _ . a) die JIl der übersicht V berechneten Werte er renz angen, wenn man 

e - 30 Pfg/t annimmt. 

Übersicht V 

Abfel'tigungsgebühr 
Ga Pfg/t 

Grenzlängen 
leo in km 

825 
517 Steine . . 93 

Kohlen . 84 

Ein Vergleich der Q. I" . übersicht V mit denjenigen der übersicht IV zeigt 
zwar d ' renz angen JIl .. . h bl' h 1 
als f" aß die Werte in übersicht V gesunken sind und zwar f~.r Stel~e er e .IC me ~r 
Eise ur Kohlen, aber die Werte der übersicht I ~erden ~~i welt~m mcht errelCh~. Die 
broe~bahn macht also auch beim Fehlen von Glelsanschlussen dIe Wasserstraße 1m ge-

enen Verkehr wettbewerbs fähiger als der Einsatz des Kraftwagens. 

H. Berechnung der Grenzlängen unter der Annahme, daß die Wassedrachtcn 
nach der ICostengleichung 1=1" + I,· ·lu, erhoben werden. 

Unt.er Bezugnahme auf Abb. 1 und die Bezeicbnungen auf S. 159/160 wird: 
11 " + l " " 

](0 = oa' + lz' . 0/ + w' + la + Ir' lw + w + Oa . ' Or 

D ](u = Oll + le ' Or' . 
er gebrochene Verkehr wird vorgezogen, wenn Ku :z: (l+-

e
) • Kg. 

Zeltsehr f 12 .. VerkellTswlssensohaft. 15. Jahrg. Heft 3/4. 
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Bezeichnet man wieder mit Z die Aufwendungen für den Zulauf und Ablauf des 
Gutes mit der Eisenbahn und für den Umschlag von Bahn auf Schiff und umgekehrt, 
dann wird : 

Z = w' + w" + 0,,' + 00" + lz' 0.,' +- lz" . 0," 
und 

(9) 

Oa + le . Or ~ (1 + e) . (Z + i a + i r . lw) ' 

Der gebrochene Verkehr ist günstiger, wenn die Länge des Wasserweges 

/;;' (aa + 1. ' ur) -Z- Ia lw S wird. 
Ir 

lw kann nun nicht kleiner werden a ls Null. Dieser Grenzwert wird erreicht, wenn: 

10' (0(, + le . or) = Z + i a . 
Daraus berechnet sich die Grenzlä nge leo' die lw zu Null macht, 

(10) 1 = Z+la- s'. aa = (l +s) (Z + la) -ua 
·0 S" ar Ur 

Wenn also die Eisenbahnentfernung zwischen Versand- und Empfangsbahnhof gleich 
leo wird, dann muß der Wasserweg lw = 0 werden, d. h. der gebrochene Verkehr kommt 

überhaupt nicht in Frage. Es muß also schon der Eisenbahnweg größer als leo werden, 
damit die Einschaltung des Wasserwegs wirtschaftlich vertretbar ist. Setzen wir den 
längeren Eisenbahnweg le = leo + x, wobei x wieder andeuten soll, daß der Beförderungs­
weg auf der Eisenbahn um x km über die Grenzlänge leo hinausgehen muß, dann wird 

aus GI. (9) nach einigen Zwischenrechnungen : 

(11) 
s"x ·u 

lW :;:;:-/~ ' 
Macht man wieder wie im Abschnitt I die vereinfachenden Annahmen: 

lz' = 50 km, 1z" = 50 km; w' = ro" = w = 27 Pfg/t 
I" I ff aa = Ga = aa; Gr = Gr = ar , 

rechnet also mit keinerlei Tarifvergiinstigungen auf den Eisenbahn-Zu- und -Ablauf­
strecken, dann nimmt Z den "Vert an: 

(12) Z = 2aa + ar ·lz'+ar lz"+2w. 

Mit den früheren Zahlenwerten berechnen sich aus den GI. (10) und (12) die in der 
übersicht VI aufgeführten Grenzlängen leo für die Güter Steine und Kohlen. 

Abfertigungsgebühr aa auf 
der Eisenbahn Pfg/t 

93 . . .. (Steine) 
84 . . . . (KoMen) 

D b e r s i c h t VI 

Von der Entfernung un­
abhängige Kosten l a der 
Wasserfraeht bei 60% 
Ausnutzung des Kahn-

raumes Pfg/t 

10,95 (Steine) 
7,35 (Kohlen) 

Grenzlängen 
leo in km 

263 
182 

Die Grenzlängen unterscheiden sich nur wenig von den der übersicht I. 
Bei Beförderungen bis zu diesen Grenzlängen von 263 km für Steine und Erden und 

von 182 km für Kohlen kommt im gebrochenen Verkehr der Wasserweg iiberhaupt nicht 
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in Frage. .Geht die Beförderung über diese Grenzlängen hinaus, dann ergibt sich aus 
GI. (11), wie lang der Wasserweg lw gegenüber dem Eisenbahnweg sein darf, damit die 
W~sserst~aße im gebrochenen Verkehr gegenüber der Eisenbahn wettbewerbsfähig 
b.lelbt. Die Längen, die sich für Werte von x = 10 bis x = 1000 ergeben, sind in der über­
~lcht VII zusammengestellt; darin sind die Werte von ia und ir wieder meiner Arbeit 
lU Heft 1, Jahrgang 1937 dieser Zeitschrift entnommen. 

D b e l' s i e h t VII 

Streckenfrachtsatz der Binnenschiffahrt Stl'eckenfrachtsatz der Binnenschiffahrt 
für Steine für Kohlen 

Ir = 0,90 Pfg/tkm Ir = 1,07 Pfg/tkm 

x leo + x ur 1 x le o+ :~ 

I 
O'r lw 

10 

km ];m PJg/tkm km km km Pfg/tkm km 

10 273 1,95 ]9 ]0 192 3,17 25 
50 313 1,92 92 50 232 2,97 121 

100 363 1,87 181 100 282 2,75 224 
150 413 1,82 266 150 332 2,61 319 
200 463 1,77 342 200 382 2,44 397 
300 563 1,67 484 300 482 2,35 575 
400 663 1,58 611 400 582 2,14 696 
500 763 1,44 696 500 682 1,96 798 
750 1013 1,18 856 750 932 1,79 1095 

1000 1263 0,994 960 1000 1182 1,72 1400 

Die Zahlenreihen zeigen, daß bei der Beförderung von Kohlen bis zu Beförderungs­
längen von etwa 350 km uer Wasserweg kürzer als der Eisenbahnweg sein ml~~, wen.n der 
W~sserweg wettbewerbsfähig werden soll. Erst bei Beförderungslängen dar~.ber Illn~us 
ble.lbt die Wettbewerbsfähigkeit für den Wasserweg erhalten, auch .wenn er lan~er \~'lfd. 
Beun Versand VOll Steinenlieaen die Verhältnisse für den Wasserweg lllsofern ungunsttger, 
als für Beförderungslängen b~ zu 1200 km und darüber hinaus der Was~erweg l~ürzer als 
der Eisenhahnweg werden muß, um sich erfolgreich im Wettbewerb mit der Eisenbahn 
behaupten zu können. 

~n Abb. 2 sind die Ergebnisse der übersichten II und VII bildlich au~getragen. Die 
AbSZissenachse gibt die Länge des Eisenbahnweges, die Ordinatenachse die des Wasser­
~veges in km an. Die durch den Nullpunkt unter 45° geneigte Ul~d ausgezogene Gerade 
IS~ der geometrische Ort derjenigen Punkte, für welche bei gleicher Wettbewerb~lage 
Elsenbahn- und Wasserweg gleich lang sein können. Für alle PUI~kte unterhalb dieser 
Geraden der Streckengleiehheit muß der Wasserweg kürzer als der EIsenbahnweg werden, 
für Punkte über dieser Geradcn kann er länger werden, um wieviel, ist aus der Abb. 2 
oder aus den übersichten II und VII ohne weiteres zu entnehmen. 

Zusammengefaßt ergeben die Untersuchunaen über den gebrochenen und den lIicht­
gebrochenen Verkehr für die Güter Steine tllld'" Kohlen folgendes Bild: 

1. Sind zwei Orte unmittelbar sowohl durch eine Eisenbahn als auch durch eine 
Wasserstraße miteinander verbunden, ist also ein u n g e b r 0 ehe n e I' Verkehr mög­
lich, dann ist der Eisenbahnweg im allgemeinen der Wasserstraße ~egenüb~r nur ,:ett­
bewerbsfähig, wenn der Eisenbahnweg kürzer als der Wasserweg Wird. Bel .dem dlCht­
maschigen Eisenbahnnetz und dem v iel weiträumiaeren Wasserstraßennetz hegen prak­
tisch die Verhältnisse vielfach so, daß tatsächlich die Eisenbahn infolge erheblicher Er-

12-
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sparnisse an Tariflänge mit der 'Wasserstraße erfolgreich in W.ettbewerb t reten kann. Die 
Wettbewerbslage für die Eisenbahn wird weiter noch geste igert, w~nll Versender oder 
Empfänger oder gar bcide Gleisan ~chlu ß besitzen , ,~eil alsdann die Umsc~lagskoste~l 
zwischen Kraftwagen und Eisenbahn cinmal oder zwellnal e~tfa llen ... Der gleiChe ~.ortell 
ergibt sich selbstverständlich für den Wasserwcg, wenn eigene Hafen zur Ver fugung 

stehen, die die An- und Ab-
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fuhr der Wasserstraßengü­
ter mittels Kraftwagen ent­
behrlich machen. 

2. Im g e b r 0 c h e ­
n e n Verkehr sind nun 
zwar Versand- und Emp­
fangsort unmittelbar durch 
eine Eisenbahn verbunden, 
nicht aber durch eine 
Wasserstraße. Diese kann 
nur durch Einsatz eines 
andercn Verkehrsmittels 
einrteschaltet werden. In 
die~cm Falle wird die Wett­
bewerbslage für die Eise~­
bahn günstiger, weil die 
Wasserstraße nur erfolg­
reich in Wettbewerb treten 
kann, wenn der Wasserweg 
kürzer als der Eisenbahn­
weg wird. Diese Fäll~ wer­
den aber praktisch bel deiu 
engmaschigen Eisenbahn­
netz nur selten auftreten. 
Werden die Zu- und Ab­
laufstrccken von der Eisen­
hahn bedient, dann wird 
die Wettbewerbslage für 
die Wasserstraße im aJl: 
gemeinen günstiger als bel 
Einsatz des Kraftwagens 
auf den Zu- und Ablauf­
strecken, es sei denn, daß 

0.1L-..JW~--5.~"O"'o---7:;;!:?':;;(J---:7.;;;OO~O'-----";1.?~'.70f};;CklT1~~7500 diese nur kurz sind oder 
aber der Kraftwagen zu UI~-l eo fX--

A bb.2 
gewöhnlich niedrigen Tar~­
fen befördert. Es ist also die 

b · . t d E ' b h . t . t Es ist 
Binnenschiffahrt st ark an der ZusaJUm~nar elt .m? er 'Isen a ~ ll1 .. ere~sler . j\.b-
daher verständlich wenn die BinnensehIffahrt blillge Ausnahmetanfe {ur die Zu- und 
laufstrecken erstre'bt. Auf der anderen Seite würde die Eisenbahn durch die Gewährung 
solcher Vorzugstarife ihre Wettbewerbsbedingungen verschlechtern. Aufgabe der staat­
lichen Tarifpolitik wird es sein müssen, hier einen für die Voll~~wi~tsc~a.ft gÜI~stigeJ1 AU~~ 
gleich zu finden. Dabei sei nochmals hervorgehoben, daß ~er IarlfP?h.~lker dlC Entsche

l 

dung in diesen Fragen nicht allein auf Grund der tat sächlichen Tanfsatze, sondern auch 
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auf Grund der Selbstkosten fällen sollte. Hierfür liefern die vorstehenden Untersuchun­
gen insofern einen Beitrag, als die entwickelten Gleichungen es ermöglichen, für i e d e n 
T a r i f den Einfluß der H ö h e seiner Sätze und der Art se i n e s Au f bau e sauf 
die Wettbewerbslage g run d sä t z I i c h und z a h I e n m ä ß i g zu erfassen. 

Eisenbahn und Staat in Großbritannien. 
Von Geh. l~egicrllngsrat W e r n e k k e , Berlin. 

In keinem Lande ist wohl der Gedanke, den Bau und Betrieb von Eisenbahnen 
privatem Unternehmungsgeist zu überlassen, so weit in die Wirklichkeit umgesetzt 
worden wie in Großbritannien. In allen Ländern des europäischen Festlands hat sich der 
Staat mehr oder weniger weitgehend am Eisenbahnbau beteiligt. Am nächsten dürften 
nach Großbritannien noch die Vereinigten Staaten von Amerika kommen, indem sie heute 
noch vollständig von dem Gedanken beherrscht werden, daß Eisenbahnen ebenso wie alle 
Versorgungsbetriebe Sache von auf Erwerb gerichteten Gesellschaften sind, doch haben 
die Vereinigten Staaten die Eisenbahnen bei ihrer Entstehung wenigstens dadurch unter­
stützt, daß sie ihnen einen Streifen Land zu beiden Seiten der Eisenbahn überwiesen, 
durch dessen spätere Verwertung und Besiedelung der Eisenbahn eine Einnahmequelle 
erwuchs, so daß der Staat sich auf diese Art sozusagen mittelbar am Anlagekapital be­
teiligte, allerdings auf eine Art, die ihn nichts kostete. In seinen überseeischen Besitzun­
gen hat das Britische Reich allerdings auch Eisenbahnen auf Staatskosten bauen müssen. 
Hier lagen aber auch die Verhältnisse ganz anders als in der Hcimat. Als die Eisen­
bahnen - Eisenbahnen im heutigen Sinne gemeint, denn Schienenbahnei) gab es schon 
längst vorher - vor nunmehr etwas mehr als hundert J ahren aufkamen, war England 
ein wirtschaftlich und gewerblich hoch entwickeltes Land, und es galt die Güterverteilung 
zu fördern und zu erleichtern indem man sich des neuen Verkehrsmittels bediente. In 
den überseeischen Besitzunge;l sollten aber die Eisenbahnen das Land erst erschließen 
und seine Besiedelung und Bebauung möglich machen. Es war mit Bestimmtheit voraus­
zusehen, daß das in die Eisenbahnen angelegte Kapital auf lange Jahre hinaus keinen Ertrag 
bringen würde, ja , detß sogar Fehlbeträge aus dem Betriebe zu decken sein würden, Lasten , 
die nur vom Staat getragen werden konnten, weil er erwartete, dadurch in späterer Zeit 
einen Zuwachs cUl Macht zu erhalten, der ihn für seine Aufwendungen entschädigt. Im 
Heimatland wurden dagegen die Eisenbahnen mit dem Ziel ins Leben gerufen, Gelder 
nutzbringend anzulegen. Das Privatkapital war gern bereit, sich von diesem Gesichts­
punkt aus am Eisenbahnbau zu beteiligen, und wenn auch hier und da Schwierigkeiten 
zu überwinden waren, wenn nicht alle Hoffnungen und 'Wünsche in Erfüllung gegangen 
sind, so hat doch der damit eingeschlagenc Weg zu dcm beabsichtigten Ziel gefiihrt. 
Der Ertrag aus dem in den Eisenbahnen angelegten Kapital war allerdings schwankend, 
aber die englischen Eisenbahnen haben immer einen Ertrag gebracht, der stets den 
Aktionären, wenn auch nicht immer zu deren voller Zufriedenheit, zugute gekommen ist. 

Hat der Staat in Großbritannien vollständig davon abgesehen, den Bau von Eisen­
bahnen durch überlassung von Geld oder Geldeswert zu unterstützen oder gar sich am 
Betrieb zu beteiligen, so mußte er doch andererseits seine Hoheitsrechte dadurch wahren, 
daß seine Gesetzgebung die Rechtsverhältnisse der Eisenbahnen regelte und daß er auf 
Grund seines Aufsichtsrechts Vorschriften für den Bau und Betrieb der Eisenbahnen 
erließ. Versagte er einerseits den Eisenbahnen seine geldliche Unterstützung, so war 
andererseits seine Gesetzgebung im wesentlichen darauf zugeschnitten, den Eisenbahnen 
in ihrer Betätigung gewi~se Fesseln aufzuerlege~. Das geschäftliche Wagnis mußten und 
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müssen die englischen Eisen bahnen - mit einer Ausnahme, d ie noch zu behandeln sein 
wird - selbst tragen, aber im übrigen sicherte sich der Staat ihnen gegenüber durch 
seine Gesetzgebung weitgehende Rechte, die, soweit es sich um seine sozusagen polizei­
lichen Rechte, sein Bestreben, für die Sicherheit des Betriebes, für die Sicherheit der 
Benutzer und a ller , die sonst mit der Eisenba hn ill Berührung kommen, zu sorgen, 
handelt, nur als durchaus berechtigt a nerkannt wcrden können, während andere Be­
stimmungen, z. B. solche, die nur geringe Andel'Ullgen in der Tätigkeit der Eisenbahnen 
von der Genehmigung durch ein Sondergesetz abhängig machen, von den Eisenbahnen 
- und häufig wohl mit Recht - a ls zu weitgehcnd lind als Hindernis für ihre freie Be­
tätigung empfunden werden. 

Als erste englische Eisenbahn gilt im allgemeinen die Eise ubahn Stockton-Darling­
ton , auf der am 27.9. 1825 der Betrieb eröffnet wurde. Sie verdient diese Stellung 
unter den englischen Eisenbahnen insofern, a ls sie die erste Eisenbahn war, die 
von Anfang an dem öffentlichen Verkehr diente. Die englische Gesetzgebung hat~e 
sich aber bereits im J ahre 1801 mit einer Eisenbahn beschäftigen müssen, indem Sie 
nämlich die unter dem Namen "Surrey Iron Railway" bekannt gewordene Eisenbahn 
Wandsworth-Croydon genehmigte, die man aber heute kaum als eine Eisenbahn an­
sehen, sondern eher a ls ein Stich- oder Zuführungsgleis bezeichnen würde. Alle Gesetze, 
die seitdem die Eisenbahnen betreffend in England zustande gekommen sind, können 
hier nicht aufgeführt werden; wenn auch manche der ältesten Bestimmungen heute noch 
gelten, so ist doch das englische Eisenbahnwesen durch die Gesetzgebung der Nach­
kriegszeit auf eine vollständig veränderte Grundlage gestellt worden, und es soll daher 
nur diese Zeit hier behandelt werden. 

Zunächst aber noch ein Wort über das geographische Gebiet, auf das sich die vor­
liegenden Darlegungen erstrecken sollen. Es entspricht deutschem Sprachgebrauch, 
unter England alle die Inseln zu verstehen, die zwischen Nordsee und Atlantische!Il 
Ozean liegen und auf denen Englisch gesprochen wird, und entsprechend wird der Begriff 
Engländer und Englisch aufgefaßt. Dort macht man aber scharfe Unterschiede. England 
ist nur der südliche Teil der Insel, die außerdem noch Schottland und Wales um faßt, und 
diese drei Länder, die in manchen Beziehungen trotz enger Verbundenheit rechtlich ein 
Eigenleben führen, bilden zusammen Großbritannien. Soll Irland inbegriffen werden, 
so spricht man vom Vereinigten Königreich, zu dem aber heute nur noch Nord-Irlal~d 
im vollen Sinne gehört, während der südliche Teil der Grünen Insel, Eire, ungefähr die 
Stellung wie die Dominien einnimmt, also ein Land mit eigener verantwortlicher Re­
gierung ist. Zum großen britischen Weltreich gehören außer den eben genannten euro­
päischen Teilen noch in übersee die Dominien und die Kronkolonien, die sich von jenen 
dadurch unterscheiden, daß sie keine eigene Regierung haben, sondem von London allS 
verwaltet werden. Dem deutschen Sprachgebrauch folgend, soll nachstehend von de.n 
englischen Eisenbahnen in dem Sinne berichtet werden, daß unter diesem Begriff die 
Eisenbahnen von England, Schottland und Wales verstanden werden. Sie werden heute 
im allgemeinen durch eine einheitliche Gesetzgebung beherrscht. 

Das Grundgesetz für die englischen Eisenbahnen in ihrem heutigen Zustand ist 
das Eisenbahngesetz von 1921. Um die gegenwärtige Lage richtig zu würdigen, muß 
Illan seine Vorgeschichte kennen, die eng mit den Ereignissen der Kriegsjahre verknüpft 
ist. Wie auf vielen anderen Gebieten brachte der Krieg von 19lt1, bis 1918 und sellle 
Folgen für die englischen Eisenbahnen geradezu umwälzende Veränderungen mit sich. 
Am 4.8. 1914 ergriff die englische Regierung mit einem Kabinettsbeschluß, mit delIl 

sie sich auf ein Gesetz von 1871, die Landesverteidigung betreffend , stützte, Besitz 
von den Eisenbahnen. Das Eigentum an den Eisenbahnen wurde dabei nicht angetastet, 
es verblieb den Eisenbahngesellschaften. Auch die Leitung des Betriebs und Verkehrs 
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bl.ieb in ihren Hän~en, es wurde aber ein R ailway Executive Conunittee, also ein das 
EIsenbahnwesen leitender Ausschuß, bestehend aus dreizehn leitenden Beamten der 
englischen Eisenbahnen, eingesetzt, der das Zusammenwirken der damals in mehr als 
hundert Eiuzelunternehmell zersplitterten Eisenbahnen herbeiführen die Eisenbahnen 
auf d~n Kriegsbetrieb umstellen und dafür sorgen mußte, daß alle' anderen Belange 
~egenuber den Forderungen, die der KrieO' an die Eisenbahnen stellte zurücktraten. 
übel' die Ents.chädig~ng, die den Eisenbal~1gese llschafteJl dafür zu gewähren war, daß 
der ~taat von Ihren EIsenbahnen Besitz ergriff, sagte das Gesetz von 1871, sie solle durch 
Verembarung oder, wenn diese nicht zustande kommt, durch ein Schiedsverfahren fest­
~esetzt .. w~rdell. Ein Erlaß des Handelsamts gab im September 1914 bekannt, daß diese 
Ent~chadlgung so bemessen werden sollte, daß den Eisenbahngesellschaften von der 
ReglCrung der Betrag ausgezahlt würde, um den ihre Reineinnahmen während der Zeit 
der .. Besi~zergreifu.ng durc~ die Regierung hinter den Reineinnahmen des J ahres 1913 
zuruekbheben. DIese Bestllumung ist nachträglich etwas creändert worden ihr Grund-
gedanke blieb aber erhalten. 0' 

" Wie allgemein nahm man auch in England an, daß der Krieg schnell zu Ende gehen 
wurde und daß der Kriegsbetrieb der englischen Eisenbahnen, wenn man den eben an­
deutungsweise geschilderten Zustand so nennen darf von kurzer Dauer sein würde. 
Aber diese Erwartung wurde getäuscht, und nach B~endigung des Krieges waren die 
Verhältnisse so verfahren , daß man den KrieO'sbetrieb noch zwei Jahre beibehalten 
mußte, daß ein Gesetz von 1919 ein Verkehrsmi~isterium ins Leben rufen mußte, dessen 
erster. und wichtigster Auftrag es war, die Neuordnung des englischen Eisenbahnwesens 
her.belzufü~ren. Es dauerte bis 1921, ehe diese Regelung zustande kam, und so hat der 
Knegsb~tneb ~er englischen Eisenbahnen sieben Jahre gedauert. In den Kriegsjahren 
haben dIe englIschen Eisenbahnen ungeheure Leistungen für den Staat vollbracht. Ihre 
Werkstätten wurden auf die Anfertigung von Kriegsbedarf umgestellt. Lokomotiven 
und Wagen wurden zum Betrieb in Frankreich und auf anderen Kriegsschauplätzen 
abgegeben, ebellso Schienen, Weichen und andere Oberbauteile, die zum Teil durch 
Abbruch VOll Gleisen in England gewonnen worden waren. Die Schiffe der Eisenbahn­
gesellschaften vermittelten den Verkehr mit Frankreich. über 200000 Mann, ungefähr 
ein Drittel der Belegschaft, wurden für den Feldeisenbahndienst abgegeben. 

Obgleich England vom Kriege nicht in dem Sinne beri.i.hrt worden ist wie z. B. die 
Kampfgebiete in Frankreich haben doch die enO'lischen Eisenbahnen schwer unter dem 
Kriege zu leiden gehabt. Ih; Betriebsmittelparkound ihre baulichen Anlagen waren nach 
dem Kriege heruntergewirtschaftet, die natürliche Fortentwickelung war sieben Jahre 
unterbunden geblieben. Die Entschädigung der Eisenbahnen für ihre Kriegsleistungen, 
d~rart .daß ihnen der Staat die Einkünfte des letzten Vorkriegsjahrs gewährleistete, hatte 
Iur belde Teile den Vorteil, daß es keiner Abrechnung über die einzelnen Leistungen 
bedurfte, wurde aber den Eisenbahngesellschaften nicht im vollen Umfang gerecht. 
~us Aufzeichnungen, die von seiten der Regierung geführt worden sind, geht hervor, daß 
dIe hohen Beträge, die den Eisenbahngesellschaften als Entgelt für ihre Kriegsleistungen 
ausgezahlt wurden, bei weitem nicht ausreichten, um deren Aufwendungen zu decken 
und dabei einen angemessenen überschuß zu ermöglichen, und das mag auch der Grund 
g~wesen sein, weshalb der Kriegsbetrieb der englischen Eisenbahnen nicht alsbald nach 
EI.n~tell~ng der offenen Feindseligkeiten aufgehoben wurde, sondern erst das Verkehrs­
mmlstenum ins Leben gerufen und ihm die Hauptaufgabe gestellt wurde, das englische 
Eisenbahnwesen neu zu regeln. 

Für diese Neuregelung gab es mehrere Wege. Die Beibehaltung des Zustandes der 
letzten J ahre wäre ja auch in gewissem Sinne eine Neuregelung gewesen; sie hätte eine 
Art Staatsbetrieb der Eisenbahnen bedeutet, und wurde daher ebenso verworfen wie der 
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Gedanke, die Eisenbahnen zu verstaatlichen, eine Lösung der Eisenbahnfrage, die eng­
lischer Denkungsart vollständig widersprochen hätte, in gewissen Kreisen aber aus 
politischen Gründen vertreten, von a nderen a ber ebenfalls a us poli tischen Gründen ab­
gelehnt wurde. Ferner kam in Frage die Zusammenfassung aller Eisenbahnen zu einem 
großen einheitlichen Netz, und die Lösung, die schließlich gefund en wurde, kann als ein 
Schritt auf dem Wege zu ·diesem Ziel angesehen werden. Die Eisenbahnen wurden zu 
den bekannten vier Gruppen zusammengefaßt, was eine Fortsetzung der Politik bedeu­
tete, die die einzelnen englischen Eisenbahngesellschaften VOll jeher verfolgt haben, 
nämlich sieh zu immer größeren Gemeinschaften zusalllmenzuschließen. Diese Lösung 
wurde allgemein als ein richtiger Ausweg aus den Schwierigkeiten angesehen; er wurde 
der Vergangenheit gerecht und eröffnete den Weg für eine zukünftige Entwickelung. 

Nachdem das Verkehrsministeriull1 zwei Jahre Zeit gehabt hatte, um die Neu­
regelung des Eisenbahnwesens vorzubereiten, ist das Eisenbahngesetz von 1921 schließ­
lich in der denkbar kürzesten Zeit zustande gekommen. Im Ma i legte die Regierung 
dem Parlament den Entwurf vor, und a m 19. 8. 1921 wurd e das Gesetz durch die 
Unterschrift des Königs in Kra ft gesetzt, nachdem am 15. 8. die Beteiligung des Staa~es 

.am Eisenbahnbetrieb in der geschilderten Art, Beteiligung an den Kosten ohne EinWIr­
kung auf Betrieb und Verkehr, aufgehoben worden war. Die T~i senbahngeselischafteJ1 
waren nun wieder ganz auf sich selbst angewiesen. 

Die Eisenbahnen von England, Schottland und Wales wurden durch das Gesetz 
von 1921, wie schon erwähnt, in vier Gruppen zusammengefaßt, die sich Dach deJll 
Stand von 1937 wie folgt in die Haupt- und Fernbahnen teilen: 

Londoll, Midland & Schottische Eisenbahn 11 060 km 
London & Nordost-Eisenbahn 10 230 km 
Große West-Eisenbahn . 6080 kill 
Süd-Eisenbahn 3 430 km 

Ausgangspunkt aller vier Netze ist Londoll . Das Verkehrsgebiet der Großen Wes~­
Eisenbahn erstreckt sich, wie ihr Name sagt, von da nach Westen und reicht bis in dIC 
Halbinsel Cornwall und nach Wales. Die Süd-Eisenbahn bedient den Verkehr der Landes­
teile auf dem Südufer der Themse bis an die Linie London-Southampton. DieLoudo~, 
Midland & Schottische Eisenbahn und die London & Nordost-Eisenbahn teilen sich J1l 

elen Verkehr mit Schottland, wobei die Nordost-Eisenbahn sich mehr an die Ostküste 
hält, während die Strecken der Midland-Eisenbahn mitten durch England nach Norden 

. führen. Von der Zusammenfassung ausgenommen wurden die Loncloner Schnellbahnen 
sowie eine Anzahl kleinere Eisenbahnunternehmen, die aber schließlich doch insofern 
davon betroffen worden sind, als sie zum Teil im Gemeinschaftseigentum der großen 
Gruppen sind. Die neuen Eisenbahngruppen wurden sozusagen aus ordentlichen und 
außerordentlichen Mitgliedern zusammengesetzt. Die ordentlichen Mitglieder bildeten 
die Gruppe, indem sie sich zusammenschlossen, die außerordentlichen Mitglieder wurden 
von ihnen aufgesogen . 
. Die vier Gruppen der englischen Eisenbahnen traten ab solche am 1. 1. 19.23 

ins Leben. Ihre Verkehrsgebiete waren so gegeneinander abgegrenzt, daß stellenwc~se 
ein gewisser Wettbewerb, z. B. im Verkehr mit Schottland, erhalten blieb, andrerseIts 
enge ältere Verbindungen zwischen den früheren Gesellschaftsnetzen gewahrt wurde~' 
Für den Fall, daß die Gruppen mit der Abgrenzung ihrer Netze nicht zufrieden se~u 
Bollten, wurde ein besonderer Gerichtshof eingesetzt, der aber nur in zwei Fällen III 
Tätigkeit getreten ist. Das Gei'letz hatte also, sicher unter Mitwirkung der Beteiligten bel 
seiner Vorbereitung, die richtigen Grenzen getroffell. 

Die Vorgänge, die zur Neuordnung des englischen Eisenbahnwesens gezwungen 
hatten, machten es auch unerläßlich, daß in dem Eisenbahngesetz von 1921 die Frage 
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der Entschädigung der Eisenbahnen für den Kriegsbetrieb geregelt wurde. Das Gesetz 
billigte ihnen eine Entschädigung von 60 Mio. Pfd. zu, die zur Hälfte am Ende des Jahres 
1921, zur Hälfte am Ende des nächsten Jahres ausgezahlt wurde. Die eine Hälfte war 
der Einkommensteuer unterworfen, so daß im ganzen die Staatskasse nur 51 J.\iIio . Pfd. 
an die Eisenbahnen auszuzahlen hatte. Damit waren die Eisenbahnen für alle Ansprüche 
abgefunden, die sie an den Staat hatten. Sie benutzten die ihnen zufallenden Beträge, 
um unterbliebene Instandsetzungsarbeiten nachzuholen, abgenutzte Betriebsmittel aus­
zumustern und durch lleue zu ersetzen, überhaupt lUll ihre Anlagen und deren Aus­
stattung und Ausrüstung in zeitgemäßen Zustand zu versetzen. Dabei schriebe.1l sie 
einen Teil ihres Anlagekapitals ab. Sie begannen ihr neues Leben mit einem Anlage- . 
kapital von nicht ganz einer Milliarde Pfund, während das Anlagelmpital am 1. 1. 1922 
fast 1,1 Milliarden betragen hatte. 

Während die Zusammenfassung der englischen Eisenbahnen in die vier Gruppe n 
llIehr ihre äu!.lere Gestalt betl'l1f, regelte ein weiterer Abschnitt des Gesetzes ihre innere 
Wirtschaft und ihr Verhältnis zu ihren Benutzern insofern, als er Bestimmungen iiber 
die Festsetzung der Tarife enthielt. Es wurde ein Eisenbahn-Tarifgericht - Railway 
Rates Tribunal - besetzt mit drei Mitgliedern ins Leben gerufen und ihm die Aufgabe 
zugewiesen, zunilchst die Tarife neuzuordnen, also eine Gütereinteilung aufzustellen und 
die Gebühren für die Benutzung der Eisenbahnen festzusetzen. ßs dauerte noch bis 
1928, ehe die neue Gütereinteilullg und die neuen Tarife in Kraft traten. Der Erfolg, 
den man von der Neuerung erhofft hatte, daß nämlich die zahlreichen Ausnahme- und 
Sondertarife wegfallen würden, ist nicht erreicht worden, im Gegenteil, es bestehen heute 
viel mehr Ausnahmen von den Regeltarifen, worauf noch einzugehen sein wird. 

. Als Grundlage für die Festsetzung der Tarife bestimmte das Gesetz, daß jeder der 
VIer Gruppen bei voller Leistung und wirtschaftlicher Führung des Betriebs eine Jahres­
einnahme gewährleistet werden sollte, die derjenigen des Jahres 1913 als des letzten 
Vorkriegsjahres gleichkäme, wobei mittlerweile aufgewendetes Anlagekapital entspre­
chend berücksichtigt werden sollte. 

Das Tarifgericht ist zwar, wie das Gesetz es . vorschrieb, jedes Jahr zusammen­
getreten und hat die Tarife überprüft. Obgleich mit 1929 der Rückschlag im Wirtschafts­
l~ben einsetzte, der auch England und seine Eisenbahnen nicht verschonte, und dic 
Eisenbahnen aus diesem Grunde und auch wegen des Wettbewerbs des Kraftwagens 
auf der Straße von Jahr zu Jahr sinkende Einnahmen hatten uml niemals den Überschuß 
e.rzielten , den ihnen das Gesetz zugebilligt hatte, hat doch das Tarifgericht bis 1937 .keine 
Anderung der Tarife vorgenommen, womit es sich allerdings im Einverständnis mit den 
Leitungen der Eisenbahngesellschaften, nicht aber mit deren Aktionären befand. End­
lich im Jahre 1937 entschlossen sich die Eisen bahngesellschaften, eine Erhöhung ihrer 
T.arife zu beantragen; das Tarifgericht konnte sich den Gründen, die sie vorbrachten, 
lll.cht verschließen und mußte einer Erhöhung der Tarife, im allgemeinen um 5%, zu­
stImmen. Auch hier muß auf die Vorgeschichte eingegangen werden. 

Von der Zusammenfassung der englischen Eisenbahnen zu vier großen Gruppen 
hatte man wesentliche Ersparnisse in den Betriebskosten, namentlich aber in den all­
gemeinen Unkosten erwartet, sie traten aber nicht in dem erwarteten Umfang ein und 
w~rden durch vermehrte Ausgaben bei verminderten Einllfthmen wieder aufgezehrt. 
DIe verminderten Einnahmen ergaben sich zum Teil aus dem Rückgang des Verkehrs, 
I:leinerseits verursacht durch den Niedergang des Wirtschaftslebens, und werden von den 
englischen Eisenbahngesellschaften sehr stark auf den Wettbewerb des Kraftwagens 
auf der Straße zurückgeführt, wobei sie gewiß zu einem Teil, wohl aber kaum im volleIl 
Umfang Recht haben. Die Eisenbahnen fühlen sich gegenüber dem Straßenverkehr 
besonders deshalb beschwert, weil diesem seine Fahrbahn, die Straße, unentgeltlich zur 
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Verfügung gestellt wird, während die Eisenbahnen für ihre Gleise über 800 lVIio. Pfd. 
aufgewendet haben, die allein 32 Mio. Pfc!. Zinsen verschlingen. Die Beteiligung am 
Straßenverkehr als Maßnahme zur Bekämpfung se ines vVettbewerbs war den englischen 
Eisenbahnen zunächst versagt, im Jahre 1928 erteilte ihnen aber ein Gesetz die Er­
mächtigung, ihre Tätigkeit auch auf die Beförderung von Personen und Gütern auf der 
Straße auszudehnen. Sie haben seitdem etwa 10 Mio. Pfd. in Straßenverkehrsunter­
nehmen angelegt, sind am Verkehr von 15000 Omnibussen beteiligt und besitzen 9000 
Kraftwagen für den Güter- und Paketverkehr. Gesetze VOll 1930 und 1933, die den 
Kraftwagenverkehr regeln und eine richtige Verteilung des Verkehrs zwischen Straße 
und Schiene herbeiführen sollen, haben die Lage der Eisenbahnen im Wettbewerb mit 
der Straße etwas verbessert, sie besitzen aber nicht mehr das Verkehrsmonopol, dessen 
sie sich früher erfreuten. 

Trotz dieser Abwandcrung des Verkehrs auf lIie Straße und des dadurch verursachten 
Rückgangs der Einnahmen haben die Eisenbahngesellschaften hohe Aufwendungen zUlll 
Ausbau ihrer Anlagen, zur Beschaffung von Betriebsmitteln gemacht und zahlreiche 
Verkehrsverbesserungen eingeführt, die ihren Benutzern zugute kommen. Andererseits 
haben sie höhere Preise für Kohle und sonstige Bau-, Betriebs- und Werkstoffe bezahlen 
müssen, und Kürzungen von Löhnen und Gehältern, die in der Zeit des Niedergangs 
vorgenommen worden waren, haben wieder abgebaut werden müssen . 

Das ungünstigste J ahr für die englischen Eisenbahnen ist 1932 gewesen; sie hätten 
damals 24,5 Mio. Pfd. mehr einnehmen müssen, um den angemessenen Ertrag ihres 
Anlagekapitals mit 5% zu erzielen. Bis 1936 hatten sich die Verhältnisse etwas gebessert, 
der Betrag, der an den eben erwähnten 5% fehlte, war nur noch 15,5 Mio. Pfd. Die 
Eisenbahngesellschaften kamen im Jahre 1937 zu dem Entschluß, eine Erhöhung ihrer 
Tarife zu beantragen. Sie wiesen bei ihrem Antrag auf das hin , was sie in den letztver­
gangenen Jahren zugunsten der englischen Wirtschaft geleistet hätten. Obgleich sie nicht 
den Ertrag erzielt hätten, den ihnen das Gesetz zugebi lligt hatte, und sich das Wirt­
schaftsleben von 1933 an günstig entwickelt habe, so hätten sie doch davon abgesehen, 
Tariferhöhungell zu beantragen, um diese Entwickelung nicht zu störeri. Nachdem abe.r 
seit 1935 die Gütererzeugung, namentlich bei der Schwerindustrie, stark gestiegen seI, 
glaubten sie, daß eine geringe Erhöhung der Eisenbahntarife keine abträgliche Wirkung 
auf das Wirtschaftsleben haben könne. Sie waren sich dabei vollständig klar darüber, 
daß eine Erhöhung der Tarife um die von ihnen beantragten 5% nicht auch eine Ver­
mehrung der Einnahmen um 5% herbeiführen würde. Der Antrag der Eisenbahngesell­
schaften auf Tariferhöhung wurde namentlich von den Vertretern der Landwirtschaft, 
des Bergbaus, der Eisen- und Stahlerzeugung heftig bekämpft, das Tarifgericht entschied 
aber am 27. 7. 1937 zugunsten der Eisenbahngesellschaften. Die Tarife wurden grun~­
sätzlich um 5% erhöht, Frachtsätze bis 10 Pence und Arbeiterfahrkarten bis zum PreIs 
von 5 Pence blieben unverändert. Bruchteile eines Penny, die sich bei der Erhöhung 
ergaben, wurden nach unten oder oben abgerundet. Das Tarifgericht hatte hei seiner 
Entscheidung auch zu der Frage Stellung zu ne}JJllen, ob die ungenügenden Einnahmen 
der Eisenbahngesellschaften etwa daher rührten, daß im Betriebe der Eisenbahnen nicht 
die nötige Wirtschaftlichkeit herrschte und daß der Rückgang der Einnahmen etwa pur 
eine vorübergehende Erscheinung sei. In bezug auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
und die Verkehrsleistungen stellte das Tarifgericht den Eisenbahngesellschaften ein gutes 
Zeugnis aus, was diese mit Genugtuung erfüllte, und es sprach sich weiter dahin aus, daß 
die allgemeine Teuerung die vermehrten Einnahmen der Eisenbahnen im wesentlichen 
aufzehren würde; da ein Abbau dieser Teuerung nicht zu erwarten sei, würde der über­
schuß der Eisenbahnen durch die Tariferhöhungen nur wenig zunehmen. 

Die erhöhten Tarife sind am 1. 10. 1937 in Kraft getreten. Die Entscheidung des 
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'l'arifgerichts, VOll der anerkannt wurde, daß sie unter sorgfältiger Abwägung aller 
in Frage kommenden Verhältnisse ergangen und gut begründet worden ist, stellte die 
Eisenbahngesellschaften vor die schwierige Aufgabe, in der kurzen Zeit der zwei Monate 
August und September ihre Tarifsätze umzurechnen und neu zu veröffentlichen. Der 
Übergang zu den neuen Tarifsätzen scheint ohne Störung vor sich gegangen zu sein. 
Welche Folgen für die Einnahmen er gehabt hat, läßt sich zur Zeit noch nicht übersehen. 
Der Personenverkehr ist im ersten Vierteljahr 1938 gegen das Vorjahr etwas zurück­
gegangen, doch hängt dies ZUlU 'reil damit zusammen, daß im Jahre 1937 Ostern in 
das erste, im Jahre 1938 aber in das zweite Vierteljahr fiel. Der Güterverkehr hat im 
ersten Vierteljahr 1938 etwas zugenommen ; bei manchen Verkehrsarten war die Zunahme 
so gering, daß man wohl VOll einem Gleichbleiben reden kann. Wie weit dabei die Tarife 
in ihrer neuen Höhe mitgesprochen haben und wie weit sich andere Einflüsse geltend 
gemacht haben, läßt sich nur schwer, insbesondere auch erst nach einem längeren Zeit­
raum, in dem die neuell Sätze gegolten haben, ermitteln, und auch dann nicht mit voller 
Sicherheit. 

Bei der Entscheidung des Tarifgerichts über die Erhöhung der Frachtsätze war auch 
die Besteuerung der Eisenbahnen und deren Einfluß auf die überschüsse zu berücksich­
tigen. Im Jahre 1930 waren nämlich die gesetzlichen Grundlagen für die Besteuerung 
lIer Eisenbahnen sehr wesentlich verändert worden, es hatte aber bis 1936 gedauert, 
ehe die Eisenbahnen in den Genuß der Erleichterungen kamen, die ihnen die I~eue Ste.uer­
gesetzgebung bringen sollte. Übrigens nahm ihnen diese Gesetzgebung Imt der emen 
Hand wieder einen großen Teil dessen, was sie ihnen mit der anderen Hand gegeben hatte. 

Bis zum Jahre 1930 waren nämlich die Eisenbahnen in der Art zu den örtlichen 
~t~uern herangezogen worden, daß jede Steuerbehörde den Wert der Eisenbahnanlagen 
m Ihrem Bereich feststellte und danach die Steuer bemaß. Dieses Verfahren war um­
ständlich und geradezu sinnlos, denn ein örtlich begrenzter Teil einer Eisenbahn hat doch 
nur Wert im Rahmen des ganzen Unternehmens. Dies wurde von einem Ausschuß, der 
die Neuregelung der Gemeindesteuern vorbereiten sollte, richtig erkannt, und auf seinen 
~erieht hin erging im Jahre 1930 ein Gesetz, das die Besteuerung der Eisenbahnen auf 
eme veränderte Grundlage stellte. Es wurde eine besondere Behörde ins Leben gerufen, 
der die Aufgabe zugewiesen wurde, den Wert jedes der vier Eisenbahnunternehmen im 
ganzen zu ermitteln und diesen Betrag dann auf die verschiedenen Steuerbehörden zu 
verteilen, in deren Bereich die Eisenbahnanlagen liegen. Es sollte dabei sozusagen der 
Pachtbetrag ermittelt werden, den ein Pächter, der den Betrieb der Eisenbahn über­
nehmen wollte, dafür bezahlen würde. Für die fünf J ahre von 1931 bis 1936 sollten die 
üb.ersehüsse der Jahre 1928 und 1929 die Grundlage für die Berechnung bilden. Zu­
gleICh setzte ein Gesetz, die örtlichen Steuern betreffend, die Beträge, die gewerbliche 
Unternehmen und damit auch die Eisenbahnen an Steuern zu zahlen haben, sehr be­
tr~chtlich herab. Diese Ermäßigung der Steuern kam aber, wie schon angedeutet, den 
EIsenbahngesellschaften nicht zugute, sie mußten vielmehr die ersparten Beträge einer 
Rücklage zuführen, mit deren Hilfe der Landwirtschaft und der Schwerindustrie ein 
~achla/3 auf die von ihnen gezahlten Frachtbetriige gezahlt werden sollte. Wie hoch 
dlCser Nachlaß sein sollte, hatte das Tarifgericht zu bestimmen. Die Abschätzung des 
W. ert~s der Eisenbahnanlagen zog sich über mehr als fünf Jahre hin und schloß insofern 
Hut emem Sieg der Eisenbahngesellschaften ab, als diese mit ihrem Anspruch auf Herab­
setzuug ihrer Steuerlast durchdrangen, indem das Oberhaus das letzte Wort zu ihren 
Gunsten sprach. Sie hatten aber während der Zeit vom 1. 4. 1931 bis ZllIll 31. 12. 1936 
ständig ihre Steuern in der alten Höhe abgeführt, und es stand ihnen daher, da das 
Gesetz rückwirkende Kraft hatte, eine Rückerstattung der überzahlten Beträge in Höhe 
von etwa 13 Mio. Pfd. zu, und für die nächsten Jahre hatten sie im ganzen jährlich un-
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gefähr 2 Mio. Pfd. weniger an f::lteuern zu bezahlen. O.rei Viertel der überzahlten Steuer­
he träge befanden sich in der erwähnten Rücklage, die zu F racht nachlässen verwendet 
werden sollte, und den Restbet rag hatten d ie Steuerbehörden den Eisenbahngesellschaften 
zurückzuerstatten. Die hohen Bet räge, die den E isenbahngesellschaften auf diese Art 
zuflossen, wurden von ihnen zum Teil den laufenden E innahmen, zum Teil Rücklagen 
zugeführ t, die zum Teil für allgemeine Zwecke und für unvorhergesehene Ausgaben 
a ngesammelt wurden, zum Teil zur E rneuerung der Betri ebslllittcll~nd zu~ Ausführung 
von wegen Mangels an Mit teln aufgeschober,lCn U~terh al.t llllgsarb.el ten dienen sollten. 

Das Eisellbahngesetz von 1921 ermächtigte die engbschell E isenbahnen, von den 
Regeltarifen nach unten abzuweichen und Ausnahmetarife einzuführen. Durch das 
Straßen- und E isenbahngesetz sind diese Best immungen etwas a bgeändert worden. So­
weit die Ausnahmetarife eine E rmäßigung von 5 bis 40% gegellüber den Regeltarifen 
bedeuten, sind sie dem Verkehrsminister anzuzeigen ; we nn d ie Ermäßigung größer ist , 
bedürfen sie der Genehmigung durch das 'l'a rifgericht. Im J ahre 1937 haben die eng­
lischen Eisenbahnen 174 623 Ausnahmetarife bewilligt , dazu konunen noch 6074 Gruppen­
tarife für die Beförderu ng von Kartoffeln nach Schottland. Bei etwas mehr als d~r 
Hälfte dieser Tarife macht d ie Ermä ßigung 25% aus, bei et wa 10% ihrer Zahl ist sie 
höher als 40% . Die meisten Ausnahmetarife gelten für d ie Beförderung von Gemüse, 
sodann von Getreide und Mehl. Stark zugenommen hat in der letzten Zeit die Zahl der 
Ausnahmetarife für die Beförderung von Düngemitteln. Der Anteil der Zahl der Aus­
nahmetarife für die Beförderung von K ohle hat in der letzten Zeit abgenommen, was 
mit einer Verschiebung im Versand der K ohle zusammenhängt . Viele K ohlenzeehen 
bedienen sich bei der Lieferung ihrer K ohle der K üstenschiffahrt, und den Eisenbahnen 
fällt nur die Beförderung auf den kurzen Wegen von der Zeche zum Hafen und V~1l1 
Hafen zum Empfänger zu. In den letzten zehn J ahren sind 1,28 Mio. AusnahmetarIfe 
eingeführt worden. Es ist also in dieser Beziehung ein ziemlicher Druck auf die Eisen­
bahnen ausgeübt worden. 

Das erwähnte Gesetz von 1933 ermächtigte die Eisenbahnen weiter, mit Geneh­
migung des Tari fgerichts Abmachungen über Sondertarife mit einzelnen Versendern .zu 

schließen. Mitte 1938 bestanden ungefähr 600 solche vereinbarte Tarife, von denen slCh 
ungefähr zwei Drittel auf den Güterverkehr, ein Drittel auf die Beförderung mit Perso~en­
zügen,also im wesent lichen auf den Paketverkehr, beziehen. Der Verkehr, für den d~ese 
Tarife berechnet werden, nimmt dauernd zu. Die Einheit , ll ach der sie aufgestellt sm? , 
ist entweder das Gewicht oder die einzelne Selldung, auch Tiere kommen als Einheit 
in Frage. Eine Ausnahme bildet der mit der bekannten Unternehmullg Woolworth ver­
einbarte Sondertarif ; sie zahlt einen best immten An teil ihres Umsat zes, zur Zeit 11%, 
an die Eisenbahnen als Vergütung für deren Verkehrsleistungen. Ihr Verkehrsaufkommen 
steht unter den Gütern, die auf Grund von Sonder tarifen versandt werden, an erster 
Stelle. Zur Berechnung der Sondertarife sucht die Eisellbahn die gesamten Frac~t­
gebühren zu ermitteln, die der betreffende Versender während eines bestimmten ~elt­
raums bezahlt hat und bestimmt danach den auf die Einheit entfallenden Satz. Dieser 
Durchschnittssatz 'wird dann dem Sondertarif zugrunde gelegt , wenn a uch dabei noch 
gewisse Berichtigungen vorgenommen werden. Es handelt sich also dabei weniger Uill 

die Gewährung einer Vergünstigung in bezug auf die H öhe der Tarifsätze, wenn (l tl
ch 

diese dabei nicht ganz außer acht bleibt , sondern vielmehr um eine Vereinfachung d~S 
Rechnungswesens auf beiden Seiten. Für den Versender besteht a ußerdem der Vorteil, 
daß er genau weiß, was der Versand seiner Erzeugung an Kost en erfordern wird, aber 
der Ha uptvorteil für ihn besteht in der erspar ten Büroarbeit bei Ermittelung der Ver­
sandkosten. 

Die mit einem Versender zustande gekommene Vereinbarung über die Gewährung 
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eines Sondertarits wird dem Tarifgericht zur Genehmigung vorgelegt. übrigens ver­
laufen die mit einem Versender eingeleiteten Verhandlungen wegen Einführung eines 
Sondertarifs öfter ergebnislos, als daß sie zu dem beabsicht igten Ziel führen. Um den 
Sondertarif zu genehmigen, rnuß das Tarifgericht zu der überzeugung kommen, daß 
solche Tarife nicht dazu führen könnten, der Eisenbahn den betreffenden Verkehr zu 
sichern, und es muß ihm dargelegt werden, welchen Einfhtß der vereinbarte Sondertarif 
auf die Einnahmen der Eisenbahn haben wird. In dieser Beziehung ist ein wichtiger 
Umstand der, daß der Versender sich verpflichten muß, seinen ganzen Versand der 
Eisenbahn oder allenfalls einem der von der Eisenbahn abhängigen Straßenverkehrs­
unternehmen zu übergeben, wofür dann die gleichen Gebühren gelten. Die Verein­
barungen werden vor · ihrer Genehmigung öffentlich bekannt gemacht, und jedermann, 
der sich durch die vereinbarten Frachtsätze geschädigt glaubt, kann gegen deren Ge­
nehmigung Widerspruch erheben. Er kann verlangen, daß für seinen sieh unter gleichen 
Bedingungen abwickelnden Verkehr dieselben Sätze angewendet werden. Solche Wider­
sprüche sind bis jetzt aber selten gewesen. 

Die Eisenbahn macht von Zeit zu Zeit Stichproben in bezug auf den sich unter 
einem Sondertarif abspielenden Verkehr, um festzustellen, wie sich die Einnahmen aus 
ihm zu den Einnahmen stellen würden, die sich bei Berechnung der Regelfrachtsätze 
ergeben würden. Danach werden die vereinbarten Tarife von Zeit zu Zeit, gewöhnlich 
am Ende eines J ahres ,· berichtigt. . Da dauernd Anträge auf Vereinbarung der­
a~tiger Sondertarife bei den Eisenbahnen eingehen, scheint es, daß di~ Versender mit 
emer solchen Regelung ihrer Versandkosten ihren Vorteil finden, und es Ist anzunehmen, 
daß diese Art, Frachtsätze einzuführen, in Zukunft noch zunehmen wird. Es hat sieh 
aber auch gezeigt, daß sich derartiae Vereinbarunaen nicht für alle Arten des Verkehrs 

. b b 

eignen. 
Das Eisenbahrigesetz von 1921 legt dem l'arifgericht die Verpflichtung auf, alljähr­

lich die Tarife der englischen Eisenbahnen zu überprüfen. Es hat sich daher auch für 
das J ahr 1937 von den Eisenbahnen die Unterlagen für diese überprüfu~g vorlegen 
lassen und am 17. 5. 1938 entschieden, daß die Tarife unverändert zu bleiben haben. 
Die Grundlage für diese Entscheidlll1g bildet die Untersuchung, ob der übersch~ß jeder 
der vier Eisenbahngesellschaften im letzten J ahr oder der Durchschnitt der drei letzten 
J ahre dem überschuß entspricht, den das Eisenbahngesetz von ~921 als Regel fes~­
gesetzt hatte. Da die bis zu der neuen Entscheidung geltenden Tarife auf der En~schel~ 
dung von 1927 beruhen, die das Tarifwesen mit Wirkung vom 1. 1. 1928 regelte, ist bel 
der alljährlichen Überprüfung für die Berechnung des angemessenen übersehuss~.s ~as 
Anlagekapital der Eisenbahngesellschaften nach dem Stande vom 1. 1..1928 zuzuglieh 
der Beträge zu berücksichtigen, die seitdem hinzugekommen sind. Auf dieser Grundlage 
~) rgab sich ein Soll-überschuß der Eisenbahngesellschaften von 51,4 Mi~. Pfd., da a~er 
Ihr überschuß in Wirklichkeit nur 37,9 Mio. Pfd. betragen hatte, waren SlC um 13 ,~ ~1O. 
PId. hinter dem überschuß zurückgeblieben, den ihnen das Eisenbahl~gesetz zubilligen 
wollte. Wird der Berechnung dagegen der Durchschnitt der letzten drei J ahre zugr~lllde 
gelegt, so ergibt sich sogar ein um 15,8 Mio. Pfd. zu niedriger überschuß. U~ter diesen 
Umständen ist das Tarifgericht verpflichtet , weiter zu prüfen, ob der zu gennge über­
schuß etwa daher rührt, daß die Eisenbahnen nicht das geleistet haben, was man von 
ihnen erwarten konnte, und ob sie etwa nicht die nötige Wirtschaftlichkeit und Spar­
samkeit bei ihrem Betrieb hätten walten lassen. In dieser Beziehung ist für das J ahr 
1937 ebensowenig wie fiir die vorangegangenen J ahre irgend etw~s aus den Kreisen der 
Benutzer der Eisenbahnen gegen sie vorgebracht worden. Die EI~enbah~gesellschaften 
können im Gegenteil geltend machen, daß bei einer Zunahme Ihrer E~nnahme.n um 
7,2 Mio. Pfd. ihre Ausgaben nur um 5,5 Mio. Pfd. gestiegen sind, und daß dlCse Erhohung 
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der Ausgaben auf das Anziehen der Preise für alle Anschaffungen und auf erhöhte Aut­
wendungen für Löhne zurückzuführen ist, ohnc claß dabei etwa ihre Leistungen zurück­
gegangen wären. Das Tarifgericht hat wciter zu erörtern, ob das Zurückbleiben des ta.t­
sächlichen überschusses gegenüber dem Soll-überschuß nur eine vorübergehende Er­
scheinung ist oder voraussichtli ch auch in Zukunft anhalten wird. 

Nachdem sich in den ersten neun Monaten des J a hres 1937 das Wirtschaftslebetl 
Englands und damit der Verkehr seincr Eisenbahncn günstig entwickelt hatte, machte 
sich im letzten Vierteljahr ein Rücksch lag bemerkbar, und dieser Zustand hat auch itl 
den ersten Monaten des Jahres 1938 angehalten. In den 16 Wochen bis zum 24. 4. 1938 
haben a llerdings die Einnahmen der Eisenbahnen gegenü berclernelltsprechendenZeitraulll 
des Vorjahres um 3'19000Pfd.zugenommen, das entspricht aber nicht der Vermehrung der 
Ei~nahme~ , die die .am 1. 10. 1?37 in Kraft. getretc~e Erhöhung der Tarife um 5% hätte 
brmgen müssen. ElIler der Lmter J er englischen Eisenbahngesellschaften hat allerdings 
v.0r d~m Verkehrsgericht ausge~agt, ein sch.iid lich.er Einfluß der Tariferhöhungen habe 
SICh mcht erkennen lassen, es sei a lso durch Ilm keme Drosselung oder Abwanderung del:l 
Verkehrs vcrursacht worden und man könne seine endgültige Wirkuner noch nicht über­
sehen, aber so viel läßt sich sagen, daß die Eisenbahnen voraussichtlich auch im Jahre 
1938 mit ihrem überschuß hinter der Sollhöhe zurückbleiben werden. Trotzdem saheIl 
die Eisenbahngesellschaften davon ab, Tariferhöhungen zu beantragen. 

Die Entscheidung des Tarifgerichts fi el so aus, wie erwartet worden war. Sie be­
schäftigt sich eingehend mit der Eisenbahnstatistik der letzten Jahre und kommt dabei 
zu dem Ergebnis, daß die Darlegungen der .Eisenbahngesellschaften in bezug auf ihr 
Zurückbleiben hinter ihrem Soll-überschuß zutreffen. Sie stellt auch den Eisenbahn­
gesellschaften das Zeugnis aus, daß sie es an Leistungen und an Wirtschaftlichkeit des 
Betriebes nicht haben feh len lassen, kommt aber zu dem Ergebnis, daß nichts vorgebracht 
worden sei, was zu ciner Erhöhung der Eisenbahntarife berechtige, daß namentlich von 
einer solchcn Erhöhung nicht zu erwarten sei, daß sie den überschuß der EisenbahJ1-
gesellschaften auf die Soll-Höhe bringen werde. Die Entscheidung ließ es also bei der 
bestehenden Höhe der Eisenbahntarife bewenden. 

In der Einleitung war gesagt worden, daß der Staat in England die Eisenbahn­
gesellschaften bei ihrem Vorhaben, Eisenbahnen zu bauen und zu betreiben, niemals in 
dem Sinne unterstützt habe, wie es andere Staaten getan haben, indem er sich mit Geld 
an ihnen beteiligte oder ihnen andere Vorteile, zu denen ihn seine Machtmittel befähigten, 
zukommen ließ. Er hat immer nur regelnd eingegriffen, indem er ihnen Vorschriften fUr 
Bau und Betrieb machte. Daß der Staat während des Krieges in der geschilderten Art 
die Kosten des Eisenbahnbetriebes trug, kann nicht. als eine Unterstützung der Eise~­
bahngesellschaften angesehen werden, es war nur em Entgelt für Leistungen, die die 
Eisenbahnen zugunsten des Staates vollbrachten. In einem Fall ha t aber doch der Staat, 
wie bereits angedeutet, aus seiner Zurückhaltung den Eisenbahngesellschaften gegeIliib~r 
heraustreten und sie unterstützen müssen, und das ist in den letzten Jahren in der Zelt 
des allgemeinen wirtschaftlichen Niedergangs geschehen. Freilich ging man' dabei nicht 
von dem Gedanken aus, daß die Eisenbahngesellschaften einer Unterstützuner bedurftell , 

sondern der ~run.d für diese Maßnahmen war die Ar~eitslosigkeit, die bekäI~pft werden 
mußte, und dIe EIsenbahnen wurden sozusagen auf emem Umwege Nutznießer der Maß­
nahmen, die zu diesem Zweck und zur Anhubelung der Wirtschaft ererriffen wurdeP. 

Zunächst wurde. den Eisenbahngesellschaften durch ein Gesetz v~u Jahre 192B 
ab 1929 die Beförderungssteuer erlassen, wobei ihnen aber die Verpflichtung auferlegt 
wurde, den Betrag, den sie dabei ersparten, in Kapital umgerechnet, zur VerbeS­
serung des Personen- und Güterverkehrs, also für Bauten und Beschaffuugen, zu ver­
wenden. Es hand elte sich da.bei um einen Jahresbetrag von 367 000 Pfd., was mit einer 
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Verzinsung zu 6o/c ein K . 
Jahre 1929· 0 apltal von unO" f"h· 66 M·· . S Cln Betrag von 7 J.\tf p . be a I, 10. Pfd. ergibt. Ebenso wurde nu 
, taatshaushalt eingestellt d 10. fd. zur Bekämpfuuer der Arbeitslosigkeit in den 
nahm b . · , er, als R · I . b 
n . en ezelChnet, den E· . I J uc {grat der zu dlCsem Zweck getroffenen Maß-
negIerung tun d· r.. . Isell)a 11len zu IY t 1- . .. . lese ZClt di V· bu .e , Ol11l11eu sollte. Weiter ubernahm die 
selbst aufb ,. . e erzlllsung vo TT ·t I . . . Illlgen mußten d n ü .apl a auf 15 Jahre das dIe Eisenbahnen 
anzuku b I ,um m ch A ft .. .. ' r e n. u rage mit Hilfe dieses Kapitals die Wirtschaft 

Im Zuge dieser M ß 
Fina C . a . nahmen wu d'· J h· .. 
b nce orporatlOn gegründet d. r.e 1111 a re 1935 die London ElectrlC TractlOll 
.~schaffen solltc . Die R . ' le MIttel Zllln Ausbau der Londoner Verkehrsmittel 

fugu d eglerung stellt d· U ng, un es War daher 111·· ,]" h .. e. leser nternelunung ihren Kredit zur Ver-
Es wurd~ eine Anleihe von °E9

IC
M'. das notlge Geld zu einem niedrigen Zinsfuß zu erlangen. 

:955 zuruckgezahlt werden s~ltlo.,,:.fd. zu 2~% aufgelegt, die in den Jahren 1950 bis 

V
enen Unternehmung schon le. le aber der Name der zu ihrer Verwaltung geschaf-
erkeh ane cutet I-a d· A I ·h . . P r zugute, und dieser i t S h ' ,n~ lese n Cl e l111 wesentlIChen dem Londoner 
.ers~nenverkehrsbehörde (L

s 
'/c e der Clgens zu seiner Leitung geschaffenen Londoner 

ehe ehe Netze der vier gI.Oß °Gll Oll Passenger Transport Board) und die Eisenbahnen 
1 t ·li . en rup . b·ld· ' , )e el gt. pen 1 en, sllld an ihm nur mit ihren Vorortstrecken 

. Auf dem so beschrittenen W 
Eisenbahngesellschaften ege konnte aber nicht Halt gemacht werden. Die vier 
t ·1 h < waren durch b· · d·· . . . e~ zune men, legten aber d ~us eI~It, an er Bekampfung der ArbeItslOSIgkeit 
teIlen könnten und f·o.d ar, daß sie aus Clgenen Mitteln keine größeren Aufträge er-
d· 'I erten I ß ·1 leselbe Unterstützung t .I ': a Illlen für ihre Verkehrsgebiete außerhalb London 
er ··h zn C I wurd .. . 
?ew~ rt worden war. Es kam z e, ~:'Ie sIe zum AlIs?au der .Londoner Verk~hrsmlttel 
ahnhchen Bedingungen . . .. ~l~r G.lundung der Rallway Fmance Corporat1011 unter 
vorgesehen worden war' Wie Sie fur .dle London Electric Traction Finance Corporation 
b . en, was allerd . h h M a .glllg. Die Eisenbahn I ~ngs lllC .t 0 ne onate währende Vorverhandlungen 

leistung von Kapitol edn Zn~ 11nen eme Anleihe von 30 Mio. Pfd. zu 2Y2% mit Gewähr-
h < <. un Insen I h d· n . . 

na me einer solchen A I·h ' ( urc le neglCrung auf. Der Zeitpunkt für dIe Auf-
ft~ß zu haben war und n e\ e wurde als gi.i~stig angesehen, weil Geld zu niedrigem Zins­
die Zeichnun O" der A . I . ~~el f~uan glaubte, dIe Gewährleistung durch die Regierung werde 
geschlossen, ~ei l di:lllnl~ilord erl1. Ka~n ausgelegt, wurden die Zeichnungslisten wieder 
sollen daß die R· 1C voll gezeIchnet war, und man glaubt daraus schließen zu 

I , egleruner selbst ihr' V f·· h d M· I· d· A I ·h auge egt hat weil . . d b
l

' zur er ugung ste en e Itte 10 ieser n el e 
anlage zu so' njedriS~~ O~.l wohl Bedenken hatte, ob der Geldmarkt für eine Kapital­
von 97o/c ausge rr b b

cm D~ns fu.r3 zu ]lubell sein würdc. Die Anleihe wurde zum Preise 
poration °ihre eiabe enA f le Elscnbahngesellschaften haben der Railway Fil1ance Cor­
auf ungefähr 3~e~en .h u wendungen zu ersetzen, wodurch ihre Zinsverpflichtungen sich 
gesellschaftcn 11'?b es I

I 
nedll. zur V crfügung gestellten Kapitals belaufen. Die Eisenbahn-

'" en a so ie M· tt Ir· . fung von Betrieb . tt I b I e, (Ie sie Zliln Ausbau Ihrer Anlagen und zur Beschaf-
hätten aufbrin SIUI .. eil rauchen und die sie mindestens zu einem großen Teil auch 

• < gen mus sen wenn ni 1 t d ·t d· BI ·· f d Ab · I . I . qUlckt worden ;· .:. Cl amI le e mmp ung er r elts OSig {eIt ver-
W<tre zu gunstlu ' B d · h I .. gegriffen word ' , ben .. e lIlgungen er a ten, und sie smd auch deshalb all-en. 

Der Zweck, den die R .. .. . 
gab ihr Anlof3 . A hleglerung n1lt der. Unterstlltzung der Eisenbahnen verfolgte, 

<0 ,eme nza Vor h· ft . b . machen. All R h t ff M .sc rl en III ezug auf die Verwendung der Gelder zu 
sollten im Veerei· o. St oIe;.. .asc].llnen u. dgl. , die mit diesen Geldern beschafft würden, 

lllg en\..olllerrelCh I . E I oder hergestellt . b b , a so 111 'ng and, Schottland oder "Vales, gewonnen 
, sem, e enso sollter b . n·· . . 

mitgewirl{t h b D· N I eI.L' ertlgerzeugmssen nur englIsche ArbeItskräfte 
a en. Ie otsta d b· t von Mittelengl d h.. n sge Ie e, zu denen besonders Wales, aber auch Teile 

, an ge orten sollt b· Vb· . , en el erge ung VOll LIeferungen und Leistungen 
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besonders berücksichtigt werden. Den Lieferwerkell und Unternehmern war vorzu­
schreiben, daß sie ihren Arbeitern einen gerechten Lohn za hlen. Soweit die Eisenbahn­
gesellschaften zur Ausführung der Arbeiten neue Arbeiter einstellen mußten, um diese 
Arbeiten in eigener Verwaltung a uszllführen, mußten diesen Arbeitern dieselben Löhne 
bezahlt werden wie den ständig im Eisenbahndienst beschä ftigten. Bei der Anwerbung 
dieser Arbeiter hatten die Arbeitsämter mit zuwirken. 

Die englischen Eisenbahngesellschaften haben die Unterstützung, die ihnen von der 
Regierung zuteil wurde, mi t einer K.undgebung begleitet, in der sie wiederholt erklärten, 
sie seien zu ihrer Mitarbeit an der Bekämpftmg der Arbeitslosigkeit bereit. Die Aus­
führung der Pläne, zu der die a uf d iese Art bereitgestell ten Mittel dienen sollen, werde 
sie zwar schwer belasten, aber sie würde in absehbarer Zeit unaufschiebbar sein, und sO 

sei es vorteilha fter, mit der Ausführung alsbald zu beginnen. Sie würden dadurch in den 
Stand gesetzt, einen vermehrten Verkehr, den sie von der Erholung des Wirtschafts­
lebens erwarteten, aufzunehmen. Die Hoffnung au f einen solchen Verkehr ist allerdings 
nicht oder doch wenigstens nicht in dem erwarteten Umfang erfüllt worden. Die Aktionäre 
mußten dabei auf eine etwas ferner liegende Zukunft vertröstet werden, in der sie erst 
wieder in den vollen Genuß des Ertrags der von ihnen den Eisenbahnen zur Verfügung 
gestellten Gelder gelangen würden. In der Tat klagen die Aktionäre darüber, daß. der 
Gewinnanteil, der an sie ausgeschüttet wird , ihren Wünschen durchaus nicht entsprIC~t, 
aber die Eisenbahngesellschaften betreiben in dieser Beziehung eine sehr vorsichtIge 
Poli tik, vielleicht in der Hoffnung, da ß sie auf dem Umweg über die unzufriedenen 
Aktionäre einen Druck auf die Regierung ausüben können, sie von gewisseu ihnen lästigen 
Beschränkungen in ihrer Bewegungsfreiheit zu entlasten, wodurch sie glauben, höhere 
Erträge erzielen zu können. 

Die Arbeiten, die mit den unter Mitwirkung der Regierung aufgenommenen Geldern 
ausgeführt werden sollten , sind zum Teil a lsbald in Angriff genommen worden und zum 
Teil auch bereits ausgeführt, zum Teil bedurften sie längerer Vorbereitu.ngen. Die Süd­
Eisenbahn hat ihre elektrische Zugförderung auf weitere Strecken in der Richtung 
Brighton, Hastings und Portsmouth ausgedehnt. Bei der London & Nordost-Eisenbl1hn 
ist der Ausbau der Strecke Manchester-Sheffield für elektrischen Betrieb im Gange, 
und die gleichen Arbeiten werden bei der London, Midlancl & Schottischen Eisenbahn 
auf der Halbinsel Wirrall ausgeführt, um die Verkehrsverhältnisse auf dem linken Ufer 
der Mersey-Mündung und die Verbindung mit dem gegenüberliegenden Liverpool ZU 

verbessern. Die Große West-Eisenbahn erweitert ihre Bahnhöfe, baut Strecken JUebr­
gleisig aus und verstärkt ihren Oberbau. Daneben gehen Vervollkommnungen des Signal­
wesens, Beschaffungen von Lokomotiven und Wagen u. dgl. einher. 

Das englische Wirtschaftsleben hat unter den Folgen des Weltkriegs und einer 
Politik auf seiten der Mächte, die sich für die Sieger hielten, scll\ver geli tten, und darunter 
haben auch die Eisenbahnen zu leiden gehabt. Es ist ihnen aber im Geo-ensatz zu dell 
französischen Eisenbahnen immer gelungen, den Zinsverpflichtungen fÜl~ ihre Anleihen 
nachzukommen, und die Leidtragenden bei den niedrigen überschüssen waren die Ak­
tionäre. Trotzdem glaubt man, daß auch diesen ihr Weizen in absehbarer Zeit wieder 
blühen wird. Dic Vorgänge der letzten Zeit, so meint man, lassen erkennen , daß JUall 
an maßgebender Ste lle die Bedürfnisse der Eisenbahnen und die Art, wie ihnen gehOI~ell 
werden kann, richtig erkannt hat, und diese Erkenntnis sieht man als einen ersten SchrItt 
auf dem Wege zu einer tatkräftigeren Unterstützung der Eisenbahnen durch Regierung 
und Gesetzgebung an. Daneben steht die Hoffnung auf eine weitere günstige Entwicke­
lung des Wirtschaftslebens und auf eine neue Blüte von Handel und Wandel, und SO 

sehen denn die englischen Eisenbahnen einer Zeit entgegen, in der sie, unterstützt von 
einer ihre Bedürfnisse richtig würdigenden weisen Regierung nicht nur den Verkebr SO 
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bedienen könn 'n , wie es die Wirtschaft d· 1 . 
in dor Rie fmcJI die An~prüche ih~~e!. Al- t~U1 ;. ~ ec.erllellnzfe ~.lle von jJ~~l e ll erlVarhlt., ~olldel"ll 

, " IOJl.l,l e vo Je .lIedigen kOlll lel1 . 

, , ~cl~: 
S t e v e ~ l s, w. J . : The Future of British R .1 ' 
S 11 e r 1· 1 11 g t o n C E D • '1'1 E' ., . al w.tys. , .~ . . lv. . le ' conOilllCS of Jt il T ' '. .. ' G . ., 

antl.DevolopIl1ent. Vol. Il, Rates ILnd S .. ~ . lauspolt 111 ron.t .131'1 (-a.I 11 : Vol. I , History 
S 11 e r 1· 1 n g ton C ]0' R. .' el Vlce. . 
Hailway Year Bo~k.· ~ · .. A HundrecJ Yoars of Inland Trn,IIRpor/",. 

l'tailway Gazot te. 
;'I1~dern 'l'ranspol't. 
ZeItung des Vereins MitteleuroIJii isellel· l<' ,' o·on'" J J 

• "" u,L lIlverwa, tungnn, 

Die Raumerschließung' durch die ReichsautobahneIl. 
Von Professor Dr.-Ing. Ca r I Pi ra. t h , Stuttgll l'L 

. .Mit ü Textabbilclullgen. 

und ~a~~:E!~ll!:J~~I~~t~l~r ~~~~I:~~tol~:hllell. ist in größeren Teilstrecken Jertiggestell t 

nationalen V erkehrssysten~ Den~schl~:~~s z;e:~~:~e~el~n Ersc h~i~~'l1f inBd em ge8all1~eH 
bereits in mancher Hinsicht 11.1. . , . • 1. . , ~erell p.ra c ISC e edeutung SICh 
in zweifacher Richtun E" lSfl~WlI :?:I beg~nn t . DlCs~ AuswIrkung zeigt sich vor allem 
autobahnen beJ1achba~l:ell ~~:~~ ,tl~~/le zu emer merklIchen Entlastullg der den Reich~­
in landwirtscllaftJich~n ' Gcbiet ' s I~ eil vom Fernverkehr geführt und da ntit besonderl' 
I " , ,eil emer unerträO'llChen Hemm 1 d I I I ·V 1 ' 
( urch den Kraftwacren vorgebeuo-t Z , 't . 1 ~ I ' . lUg e~ 0 {a ell er (ehrs 
]~eisegesehwindigkejtell und eill e~'::l~ll k~~I~1 el:s )ra~lte ,S_lC elll e. wcsen tllc]1C Erhöhung d~r 
Sich di . , 11 . . . g der Betuebsl,oste ll IIll Kraftwagenverkehr nllt 
heiden ~ ~~n~ <t gemelll elller Verbesserung der H,awnerschließullg förderlich sind. In 

eZle ungell , vor b e u 0- e il d U 11 cl f öd· 1 i I . . , 
;j.a llJ~en die Strul~tur der IbUJn~rschließung in d:n :O~ll~l~r;e ~:' !~~~.~il~:~~I~I~;;)~~~::)au~~~ 
~:~I~~~l~~S~~~dgli~~~::l~ä~~~~~~l~holl~nAgu' ~eI)·lsachl~~ll und Wirkung dieser Wandlung lla;hz~~ 

Ü
b zu U IrOll. 

berall dort wo eine im Het . b J f Ir 1 . 
F;ntfernung das d'icht N t. I .L r~ .)e m( .. lcle Rmchsautoballllstrecke auf größere 
V er I" I . . . P e e z (eI . an straßen uberlagert, hat ein starker A b z u er de s 

,e 1 r S 1111t erSOllen- und Lastkraft , 0- 1 L b 
Reichsautobalm stattgefunden. D~durch w \\ .aben :- 0 n l e r . a ~1 d s tr 11. f3 e auf die 
ci <>entlich z . j'b.f ' I c , '. . ll~d en dIe Landstraßen Ihrer besonderen und 
lokalen Vel:l" :~c ' . e: 'lIllJllU~~ ha s WI.rtschaftswege für die Landwirtschaft und für deli 
Wohnst.' t~l'e ~ ~'I~C er ;I~gfe '[1 rt. BIS dahin war dieser lokale Verkehr zwischen elen 
""wI.sch a etll 0 leI c en . 0 .en und den Arbeitsstätten oder den Ländereien 80\\'I'e de'r. 
f J 

• enor sver cehr mIt d . Z I d . . 
imme t ·· I ~· 1 er C/una~JJl:', es Kraftwagellverkehrs auf dcn Landstraßell 
ließ r S ar ,~r ersc lwert worden .. DIe ZIffer der Verkehrsunfälle auf dem )latteJl Land<' 
Kra~~~~~~~I:h . erkte.~lllen, dal\ß" clßle Verl~eh~'ssicherheit der ]~andstraße in~ Zeichen< de~ 

,e rs III s ar cerem 1.a e als 111 Iro-end IV I I d ] :> . 
verschlechterte so daß }7. ftf h ' d B b 1 , e c W H an eren :"aumgebletcn sich 

, ' "l..Ia a rer un ewo mer de L cl . I· I "V . 
. :chädigt wurden. Ein bi s h e r ni c h t ge k a 11 11 t e: ,T ~ll l~s hl11

• g eiC leIb' I' else ge~ 
Jast üb 'N ht . S I · ' , . e r, e I S pro e 111 warf 

J~~glic;:t b:~dig:e~~;s~I~~~~;:~~ an~~I~{:}~~fce~~~~e!~:~~~:i~~~ed~~:o~:~d~eV~]~erung, ~e.ss~n 
cell Großstädten der Verkehrserleichterunrr und b d . b. emu ungen, le 111 

~tätten gelten. Die Grundursachen und die Gr~ß~ ~~:s~~~~':l~~chen ~~olhn- und :\rbeits­
III scharfen Linien ab. . . ems zetc meten slch bal(1 

7.e ltseh r. f. Verkehrsw!ssensehnft. J5 . Jahrg. Heft :1/'1 . 
1:1 
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I ,. , l . ' ]' J . 1 .. I jr 11 r cl le b a ll e . b e Jerel111 gun g Wltl lllel'lll grundsätz IC I lll e Its <1 J1 cern, " , _. \ . nur In . 
d ' ' 't '-' t' [' e il v e rJ, e 11. auf war a her a uf di e D a u e r d e r JIl oto n s 1er ,e .-., , r a " d Leben' 

\ .. I TI.' . , \. I . 1 ' ] r tr:; ,di c h wen n aS d'leseS 
sc H a n de m haJ.l e in se ln e m 1 r Je l t s Je r e l c 1 e "b ' . .\ r über 
] ]' ] I" " 1 ' \ Il t ])' Kr'1ftverk ehr, (e dl acU l em .Janl e . .;:e l11 e schwcren · j<,mbuße n er eIL e il SO c, . er . ' .. d r hen Sie un" , 
Maß hinaus"inIY mußte sein e ei IYenen Weere suehellluld abseits d cr la ll lCI I ereU t\lld je 
. , b b' b .~ " ,,' Verkelu:sz1e e ab Der 

slCh abWiCkeln ]) 'l S war um so notwelldl" er Je we ltCl. seIne ' ahm, , " ' . ' b ' , ,, ' k e hr s a nl1< ' d ,13 
melu er den Charakter d es 11' e rn - und Du r c h g a n ,g s ver . '. D durch, a 
Erfüllung dieser li'orderull g dienen in erster J.Jinie eli e [{elchsau tobahnen, [td Wege nett 

I' 'el --\ . ] anel straflell- Ull T d-l le R eichsautobah nen v ielfache Verbindung mlt e lll u )n gen .J' " ,L . ader j.Jan 

1 1 ' 1 ' 1 I d ' 1 [I ' I ß' 1-' 1 trotz der Entlastun" . etz 
1a Jen , 1St ane ererSelts (en an ' wirtsc Jat lC lell ezll' ,-Cl St ·a13ellll 

, ' , I' el ' t 1 n eresarnten I r, F \-straßen vom I, ernverk ehr elllc gute Verkehrsver)\U Ull g 1111 (Cl b ' elen ' er! 
der Außen welt gewährleistet, ))ie H eichsautobahnell schalten ela.h,er , il\deJl~ Sl~erll h1sseJI 

verk chr übernehmen , ni ch t ctwa d as pla.tte L a nd von i hren VOl'zug~n a b , ~on u ge J'1 d c 
es im GeereJl teil in einer sehr wertvollen F or.m an ihnen tCllnehmen, DlC v 0 I b ~ . "tscbaft 
E n t l abs tun fT die die R eichsautobal.llI en den WirtschaItswegen der L an WJl~]1 eine 

, b , 1 ' t llt E ' 't Sicht ae se ) , d r <lurch ü bernahme d cs Durchgan gsverkehrs ) ieten , se " au wet e, I " ' , die e 
besonders wichtige Maßna hm.e d er Verbesserung d er R aumc::schhe l.lung daI'JlSgrüJ\d­
Erhaltung der L eistungsfähi gkeit d er Landwirtschaft und chtmlt au ch der Lebe 

lagen des V o~kes dient. , ' " " ' , , ' beriihrel~den 
Neben dIeser nur emen , a ber sehr wIChtIgen Sektor der VolkswlItschaft ' . e weItere 

B edeutun g d er raumerseh1ießenden Wirkung d er R eic!lsautobahncll, ,geht elll , ßzii.gige 
Auswirkung d er R eichsautobahn alle Volkst cile an , DIe ];:~euzungsfrele, und g~oesscrtell 
LinienEührun g d er R eichsautobahnen ermöglicht neben emer wesent1tch ver~ w i)l' 
:Fa hr- und Verkehrssicherheit eine erhebliche S te i ger ,u n g d ~ r !!' a h r g e s c h cl e r 
cl i " k e i t, e n und d amit '1Uch der HeiseereselnvlIldl bO'lceiten SOWle ew e Se n k u n gd I"JI 

b . < b 'I b n el v 

r e i n e n B e tri e b s k 0 s t e n für den Kraftwagenverkehr, ~el der zwec {g~ u ls die 
Weitmaschier1ceit d es R eichsautobahnnetzes, elic noch grö ßer sem kann und wnd a 'ht 

, ,b, , d' d R'- I t b hnen nIe WeltmaschlgkClt J er H auptmsenbahnen, werden ie von en, e~c lsau 0 a , alt-
unmittelbar berührten Gebicte aus d iese r St eigerung des betneb1tchen und wtrtsch, eIl 
lichen Wirkunrrsrrrads weniger Nutzen ziehen k önnen , a ls die den R eichsautobahn h 

b b, ' ' l ' R ' h l ' ß a durG benachbarten Gelnete , Daraus ergcben SiCh Abstufungen 1Il (er aUl11ersc le Ul1b 1 . 
- 1 I 1 ' ']' 'I b ' J11e )t dic R eichsautobahnen, dic d as gesam.tc Gebiet D eutsc 1 anc,s m ,eI ge iete ,von , , \Je 

oder weniger günstiger Lage für den motorisierten Verkchr glIed ern, E s soll dle Aulg
a 
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dcr weitcr 'n B etracht un g 'n sein , die t a tsächliche Verbesserung der 'R:1ulllerschließllng 
'i nes größCl:e ll Geb iets durch die H.eich i-lau toha.hnen infolge der Stei gerun g der ]{ei ~e'­
geschwindi gk citen und der Senhwg der reinen B etri.eb s1,ostell grundsätzlich zu veran­
schaulichen, Untersuchungen , d ie ich im Auftrag der H.eichsarbeitsgemein f;ehaft für 
Raumforschung el m ch gelü.hrt habe , boten 11ierzu wertvolle Anhaltspunkte, 

D er Vcrkeh rskuncle odcr elie Allgem.einheit wird elie Benutzung de r ReichsEtuto­
bahnen im KraftvCl:k eh r vorziell en, wenn si.e ihnen einen Vorteil in der ]1 e i s e z e i t 
und in. den. 'R e i s e k 0 s t e n gegenüber der Benuti':lll1g a. nüerer Verkehrsrnittel, wie 
L a nd s t r a 1.\ e n und 'E i s e nb a h 1\ e n , im gleichen Verkebrsraulll b ietet. D eI' 
Gencralinspektor für das deutsche Straßenwesen hat Verglciehsfa1nten Jtlit P ersonen- unl1 
L astkraftwagen auf lleichsautobahnen un(l L andstraßen dutchf:i.i.bren lassen l, durch 
die für verschiedene W age ngattungeIl die R eisege,'chwinel igkeiten und der B etri.ebs;;;toH­
verbrauch im Dutchsehnitt auf I{,eicbsautobahnen und L and traß 11 ('stgestellt wurden, 
U nter Zugrundelegun g dieser "Werte und auf Grunc1 eil\es besonderen Verfa. hl'ens 2 lassen 
sich für jeden Ort als Ausgangspunkt di e Vorsprnngszonen in der L andschaft ermitteln, 
die l)ei B enutzun g der 'R eicbsautoba lll\ell. von diesem Ort aus schneller und billiger mitteh; 
Kmftwa.gen erreicht werden können als auf dem L a nd s t r a 13 e n 11 e t z, Die Grund­
formel für eliese Ermi.ttlung, die in el er an gezogenen Zeitschrift näher el'hiutert ist , lautet: 

1. Für cl ie Ennit tlun g des ZeitNorsprun gs 
B VI; Z L 

x = --'- ' / + --'T 'IJ, 
l + _b_ 111. 1 +~ . 

100 100 

2. Wiir die Ermittlung des Kost envorspTUngs 
B bn Z I 

x =-- b- ' b7+--b- T '!J ' 
1 -1-- -. - ' I -\--

100 WO 

E s bedeutet hierbei: 
R 
b 

x 

?J 

lleich sautobahnlänge in km; 
Verlängenlllgswert oder die MelHlänge der b1tsächli chen W eglänge der L a nd­
stl'aJ,\enverbindung zwischen zwei Orten gegeni'lber ihrer ]~u[tli ni envel'bindnng 
il1 %; 
durchsclmitt1iche F ahrgeschwindigkeit in km/ ], auf der L a.ndstmße und ei er 

Zubringerstrecke z; 
durchschnittliche F ahrgeschwindigkeit in klll/ h auf der R eichsautobahn ; 
B etriebsstofivel'bmuch je W agen/ km auf der R eichsautobahn ; 
B etl'iebsstoffverbmuch je Wa.gen/ km auf der L andstra lk 1lnd der Zu \Jri1\ gcr­
streek e z ; 
Zubringerstrecke zwischen Ausgan gspunkt unü näcbster Anschlußstelle der 
R eicb sau tobabn ; 
LuItlilliellverbindun g a ls virtuelle L änge des Fahrwegs auf der :La ndstmf.\e 
vom Ausgangspunkt zu irgend einern Zielpul1 kt ; . 
'Luftlinienverbindung als virtuelle Länge des I" ahrwegs auf der L a ndstraße 
von einer Anschlußstclle der l~e ichsautobabn zu irge nd einem Zielpunkt, 

In el en beiden Formeln sind alle W erte außer x und y bekannt. 'Werden Iür y be­
stimmte W erte an genommen uncl eingesetzt, so la.ssen sich hi.erzu d ie x-Werte bcrcchnel1 , 

1 Li ese , O s tw:11d, H,o thw e il c r, Hu c k: Vergleichsfn,hrten :1U~ Reichs:1uto­
b:1hnell und Reichsstraßen, in: Die Straße, 1937, Heft 10, 16 und 2,*; 1938, Heft 10, ß erlin, 

2 Pi r t~ t h, C.: Zeit .. und Kostenvorsprung der ReichslLutobtdmen für die R ,wmüber .. 
windung mittels Kraftwa gen, in: R twmforschnng nnd R:1umol'duung, Heft G, HeideJbcl'g ]\l:-\R. 

131< 
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so da ß uann aus den Werte n J' und iI si 'h in ei nf,tche l' Weise H yperbeln kOllstrttieren 
lallsen, die die Vor il p l' \l n g s g r: e il ze ll und. di e V 0 I' S P l' U n g 8 maß e der 
n e i c 11 sa u tob a h ]) e 11 g e ge n ü h e r cl c n L ft n d s t. r a 1.1 e n i 11 der Landsehaft 
.nach Zeit und Koste ]) darstellen. 

Das Erge bnis zeigen an einem Beisp ie l di e Abb. L-/J. , in denen für Stuttgart als 
Ausgangspunkt ermittelt ist, welche Geb iete Württemb 'rgs durch die Reichsall tobahnen 
zeitli ch und kostenmkißig näher an 8tuttga rt im K raHverkehl' hel'iw gel'i:iekt werden und 
welche Gebiete keine Verbe,'serungen ihrer Verb indungen mit Stuttgart erfahren. Die 
heiden J!.;inzllgsgebiete mit und. ohne Z c i t vor s p I' U n g ueriibreJl sich in der Grenz­
li nie mit dem VOl'sprungsmaß von 0%, d . h. , a lle auf dieser Grellzlini' liegenden Orte 
können von 8tuttgart sowohl auf der Land straße wie a n!' der R eic1lsautobahn mit dem 
hetreffenden Kraftwagen in gleicher Zeit erreicht werden. IJarüber hinaus sind die Linien 
eingetragen, die bei Benutzung der Reichsautobah nen einen Zeitvorsp rung VOll 10, 20, 
:~O% usw. gegenüber d en La ndstra ßen kennzeichnen und ange ben, daß di e auf ihnen 
liegenden Orte von Stu ttgart aus auf der l~eichsautobahn in einer H.eisezeit zu erreichen 
sind , die um das Vorsprungsma f.1 kürzer is t a ls die Rei sezeit >mE der Landstraße. Alle 
zwischen diesen Vorsp l'tlngslinien liegenden Gebiete haben ein Vorspruugsmaß, das sich 
zwischen den Prozentzahlen der Vorsprungslinien bewegt. An dell Anschlußstellen der 
ReichsautobahneIl liegt naturgemäß das verh ä ltni sm ä l3ig größte Vorsprungsmaf3 der 
Reichsautobahn gegenüber der .Land stral.\enbenutzung vor. E s ist durch eine Zahl an den 
Anschlußstellen angegeben> Die in den Abb ildungen eingetragenen Zeitl.::rcise geben die 
Fahrzeit auf den Landstraßen für d ie zugrundegelegten Geschwindigkeiten V]> an. 

Bei der Aufstellung der Abb . ] - 4 wurdcn folgende d lll'chschnittlichen Fahrgeschwin­
d igkeitelJ, die sich aus den F ahrversuchen des Generalin .. pektors für das deutsche Straßen­
wesen ergaben, zugl'llndegelegt, di e gleichzeit ig die Heisegeschwindigkeiten da rstellen. 

VL 60km/h ( h 
V]l = 120km/h I: 2 sc were Personenwagen) , 

VL 50km/h _ (I > I ]) 
V], = 85 10n/h - 1 : 1,7 elc 1te > ersonenwagen) , 

VI. 351<m/h ~ ( h -.' =-~ ---/-I = J : J ,D sc were Lastkraftwagen), 
VU o2,5km 1 

VI. 56km/h c: (I > > 

c--.' = --- -/-1 > = J : 1,20 eich te Lastkraftwagen). 
VR 70 km I 

Die von Stuttgal't ausgehenden Zubringerstraßen z bewegen sich zwischen 9 und 12 km. 
Ihr Einfluß nimmt, wie die beiden GrundformeIn zeigen, mit der Zunahme der Ent­
fel'llung vom Ausgangspunkt ab, bis cr schlief3li ch ganz an BedeutlUlg verliert. > . 

Die Abb. 1- 4, die zunächst die Zeitvorsprungszonen für Stuttgart darstellen, slll.d 
auch gleichzeitig, wie ein Vergleich der beiden GrundformeIn zeigt, maßgebend für dte 

K 0 s te 11 vor s p run g s z 0 n e 11 , wenn das Verhältnis VVL = bbR ist, a lso für die 
1/ L 

Abb. I- 4 das Verhältn is bn = 1:2 ; ]: 1,7 ; I:J ,5 und 1:1,25 ist. 
b1> 

Auch hier berühren sich, wie bei den Zeitvorsprungslinien, di e Einzugsgebiete ]llit 
und ohne Kostenvorsprung der Hcichsautobahnen in der Grenzlinie, auf der a lle Orte ,,0)\ 

Stuttgart aus sowoh l über di e Landstraßen wie über die R eichsautobahnen mit deJl1 
gleichen Betriebsstoffverbrauch der betreffenden Kraftwagengattung erreieht werden 
können, das Vorsprungsmaß also gleich 0% ist . Die Vorsprungslinien von 10, 20, 30% us\\'o 
folgen im Raum den Orten, die auf der Reichsau tobahn mit einem Betriebss toffverbrauch 
erreicht werden können , der um dieses Prozentma ß niedriger is t als bei der Fahrt über 

Abb.l. 

{forJprlJngJlOnen Ulld Votsprungsmoße der Reichsaulobahn: ~~ /.. /- ~\.\\\\Y////h'/Zf\\\'\'" f 
o m ~ ~ W 

Grenzen der [in/ugsgeblete der AIIscli/ußs/ellen. 

~ lei/kreis für '/. Stunde Fohrzei/ou! Reichs - und Lands/rapen. 

, 
50% 

~ ReicnJaulobonn mit Anscillu[Js/elle. 21 . VorsprungJma[J in % an der Ans(l>!u/Jslelle 
Zubringer zwischen Slullgor/ und der Reichsou/ohohn. 

~ Orle mit mehr als 50000 Einwohnern 
o Orle mil 20 -50000 finwollllern 
o Orie mil S - 20 000 Einwohnern 

'" Landesgrenze 

o , 
NO[Jslah 

~O ~o Ja '!,o km 

I!:inwgsgebiet der H.eichsautoba.hnen in Württcmberg Hir ::ltutt"> ·t . >t V 
gegeniiber elen Landstraßen. ' oal ml o]'~prungszullc ll 

Personenkraftwa gen: V L : V R = 60 km/h : 120 km/h = 1 : 2. 
bn: bL = 1 : 2. 
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VOfJprungslonen und Vunpruflgsmaße der Re/chsoulohahn: ~ c_-t./.: ~\"\\yu#~4'fu~'»~\'\~ o 10 20 30 qO "10 

@ 

o 
o 

(jrenzen der EinzugJgebiete der Ansc!J/ußstellen. 

leitkreis für ~l. Stunde fahrzeit auf Reichs-und Landstra(3efl. 

Refi:hsautoballfl mit Anschlu(3stelle. ?3 = VorsprungJma(3 lfI % an der l/nscillußste/le . 
Zubringer zw,JciJen Jlullgart und der Relchsaulobahn. 

Orle mll meilr als 50000 Einwohnern 
Orle mit 20 - 50000 Einwohnern 
Orle mil 5 - 20 000 Einwohnern 

Landes9renze 
Na(3slab 

,--~I.L,O~_2J.,o~--,~0~---,1\0 km 

. \bb. 2. Einzugi:lge biet der H.eiehsautobahnen in vViirttemberg für Stuttgart mit VOl's)Jl.'ungszonell 
gegenüber den Landstraßen. 

Personenkraftwagen: V L : VB = 50 )un/h : 85 kJJl/ h = 1 : 1,7. 
bB: bL = 1 : 1,7. 

JlofsprungJIOnen und Vorsprungsmaße der ReiclisautobalJn : ~ L_'-:./. ~" ,\'\W/////h~"~'~'~ o 10 20 30 qO % 
(jrenzen der Einzugsgebiete der AfJ.Ichlu(3ste/len. o leilkreis f ür 1/2 Slunde fahrzeit auf fl.eichs- und Landslra(3en. 

23 = Reichsaulobahn m" Anschlußslelle . ?J = Vorsprungsma(3 in "Ia an der Anschlu(3ste/lo . 
Zubringer zwischen Sluilgarl und der Reichsaulobahn. 
Orle md mehr als 50000 Einwohnern 
Orle mit 20- 50000 Einwohnern 
Orle mit 5- 20 000 finwohnern 

Landesgrenze 
Na(3slab 

~~~~_2L,0~~~LO~~~.km 

Abb.3 . Einzugsgebiet der H.eichsautobalmen in \,VÜl'ttelll berg für Stll ttglLrt III it VOl'~Jll'uJl gszoJleJl 
gegellnbel' den Landstraßen. . 

Lastkraftwagen: V lJ : Vu = 35 km/h : 52,5 km/h 1 1,5. 
hR : hL = 1 : 1,5. 
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Varsprungsloncn und Varsprunqsma(Jc der Reichsautobahn : ~ <-<-/. f \\\\\r ww/ /" o 10 20 30% 
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o 
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Orenzen der Einzugsgebiete der Ansclilußslellen 

leilkreis fui' 1f2Slunde Fahrzeit auf Reichs-und Lands/roßen. 

Reichsaulabalm mil Anse/l/ußslelle. 13; Varspruligsmaß Ii, % an der Ansdllu(Jslelie. 
lubrlnger zwiJchen Sluflgarl und der Reichsaulabolln . 
Orle ml/ mehr als 50000 Einwohnern 
Orle mit 20 - SO 000 finwallnern 
Orle mit 5 - 20 000 [,i/lvollnern 

Landesgrenze 
Hopslob 

o 1,0 ~O ~~O km 

J<;illzug~ge biet oer H,eieh~i1u to bilh Hen in VV ürt t em berg für I) tu t tga l' t mit Vorsprungszonell 
gegenüber den L"nclstraßen. 

Lastkraftwetge n: VI; : VR = 56 km/h : 70 km/ I! = 1 : 1,25. 
bu: bL = 1 : 1,25. 

Die H.H. lIll1 cl'~u1tl i eB \llI g dlll'ch die H.e i () h ~'\ lltu bahJl e IL 1811 

die La.ml ~tra I3 e . N,\ch Ausweis der Fab1'tversuche an!: dell :Reichsa. \l toba IiIlCIl l/lld Lalld­
stral.\eu liegt ein Verhältni s VOll 

I. [;](:[;L = 1: ] ,13bis ]:1.57 vorbei VL:Vu = l :L 
:3 . UR: bL = 1:1 bei VL : Vll = 1:] ,23 his ] :1 ,68. 

]!;s besteht also zwischen dem Z c i t - und K 0 s t e n vor s p l' U 11 g cl a s g r U II LI -
s ät z I i C 11 e Zu sa m m e n s pi e 1 , da ll einem hohen Zeitvorsprullg auf Grulld von 
höhereu FahrgeRchwilldig1<eitell a.uf der :Reichsautohahll ein ll iedriger Kostellvorspwng 
und ulllgekehrt einem geringen Zeitvorsprung ein hobel' Kost envorsprung entspricht. Das 
erld~irt sich daraus, daß nach bekannten phys ikalischen Grundgesetzen die höheren Oc­
Rcbwi ndigke iten auf der :Reichsautobahn O' rößeren Fahrwiderstaml und da her größeren 
13etriebsstoffverbrauch erzeugen, so daß die Betriebsstofferspal'nis auf den R eichsau to­
ba.hllen gegenüber der ]i'ahrt auf der Land straße abnimmt und bi ' a.u.l: den Nullwert sillken 
"'1nl1. U IIlgekebrt verursaehell lliechigere Geschwindigkeiten geringeren Fahrwiderstand 
und daher geringeren BetriebsstoHverbra uch, so da l,\ die BetriebsstoHerspamis gegenüber 
der Fahrt auf der Landstraße zunimmt. Es sind daher im allgemeinen dic Vorsprungska,r­
ten mit größerem Zeitvorsprung mit delljell igell ll1it niedrigem Kostenvorsprullg zu kombi­
llieren, um ein Gesamturteil über die Zweckmäß igkeit der Fahrt auf. der :Reichsautobahn 
vom Zeit- und Kostell standpullkt aus zn gcwillnell . Welche Ansehlu l3stelle der Heichs­
autobahnen in jedem einzelnen F alle zweckmäßig dabei benutzt wird, zeigen die Grenzen 
der Eillzugsgebiete der Anscblußstellen, die in den Abb. 1-'1 ebenfalls besonders ein­
gczeichnet sind . 

Betrachten wir die Vorsprungs karten VOIl1 Stalldpun kt der b e s s e r e n H a. U III -

e r s c hI i e ß u 11 g dur c h d i e H e i e h sa u tob ahn e n hi.r einen best immten Ort 
als Ausgangspunkt, so zeigt sieh, daß in einer Umgebung von 20- 30 km des Ortes selbst 
bei günstigsten Verhältnissen die H,eichsautobahnen keinen Vorsprung wedel' llach Zeit 
nOGh nach Kostcn für den Ort gegenüber der Lalldstraßenbenutzullg mit sich bringen. 
Andererseits nimmt die Vorsprungsfl äche mit der Entfernung vom Au::;gangspunkt 
hyperbelmäßig zu und die Flächen mit höheren V Ol'sprungslllassen vergrö ßern sich um 
so mehr, je niedriger die ]i'ahrgeschwindigkeiten auf den Landst ra ßen gegenüber den­
jenigen auf den :Reichsautobabnen liegen. 

Die Abb. 1- 4 sind für Stuttgart als Ausgangspunkt aufgestellt und auf dell Raunt 
Wi.i.rttemberg bezogel1- Sie zeigen, w e 1 c h e '1' e il e W ü r t t e III b erg s n a c h der 
S t l' U k t u r d es bi s h er g e p l a ll t e n :R e i c b s au t o b a hn n e t z e s Hi.r die 
Verbindung mit der Lalldesbauptstadt unter den verscbiedenen Verhältllissen keinen oder 
eillen mehr oder weniger großen Vorteil in zeit- und kostenmä ßiger Hinsicht bei der 
Benutzung der :Reichsautobahllen mittels Kraftwagen gegenüber den Landstra ßen haben 
werd en. Für große Gebiete des Land es ist da.s Entfernungsgcfällc im Kraftwagellverkehr 
mit der Landeshauptstadt durch die :Reichsautobahnen wesentlich verbessert worden, 
während andererseits vor allem für das südlich von Stuttgart liegende Gebiet mangels 
einer :Reichsautobahm;trecke eine Verbesserung nicbt vorliegt. Sollte diese Strnktur des 
Heichsautobahnnetzes in Württemberg beibebalten werdell , so würde der südwestliche 
Teil von Württemberg und auch das :Land Hohenzollern keine Vorteile von dem württem­
berg ischen Au tobahnnetz erbalte!\. 

Aus den Abb. 1--4 ist weiterbin zu ersehell, daß el ie Heicll s,mtob,thnell b e ::; 0 n cl e l' e 
Vor z ü ge i 11 ihr e 11 l' ä \l In 1 i c h e n F e l' n IV i r k n n g c n haben. Das kommt 
noch besonders zum Ausdruck in Abb. 5, in der als Beispiel das Einzugsgebict der Heichs­
autobahnen Hi.r Stuttgart als Ausgangspunkt mit Vorspnmgszonell im östlichen sücl­
deutl:lchen H,aultl dargestellt ist . Mit der Entfernung VOll Stuttgart we iten siclt d ie 
Zonen der Vorsprungsmaße und sogar die Norcl-Südverbindung dcr :Reichsautobahn 
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Ii: inzugsgebiet der l~eiu h sautobahnen für Stut tg'LI.'t mit Vors]1l'uugszonelJ gegenüber oell 
Landstraßen im östliuhen südd eu t sehell l~;tI1l11 . 

Personenkraftwagen: V L : Vu = 50 km/h : 85 kll1/h ~ 1 : 1,7. 
bB : bJ, = 1 : 1,7 . 

Die H,alllll t' l'suh lieBling dureh die R,uiebsautob;ülJluJl. 1n1 

Nüm berg- Münchcn wirkt sich gÜll stig für die Verbindung der östlich von ihr liegenden 
Ge biete mit Stuttgart aus. 

Die .I1eichsautobalmen zeigen illl Kraftwagcnverkehr ihre gÜl1 stigsten AuswirkungeIl 
lli1eh Zeit und Kosten auf großen Elltfernungen. Sie werden daher aus z e i t I ich e n 
Ilnd wirt sc haftlichen G ründ en elen F ern- und Dur c h ga n gs­
v c r .k e h l' a n s ich z i e .h e n und damit zu der notwelltligen E Jl t l as tun g des 
pI a t t e n L a Jl des von starken Kraftverkebrsström.en führen. Die der Heicbsltuto­
bahn unmittelbar be.1lacb barten Ge biete werden den größten Vorzug durcll sie gcnießen , 
so daß es nabe liegt, zu untersuchen, ob die Reiehsautobahnell auf Grund ihrer mUlll­

erscllließenden 'Wirkung Ballungen von Siedlungen begünstigen oder nicht. Diese Frage, 
dcren Behandlun o' von der Reichsarbeitsgeme.inschaft für Raumforschuno' eingeleitet ist, 
soll hier nicht näher untersucht werden, da sie über den Rahmen cles vorliegenden Themas 
hinausgcht. Si.e ist einer späteren Abhandlung vorbehalten . 

Wii.brend in den bisheri gell Betrachtungen der Unterschied in der Raumerschliel.\ung 
d ureh dell Kraftwagen auE Landstraßcn und Heichsautobabllen Hir a ll e vorkonllnellden 
Verhältnisse ennittelt und räumlich dargestellt werden konnte, ist ein Vergleich zwischen 
dcr Rallmerschließung durch die Reichsautobahnen mit den ]i} i se n ba h n e n nach 
einer ähnlichen Methode nicht mögli ch. Hier stehen sich zwei weitmaschige Verkelm,;­
netze einander gegenüber, für die mit virtuellen Längen, wie es bei dem dichten Land­
straßennetz mögli ch war, nicht gearbeitet werden kann . Es .müssen vielmehr die durch­
selmittlichen Reisezeiten auf den Eisenbabnen mit denjenigen auE den Reichsautobahnen 
verglichen werden, wenn festgestellt werden soll, welche Orte von einem bestimmtell 
Ausgallgspun kt aus schneller aut der Reichsautobahn als auE der Eisenbahn erreicht 
werden könnell. Es kommt für diesen Vergleich nur der J~ersollellverkehr in Frage, 
c1 a im Güterverkehr der Eiscnbahn Beförderungszeiten hir Güter nach bestimmten Orten 
nicht festliegeIl und daher schwierig zu erfassen sind. Es kann nur ganz allgemein für elen 
Gii.terverkehr gesagt werden, daß auf nahen Entfernungen der Lastkraftwagen wesentlich 
sc}lJleller das Gut zum Ziel bringt als die Eisenbahn , dagegen auf großen EntfernUll gen 
üie Eisenbahn im beschleunigte)l Güterverkehr einen Vorspruug gewinnen kann . 

Vergleicht Inan die Reisezciten im Per S 0 n e n ver Je ehr in Schnell- und Ei Izügen 
der Heichsbahll mit den Heisezeiten des öHentlichen Omllibusverkehrs auf Heichsauto­
bahnen zur Erreichung vo n bestimmten Gebieten, so läßt sich größenordnungsmii ßig die 
Grenze dei:! VOl'i:iprungsgebiets der ReichsautobahneIl gegenüber der Heichsbalm fest legen. 
Demgegenübcr lassen sich die Vorsprungsmaße der Reichsautobahnell wohl an den 
AnschluJ.\stellen ni cht aber für die übrigen Gebiete innerbalb der Vorsprungszone allge­
mein ermitteln. In Abb. () ist ebeuJalls wieder hiT Stuttgart als Ausgangspunkt dar­
gestellt worden , welche Gebiete bei Benutzung dei:! öffentlichen Omllibusverkehrs an E 
Iteichsantobahnen näher an Stuttgart herangebracht werden können als bei Benutzung 
üer Schnell- und Eilzüge der Reichsbahn. Es wurde dabei Hir die Omnibusse eine 

durchschnittliche .Fahrgeschwind igkeit auf den Landstraßen V Oll 50 km/ h, 
durchschnittli che Fahrgeschwind i<Ykeit auf der l~cich sautobahn VOll 75 krnj h 

zugrunde gelegt. Die nötige All- und Abmarschzeit zum und vom Bahnhof sowie zn uni[ 
von der Haltest elle cles Omnibusses wurde dabei berücksichtigt. Weiterhin wurdc davon 
ausgegangen, daß der Omnibus auf der Reichsautobahll an el en Anschlußstellen kurz 
hält und zwischen Anschlußstellen und Ziel ort ei n besondcrer Zuhringercl icast mit 
lokalen Omnibussen eingeschaltet ist. Diesc Art cles Olllllibusverkehrs a.uf Reichsauto­
hahnell arbeitet schneller als der sog. Zllstreifdicnst. bei dern der Reichi:!autoba hll ­
olllnibus a n dcr Anschlußstelle die Reicbs,mtobahn verlä l3 t, bis zum Zielpunkt fährt und 
wieder zur Reichsautoballll zurückkehrt. 
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Da;; Ergeblli.s zeigt, daß die Reichsautobahn auch im Omnibllsverkehr den ihr 
henach barteH Gebieten einen zeitlichen Vorsprung gegenii bel' dem ßisen b:thnverkehr 
hringt, für sie also eine bessere Raull1 'l'schliel.\ung bietet. Die Fernwi rkung der 11eichs­
autobahn ist aber im Vergleich zu ihrer Fernwirkung gegenüber den Landstraßen wegen 
der verhältnislllä ßig hohen Fahrgeschwindigkeiten auf den Haupteisenbabnen zum Teil 
wesentlich geringer. 

Die Untersuchung hat ergeben, daß die Raul11erschließung durch elie Heichsautoballll 
gegenüber den Landstraßen und den Eisenbahnen fii.r bestimmte Gebiete wesentli ch 
verbesi:lert wird. Das behandelte Verfahren zur Ermittllln rr der Vorsprllngszoneu gibt 
ein Mittel an die Hand, für einen bestimmten Ausgangsort die Gebiete festzulegen, 
die bei Benutzung der Heichsautobahnen (rün ·tiger an diesen herangebracht werden. 
I n ei n e rUm g e b u n g von 20- 30 km E n t f r Jl u n g vo m An s -
ga n gsort li egt die be ste R a um e r sc hJi e ßulI g b e i d'll L a nd ­
i:l t r a B e n 11 n cl Ei s e 11 b ahn e 11. Das bringen die weit allseinanderliegenden An­
schlußstellen der Reiehsautobabn mit sich, die elas Kraftfahrzeug a n best immte Ab- Ilml 
Zufabrtspunkte biuden. Erst über den 20- 30 km Umkreis hinau::; und mit dell Rnt­
fernun gen zunehmend, vermag die Reiebsalltobahn größeren Gebieten einen Zeit- und 
Kostenvorsprung gegenüber dCln Landstraßenverkehr VOll beachtlicher Grö ße zu hieten. 
Ihr e Fernwirkung i s t hi er e rhebli c h uud für d i e Bildun g d e r 
V e rk e h rsströme im Kraftv e rk e hr von größter B e d e utung 
zum Sc hutz de s platteu Land es gege n unerträ g li c h e Aus­
w irkun ge n e iner zu sta rk e n Motori s ierun g d ei> L a n dstra-
1.1 e n ver k ehr s. Die re ge l nd e Wirkung der Reichsautobahnen auf den gesamten 
motorisierten Verkehr im Sinne einer fast selbsttätigen Zusammenfassung des Fernver­
kehrs auf besonderen Kraftwagenstraßen und zum Nutzen einer Befreiung der Land­
straßen von unnötigem Landstraßenverkehr ist unverkennba r. Gegenül er dem Eisen­
bahnpersonenverkehr ist die Verbesserung der Raumerschließung durch die Heichsauto­
hahnen im öffentlichen Verkehr weniger umfassend und nur von größere r Bedeutung in 
(l er unmittelbaren Nachbarschaft; der Reiehsalltobahnen. 

Ganz allgemein ist es für die Wirkung der Reichsautobahllen wertvoll , daß sie als 
8onderst.raßen zeitlich im umgekehrten Sinne wie früher bei den Eisenbahnen al::; wichtige::; 
E lement für die Raumüberwindung in :Erscheinung treten. Während bei den Eisell­
bahnen zuerst die Hauptbahnen oder die Strecken stärksten Verkehri> bedürfnisses 
gebaut wurden und später erst die Nebenba.hnen oder die Erschließungsstrecken, legen 
sich jetzt die Reichsautobahnen als Hauptstrecken des Straßenverkehrs über ein ge­
sc h lo s s e 11 e s Ne t z der L a Jt cl s tr a ß e il , die den Reichsautobahnen als Ver­
teiler- und Zubringerstrecken dienen wercl en. Die Heiehsautobahnen werden daher, 
technisch gesehen, w e n i ger Ge f a h r laufen, die besonderen Vorzüge einer besse ren 
Raumerschließung md sich allein zu vereinigen und ein i s o 1 i e r t e s und für cl i e 
R a u m wir t s c h a f t ein se i t .i g e s Da s ein zu führeIl. Ihre enge Verbindung 
mit dem ausgebauten Landstraßennetz wird zusammen mit der Einheitlichkeit des Fahr­
zeugparks eine unmittelbare Wirkung auf eine gesunde Rallmwirtschaft und Haum­
planung im Sinne einer Dezentralisation der Siedlungen ausüben und die von ihr gebote­
nen Verkehrserleiehterungen großen Gebieten zugute kommen lassen können. 
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Die Entwicklun o ' der 
Birmenschiffahrt und BinJle~schiffahrtspoIitik 

in den Niederlanden in JÜJ)gster Zeit. 
Von ])r . rr l". pol. ha. bil. A. F . Na pp -I:illll , Köln. 

Einleitung. 
Anfang J938 wurd e von mir eine U nt rSli chling " Binllew;chiffahrtspoli t ik der Nieder­

lande" fd s Heft 5 der Y'rkehrswissenst ha ft licben Abha ndlul lO'en, , 'chri ftenreihe des 
Y erkehrswis. 'ensc ha ft li chen Forschu ngsrates beim Heichsverkehrsministcrium (Verla,g 
vo n Gustav Fi scher, J ena) ve röffent licht . fol ie konn te au f Grund des bis hU ihrem Au­
s(;hltlß vo rli egenden Materia,ls die En t wicklung d.er Binnenllotte lind des Billnemvasser­
straBenve rkehrs in d.ell Niederlanden iJi ;; 19:35, die der Binnenschiffa hrtspolitik der 
Nieder lande hi s Anfang 1937 verfolgen. Im folgenden sollen di e Betrachtungen auf 
Gru nd von bis zu m I. Ok toher 1938 herausgekommenem Materia.l bi s an di e Gegenwart 
for tge führ t werden. 

Zuvo r mag es erla ub t se in , a uf eini ge Bemerkungen einer Besprechung der vor­
<renannte n Schri ft in dem holl ändischen .l!'achschrifttu m etwas einzu gehen. Es geschieht 
J ies nicht in der leider öltcrs vorkommenden Man i -I' rechtlla beri scher An tikritik - zn der 
bei dem se hr erf re ulichen Erge bnis sä mt licher lliederl ändiscLen Kritiken um so welliger 
luda ß gege ben ist -, sondern in dem Bes treben, durch sachli chell Gedankenaustausch 
wechselse it igem Verstehen zu di enen lind da mi t zug leich für di e folgenden DarlegungeJ1 
ein en zusammen Eassendell R ahmen zu schaffell . 

Unter dem Titel "Binllell schiffahrtspolitik" faß te ieh zusamm.en die Binnellwasser-
stra Benpoli t i k, di e sich in Bau poli ti kund Abgabenpoliti k glieder t , unü die Binnenschiff­
Iahrtsbet riebspoli t ik. Wä hrend di e meisten Besprecbungen gerade di e zusammenfassende 
Betracht ungswcise anerkennen und die Einbeit des Objek ts Dicht in Zweifel ziehen, ha,t 
Li'. L. i) c h I in g e m a il n i Il se i ner in der Tijdschri ft v oor E conomisclle Geographie VO

ll1. 
15.5.1938 verö[[entlichtell Besprechung, di e meiner Schrift in durchaus wohlwolleJldcl 
Weisc gerech t wird , die Frage aufgeworfen: Besteht überha upt eille Niederländische 
" Binnell schiffa hrtspoli tik", nä mli ch ein wohler wogenes, zusammenfassendes Gn.nzes vol1 

Regierungsmaßnahmell , das bezü rrli ch der Binnenschiffahrt bestimmte Ziele zu erre ich~JI 
trachtet ? Sc h 1 in g e m a n n vernein t (li es und meint daher , daß der meiner Stud IC 

gegebene Titellllehr zu versprec hen scheint, al s es zu gebelllllögli ch wal' . . 
Hierzu meinerseits F olgendes : I ch bin dcr Auffassung, daß der Titel der VJ1 tel-

Buchung sich zunächst aus der Einheit des Objektes rechtJer t igL D. h . mag auch allS 
verschiedenen Gesichtspunkten und v on verschiedenen , 'teilen au E einen Verkehrs- oder 
soustigen Wirtschaftszweig eingewirkt werden, so gründet sich d och die einheitliche 
Betrachtung der Maßnahmen auf der Einheit des Bezugsobjektes . Weiter meine ich, daß 
auch in den interessierten Kreisen der Niederlande, nämlich sowohl dell en, die die stant-
liche Einflußn ahme auf dic Binnenschiffabrt ausüben, wie denen , die ibr untel'liegen, 
subjektiv ein Bewußtsein für elie Gesam theit und die wechselseitige Abbängigkeit deI 
Ma ßnahmen vorhanden ist. Verhandlungen im P arlament wie auf den Binnenscbiffahrts­
kongressen scheinen mir ebenso wie zahlreiche Veröffen t lichungen dafür den Beweis zU 

lidern. Nur insofern vermag ich allerdings dem erhobenen Einwand zuzustimmen, nls 

ta tsächlich die im La ufe der Geschichte cntwickelten Einflußnalunen auf die nieder­
ländische Binnenschiffahrt , weil s ie v on verschiedenen obri gkeitliell en Instauzen kamen 
unü verschiedenen Mot iven entsp rangen, di e Einheit li chkeit der heutigen Binnenschiff­
fahrtspolit ik wesent lich erschweren. 

'V(-nll ich auch die Sonderstellung, di e Binnenwasserstraßen 1Iml Binnenschiffn.hrt 
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im Wirtschaftsleben der Niederl ande einnehmen, lIlld das DOlll.inierell des Meliorations­
geda nkens beim W n.sserstraßenausbau in meiner Studie wiederholt betont habe, so 
möchte ich d och aus der Bespreebull et Sc h l i n g e m a il n s a ls besonders t reHende 
Charakterisienlllg fol gende Sätze an führen: " Von alters her muß die Binnenselliffahrt 
als primä r betrachtet werden , als ein Verkehrsmi ttel, tlas l1i cbt ins Lebcn gerufen zu 
werden brauchte oder insbesondcre gegellüber anderen Verkehrsmitteln gefördert werden 
nud3te, sondem das gegeben wa r. Hieraus läßt sich vielleicht erklärell , da.f.\ 7,. B. das 
Problem der Henta bi li tä t vo n Schiffa.lntsstraßell in IInserm Land immer relativ weni p; 
Aufmerksa mkeit gefunden bat. Wo in den Niederlanden Ileue Wasserstra ßen angelegt 
oder bestehende vcrbesser t wurd en, ging es im allgemeinen ni cht so sehr darum , einen 
vorhandenen Verkehr zu verbilli gen, 'ondern um Teile des La ndes neu oder besse r 
zugänglich zu machen für die Gütel'beförderullgsart, d ie in der ga,llzen lliedel'l ändischen 
Wirtseha l: t eine überragende Stellung einn a.hm , a. lso um diese Geg IlClen in d n typisch 
Il iede rl iilldi l;ehell Verkehr ei nzu beziehen. " 

Freilich, wenn nun Sc h li n ge llt a 11 n zu üer An legung fin a.nziell-ökonomischer 
Ma ßstä be von meiner Seite an c1 en Bau neuer, 'chiHahrtswege meint, daß ich aus theo­
ret il,lchen Gründen zuviel a uf die Eisenbahnpolitiker gehört ha be, so bedarf di es einer 
R ichtigstellung. Einrn.al ha be ich subjektiv bei meinen kritischen Betrachtungen keiner 
Beein flu ssun g von irgendeiller Seite unterlegen. Ein andermal sind diese :Ma l3stäbe, wellll 
ma n sich einmal sich ihrer zu bedienen entschlosscn hat, ob jektiv unangrei fbar. i) ie 
anzulegen ist man a ber gezwungen, wenn man das gesamte Verkehrswesell eines Landes 
ökonomisch durchdenken wi ll. Allerdings liegt es - in Deutschland wie in H olland -
so, daß diese ökonomisch-ra tionale Denkweise in Eisenbahnerkreisen stärker ver­
bmitet ist a ls in denen der Wasserstra ßenverwaltung. Dies findet seine Erklärung dar in, 
daß die Eisenbahnen , so sehr auch wirtschaft'politische Förderungs- und Erhaltullgs­
geda nken bei ihrem Ba u mitgespielt haben, als etuf sich selb ·t gestell te Wirtschafts­
instrumente st ärker dem Rentabi litätsdenken un terworfen waren, wie die 'Wasserstraßcn, 
deren Erbauer und Hiiter als Träger der Landesmclioratioll welliger nach der E igell­
wirtschaftlichkeit ihrer Werke zu fragen battel l. 

Wenn wir uns nunmehr nn.ch diesen allgemeinen Betrachtungen elen jüngsten 
konkreten Erscheinungen der BinnellSchiffalut und BinnenschiHahrtspolitik in den 
Niedcrlanden zuwcnden, so sei d iesmal folgellder Weg eingescblagcn: Es werdeul.UJlächst 
el ie realen Substra te der Binnenschiffahrt;, nämlich Wasserst raßen und Billllenflotte 
behandelt. Es folgt ein überblick über elie BinnellschiHahrtsleistungen. Den Beschluß 
bildet die private und staatliche BinneJlschiHahrtsbetriebspolitik. Eine Betrachtllllg 
der SchiHahrtsabgabenpolitik unterbleibt, da sich in prinzipieller Hinsicht gegenüber 
der in meiner eingangs genannten Schrift dargestellten Sachla.ge nichts geänder t hat. 

A. ßinnenwasserstraßenbauten. 
1. Am s t e rdam-Rh e in-K a n a l. 

U nter den gegenwärtig in Gang befindlichen Wasserstraßen bauten in den Niecler­
landen ist der Bau einer neuen, außerordentlich leistungsfähigen Verbi ndung Amsterdams 
mit dem Rhein der bedeutendste. Der K ähne bis Zll 4000 t Tragfähi gkeit zulas .. ende 
Kanal wird bestehen aus 

1. dem verbreiter ten Teilstück des lVIerwede-Kallals Amsterdam- Utrecht ; 
2. der Heuen Kanalstrecke Utrecht- Jutphaas - Wijk bij Duurstede (am Lek); 
3. der neuen Kanalstrecke Wijk bij Duurstede- Tiel (an der Waal); 
4. dem neuen Zweigkanal Jutphaas - Vreeswijk (am Lek). 

Während letzterer Kann.lteil vornehmlich der Verbindung AIl1 ~terdam-H.ottel'd alll dient., 
wird durch die Linie Jut.pha.as - Wijk bij Duul'stede- Tiel die Verbindllng Amstenlams 
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mi t dem Rhein in Deutschland verkiir7.j·. VOll den gel1anntell Kanalteilen ist der Zweig­
kanal -Tu tphaas - Vreeswijk, üer ;d s ers tes 'l'eil glil'd in Allgriff genommen worden war, 
alll 23.3. 1938 dem Verke hr ühergebell worden. Di e Arbeiten 7.Ul" Verbreiterung des 
Merwcdr-Kanals lind der Bau de~ Kanals lh recht - Wijk bij Dllurstede sind in vollem 
Gang, 'l'ei lstüeke bereits fertig, wiih rend die Arhe i tcn an der Bet llwe-Haltung Wijk bij 
Vllllrfl tede - Ti ,I )l oc h im An fang stebCll 1. 

2. G 1: 0 f.\ s c hi ( 1 a. h l' t fl W g G I' 0 11 i II ge n - I j s s c I s c e. 
Jhs a llßergcwö hnlich dichte Wasserstraßennetz dcr beiden nordöstlichen PTOvinzen 

./<'J"i( ~;; lanü und Groninge n set7.t siel! , VOll ge rin gen AUflnallln en abgesehell, bislang nur 
aus kl einräu llli gen Wüsse n vege n zusammcn, die höchste ns Schiffe von 250 t , zumeist 
aber nur ;:;o1ell e von noch geringerer Ladcfähi gkcit zula"sell. Im Zug der allgemeinen 
Tendenz, illlmer weitere Landesteile dell auf dem Hh ein verkehrendelI größeren Schiffs· 
typen zu erschließen, erstand auch d<' 1' 1'1;1,11 ei ne;; Gwningen und .Friesland von Ost nach 
West durehziehcnd en Großsc hi (fabrtsweges, der di e Stad t Groningen mit dem Ijsselsee 
(holländisch: Ijsselrneer), der frühcrcn Zuide1:see, ver binden lind so über den Ijsselsec 
d.er Grol3schiUahrt von l{beillllllll Maas a ll ch den Zu tritt zum NOl'llostcll der Niederlande 
crmöglichen soll. Währenü die Linienfiihl'llng des Gl'OßschifJahl' tsweges in der ProviI:z 
Groningen keine größeren F ragen aufwarf, erga b sich hin sicht li ch der Liniellfi.ihrung In 
üer Provinz Friesland das Problem, ob der GroßschifJahrtRweg entweder bei dem nörd· 
licher gelegenen Stavoren oder dem südlicher gelcgcnen Lemmer in elen Ijsselsee ein· 
münden solle 2 . Um di cse Frage tobte in den beteili gten Krei;;en jahrelang ein heftiger 
Streit. Erst im Friihjabr 1938 wurde cl' durch di e Entsebeidung des Mini sters van Water· 
staat zu gun sten VOll ' Lellllner beendet. Mit die;;e l' Entscheidung fol gte das MinisteriuUl 
dem Ergebni s eines Sachversüindigengutachtens, das ein e KOlllmission , bestehend a,uS 
Ing. F. L. Scblinge lllann, G. C. Nu ij lind ProJ. \V. K HoermaJl unter dem 31. 3. 1938 
erstattet hatte. Aus diesem Gutachten seien im Folgend en die wichtigsj'en Feststellungen 
knrz wiedergegeben. 

Während dic bisherigen Wasserstraßen Groningen - Ijsselsee, und zwar sowohl über 
Stavoren wie über Lemmer, nur mit 250 t-Kähnell befahrbar sind , ist der neue Kanal 
für 1000 t-Kähne (80 Y 9,20 X 2,40 m) be:;tinuHt, während hei der Entei gnung bereits der 
Möglichkeit einer späteren Verbreiterung Jür 2000 t-Kähne (LOO X 12 X 2,80 m) Rechnung 
getragen wird und Schleusen und Brücken sogleich diesem Maß entspreche.nd eingerichtet. 
werden . 

Für die Wahl des Endpunktes des Gro ßschiffahrts ll'cge::: fällt einmal ins Gewicht 
die Richtung des über den Ij ;;selsee gehenden bzw: kommenden Verkehrs und die sich 
daraus herleitende Gesamtlänge der bcdcutendsten VerlcehrsrclatlOnen . Im wesentlichen 
kommen zwei Ausgangs- bzw. Endpunkte ües Verkehrs über dell Ijsselsee in Betracht: 
cinerseits Schellingwoude (östli ch Amsterdam) , andererseits der K etehnond (= Ijsse!· 
mündung). Schätzungsweise spielt sich zur Zeit von dem gesamten Schiffsverkehr, 
der gegenwärtig über Lemmer oder Stavoren geht, r, ; 6 übcr Sellellingwoude und 1; 6 über 
den Ketelmond ab. Der Vergleich dcr Routen zwi;;chen SchelJingwoude und dem neueJl 
Kanal ist üurch die Unsicherheit über dcn künftigen Verlauf der Verbindung Schelling· 
woude-.Lemmer bei einer weiteren Trockenlegung cl es ljsselsees erschwert. Setzt man 
in diescr Hinsicht den ungünstigen Fall, daß di e Fahrt Schcllingwoude-Lemmer über 
Enlchuizen laufen soll unter Absclmeidung des Hoornsche Hop, so ergeben sich ver­
gleichsweise folgende Entfernungen : 

I Für Einzelheiten vgI. Centraal Bureau voo1' de R ijn·en Binnenva.al't, J aarverslag 1937. 
S. 63- 65. 

2 Vgl. hierzu nie der eingangs erwähnten Schrift beigegebene Ka.rte. 
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Schellingwoude-Enkhuizen 
Enkhuizen-Stavoren 
Stavoren-Oudhof 
Enkhuizen-Lemmer . 
Lemmer-Oudhof . . 
Schellingwoude-Stavoren-Oudhof 
Schellingwoude-Lemmer-Oudhof . 

50 km 
24 
28 " 

50 km 

31 
16 

Hinsichtlich der Verbindung zwischen dem Ketelmond und dem Kanal beträgt dic 
Entfernung K etelmond-Oudhof über Lemmer 55 km, über Stavoren 82 km. Für die 
weniger wichtige Relation Ketelmond-Oudhof ergibt sich also ein sehr bedeutender 
Entfernungsvorsprung (27 km) der Route über Lemmer, für die ausschlaggebende 
Relation Schellingwoude-Oudhof lediglich ein wenig bedeutender Vorteil von 5 km. 
Die Länge der Fahrt über offenes Wasser (Ijsselsee) beträgt zwischen Enkhuizen und 
Stavoren 24 km, zwischen Enkhuizen und Lemmer 31 km. Der hiernach sich crgebende 
Vorzug von Stavoren wird aber dadurch mehr als wettgemacht, daß die Fahrt Enkhuizen 
- Lemmer geradlinig verläuft, wogegen zwischen Enkhuizen und Stavoren die direkte 
Linie für Schiffe von 2,40 m und mehr Tiefgang nach der beabsichtigten Senkung des 
Ijsselseespiegels auf 0,40 munter N.A .P. nicht mehr benutzbar sein, vielmehr eine bei 
starken West- und Nordwestwinden nicht ungefährliche Umgehung der Ausläufer dcs 
Frauensandes notwendig werden wird. Der Umstand, daß die kleine Motorschiffahrt in 
den letzten 15 Jahren zunehmend den Weg über Stavoren genommen hat, kann nicht 
durchschlagen, da die Großschiffahrt im Gegensatz zur Kleinschiffahrt katIDl Wert 
darauf legen wird, bei Überfahrt stets in Sicht des Landes zu bleiben, und da die gegen­
wärtige Strecke zwischen LEmmer und Oudhof über den Tjeukesee 6 km länger ist als 
die künftige Verbindung, so daß gegenwärtig die Entfei'mmg Enkhuizen-Oudhof über 
Lemmer nicht kürzer ist als die über Stavoren, 

Bei der bisherigen Behandlung der Frage der Einmündung des Großschiffahrtsweges 
in den Ijsselsee wurde zugunsten von Stavoren die geringere Blockierung im Winter 
durch Eis gegenüber Lemmer geltend gemacht. Die diesbezügliche Untersuchung der 
Kommission führte zu folgendem Ergebnis: In dem 25jährigen Zeitraum 1907 bis 1932 
wurde die Dampfschiffahrt durch Eis behindert oder unterbunden bei Stavoren in elf 
Wintern während insgesamt 267 Tagen (durchschnittlich 10,7 Tage pro Jahr), bei Lemmer 
in 14 Wintern während insgesamt 421 Tagen (durchschnittlich 16,8 Tage pro Jahr). In 
dem 6jährigen Zeitraum 1932 bis 1938, also nach dem Abschluß der Zuidersee, war dies 
der Fall bei Stavoren in drei Wintern während 51 Tagen (durchschnittlich 8,5 Tage pro 
Jahr), bei Lemmer in drei Wintern während 52 Tagen (durchschnittlich 8,7 Tage pro 
Jahr). Wenn auch diese Zahlen gewissen Einwendungen unterliegen, insbesondere wegen 
der Kürze des letzten Beobachtungszeitraumes, so zeigen sie doch hinlänglich, daß der 
Vorsprung, den Stavoren gegenüber Lemmer früher aufwies, durch den Abschluß der 
Zuidersee verlorengegangen ist, was sich aus dem dadurch verursachten Fortfall des bei 
Stavoren besonders starken Gezeitenstroms erklären läßt. Da die Kommission auch 
anderweite Eisbildllngsbefürchtungen für Lemmer nicht für begründet erachtet, kommt 
sie zu dem Schluß, daß die Frage der Eisblockierung keinen hinlänglichen Grund mehr 
abgibt, um Stavoren Lemmer gegenüber vorzuziehen. 

Zu den wirtschaftspolitischen Argumenten, die zugUllsten von Lemmer oder Stavoren 
geltend gemacht wurden, gehört der Hinweis, daß mit der Führung des Kanals über 
Lemmer der Verbindung sowohl von Limburg wie von Twenthe mit dem Nordosten 
besser gedient sei als über Stavoren. Hierzu stellt die Kommission fest, daß nach Voll­
endung des Alusterdam-Rhein-Kanals der Verkehr zwischen Limburg und Friesland 

ZeltBchr, t. Verkehrswissenschaft. 15. J/lhrg . lIeft 8/4. 14 
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sich über d iesen und Schellingwoude vollziehen wird, sich also nur ein geringer Ent­
fernungsvorsprung zugu nsten VOll Lemmer ergibt, daß hingegen für den Verkehr zwischen 
Twenthe und dem Oberrhein einerseits und Nordost-Holla nd andererseits die Linie über 
Lemmer einen bedeutemlen Vorteil bietet. 

Zugunsten einer Kana][ührung über Stavoren wurde fri esischerseits die Möglichkei t. 
geltend gemacht, den Kanalllnter Verlängerung um etwa 2 km i.i.be~ ~neek ~u füh~en 
und damit dessen imlu :>trielle Entwicklung zu fördern. Die KommisslOn, dIe ZweIfel 
in eine stärkere Industri eentwicklun ff bei Sneek setzt, ist hingegen der Auffassung, daß b . 

dieser mehr durch dell vorgesehenen Kanal gedient wird, der durch den Houkesloot eu~e 
sehr gute, nur 4-5 km lange Verbindung mit Sneek aufweist, längs welcher für dIe 
Industriesiedlung geeignetes Gelände liegt. . 

ZUCT UTlsten von Lemmer wurde andererseits angcIiihrt die günstige geographlseJ](~ 
Lag, die dieser Ort mit der zur Zeit im Gang befi~d l ich~n Anlage des Nordo~tpolder~ 
im Ijsselsee erhält . Hierbei fa f3te man vorneh.m heh starkere A~stausehbe~lehungen 
7.wischen dem neuen Ackerbaugebiet und Gronlllgen als Industnezentrum 1I1S Auge. 
Nach Ansicht der Kommi ssion ist die :Frage, ob wirklich zwischen dem N ordostpolde.r uIl.d 
Grollingen sich ein intensiver Verkehr entwickeln wird und Schiffe welch~r G~öße hterfu

r 

am vorteilhaftesten verwandt werden, schwer zu beantworten. Doch 1st SlC der Auf­
fassung, daß, wenn große Mengen zur Beförderung kOlll~en, man auch l~ögliehst .?roßc 
SchiHseinheiten rrebrauchen wird. Dazu würden dann dIe Güter von klellleren Platz.eIl, 

b h ' 1:" I d . I 11 ' S hIlfe und zwar nicht nur im Nordostpolder, sondern aue 1Il .J!l"Ies an ,mItte s (: elller c 
oder Lastkraftwarren nach Sammelplätzen an dem Großschiffahrtsweg gebracht werdel.l . 

b . . "ß IT ··\. , . f d' .. d dJ(~ 
Die Kostenersparn is bei dem Transport In gro eren :lo..a wWll au leselll wur e 
Umschlagskosten überkompensieren. Die ]'mge, welche Orte für eine solche Entwicklung 
zu Sammelplätzen in Betracht kommen, beantwortet die Kommission dahin, ~aß Stavoren 

hierfür sehr ungünstig liegt, daß hingegen Lemmer und Sneek (Houkesloot) eh e gegebenen 

Plätze s ind. . .. r 
Schließlich spricht zugunsten der Führung d.es Groß~ch.~ffahrtsweges uber Lemme., 

daß sie rd. eine Million Gulden weniger kosten WIrd als dIe uber Stavoren, daß auch. dIe 
Unterhaltungskosten geringer sein werden und daß die Trasse für die Schiffahrt günstIger 

verläuft als die über Stavoren . 
Auf Grund der dargelegten Gesichtspunkte kam die Kommission Schlingemann-

Nuij-Boerman zu einer einstimmigen und vorbehaltlosen Empfehlung l von Lemme~ nls 
Endpunkt des Großschiffahrtsweges Groningen-Ijsselsee, der dann der Miulste

r 

van Waterstaat mit seiner Entscheidullg folgte. . 
Was den Stand der Arbeiten an dem Großschiffahrts\Veg betrifft, so waren diese bIS 

Anfang 1938 innerhalb der Provinz Groningen bereits vollendet. In der Provinz FrieslaIld 

waren bis dahin für die Strecke v on Stroobos (an der Groningenschen Grenze) bis ZI11
U 

Sneekersee d ie Pläne größtenteils fertig und ibre Durchführung verschiedenenorts be­
gonnen. Ähnlich standen die Dinge hinsichtlich des Zweigkauals ]'onejacht-LeeJl

-

warden - Har lingen. 

3. S 0 n s ti g e G roLl s c hi f f a h r t s s t r a ß e n bau t. e n. 
Nach der Vollendung des Twenthe-Kanals von Zutphen bis Hengelo 1936 blieb 

die Gestaltung des SchiHahrtswegcs vom Rhein ~) i s Zutphen i? der. Schwebe. Während 
ursprünglich der Bau eines Kanals ö~tlich der ~J~sel von Lol?lth ?IS Aln:en vorgesehe~ 
war, zog man nunmehr statt dessen eme KanahsIerung der IJssel 111 Erwagung. Gegen 

1 Der volle Wortlaut des Gutachtens ist wiedergegeben in der Zeitschrift Binnel1-

scheepvaart, 6. Jahrgang, 1938/39, NI'. 2 vom 25. Juni 1938. 
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w.ärtig genügt die Ij ssel den an einen Großschiffahrtsweg zu stellenden Anforderunrren 
mcht. Denn es war die Ijssel in dem Zeitraum 1927 bis 1936 im JahresdurehschI~itt 
für 1000 ~-Schiffe (2,4~ m Tiefgang) nur während 232 eisfreien Tagen befahrb~r, für 
600.t-SchIffe (2,.10 m TIefgang) während 276 Tagen. Der Gedanke an eine Kallalisierung 
g~wlll.nt neuerdlllgs an Kraft. Das Centraal-Bureau voor de Rijll-en Binllenvaart, d. i. 
dIe WIrtschaftspolitische Organisation der holländischen Binnenschiffahrts-Reedereien 
sprach sich im Frühjahr 1938 in einer Eingabe an den Minister van Waterstaat zu iluel~ 
Gunsten aus. 

Außer der Verbindung Amsterdam-Rotterdam über den Merwede-Kanal befindet 
sich auch diejenige über die Gouwe im Ausbau, wobei in letzter Zeit an verschiedenen 
S~hle~sen und Brücken aI~ der Gouwe u.nd dem Aar-Kanal gearbeitet wurde. An dem 
nordhehen Ende der Verbmdung baut die Stadt Amsterdam im Nieuwemeer mit Hilfe 
von Reiehs- und Provinzbeihilfen und Zuschüssen aus dem Arbeitsbeschaffungsfonds eine 
neue Schleuse von 120 x 12 m, die die Befahrbarkeit der Strecke für Schiffe bis zu 2000 t 
sicherstellt . Die Vollendung des Ausbaus dieser VerbindunO" wird für Ende 1940 erwartet. 

Schließlich ist noch zu erwähnen, daß die vornehmlich baus landeskulturellen Motiven 
untern~mmene Maasbegradigung unterhalb Grave, die aber auch der Schiffahrt durch 
wesentlIche Verkürzung und Verbesserung der Maas nützt, sich der Vollendung nähert. 

B. Die Binnenflotte in den Niederlanden. 
. Die aus der Einführung des Gesetzes zur Förderung einer möglichst gleichmäßigen 
Frachtverteilung in der Binnenschiffahrt vom 5. 5. 1933 sich herleitende Erfassung der 
der Güterbeförderung innerhalb der Niederlande dienenden Schiffe ermöglichte dem 
Centr~al Bureau voor de Statistiek die Aufstellung einer Statistik der Binnenflotte in 
den NIederlanden. Sie umfaßt die Schiffe, die den Vorschriften des CTenannten Gesetzes 
über die Ausstellung bestimmter Ausweise Genüge geleistet haben Ul:d damit für Güter­
beförderungen innerhalb der Niederlande zur Verfügung steher!. über die tatsächliche 
Beschäftigung des Schiffes, also ob es überhaupt, wenig oder viel für innerholländische 
Transporte verwendet wird und in welchem Umfange es auch für zwischenstaatliche 
Transporte, namentlich im Verkehr mit dem deutschen Rhein, benutzt wird, besagt die 
Erfassung nichts. Nicht berücksichtigt sind die Schiffe, die ausschließlich im zwischen­
staat lichen Verkehr Beschäftigung suchen. Ferner erfaßt die Statistik lediglich selbst der 
Gü~erbeförderung dienende Schiffe, läßt also Schlepper, reine Personenschiffe, W ohn­
schIffe außer Betracht. Die Statistik erschien bislang viermal und ergab folgende Gf'samt­
bestandszahlen : 

am 1. 3. 1934 
1. 1. 193ß 

" 1. 1. ]937 
" 1. 1. 1938 

17133 Schiffe mit 3117600 t Tragfähigb~it 

18532 " 3 607 400 t 
18941 " 3 763 700 t 
19 209 " 3 858 200 t 

Die a.nhaltende Zunahme der Binnenflotte sowohl der Zahl wie der Tragfähigkeit nach, 
WobeI letztere stärker gestiegen ist , erklärt sich nur zum kleinsten Teil aus Neubauten 
----: von der am 1. 1. 1938 vorhandenen Tonnage waren nur 53400 t in den Jahren 1934 
bIS 1937 :r?aut -, vi~lmehr hauptsächlich a~s einer fortschreitenden Vervollständigung 
der StatIstIk und weIteren Anmeldungen bisher nur im zwischenstaatlichen Verkehr 
beschäf~igte~ Schiffe zu binnenholländischen Transporten. Indessen ist die Gegenfrage 
ber~chtIgt, 1Il. welc~em Umfang für binnenholländische Beförderungen angemeldeter 
SchIffsraum SICh JUlt der starken Belebung des Rheinverkehrs seit 1936 teilweise oder 
ganz der zwischenstaatlichen Fahrt zugewendet hat. Durch Ermittlungen an der GmJl7.e 

1 '~* 

I 
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übcl' den Umfang diesel' Betätigung könnte die vorli egende Statist ik noch bedeutend aJl 

Wert gewinnen. 
Ein wesentliches Einteilungspr inzip der Statist ik der Binnenflotte leitete sich VOll 

den Betriebsarten ab, in denen die Schiffe eingesetzt sind. Als primäre Unterscheidung 
ergibt sich die in Eigenverkehr (in Deutschland in der R egel weniger glücklich mit Werk, 
verkehr bezeichnet) einerseits und gewerbsmäßigen Verkehr andererseits. Innerhalb des 
letzteren unterscheidet man in H olland 1. "Beurtvaar t", das ist den Linienverkehr 
(regelmäßiger Verkehr zwischen best im mten P lä tzen zufolge fes ter F ahrroute und zn 
bestimmten Zeiten) ' 2. Vaste ReIaties", das ist den K ont raktverkehr, bei dem eiJl 
Schiffahrtsunterneh:ner ~usschIießlich oder fas t ausschließlich für einen bestimmten 
Verlader fährt; 3. "Wilde Vaart" , J as ist den fallweisen gewerbsmäßigen Bedarfsverkehr, 
auch a ls Einzeltranspor t bezeichenbar, bei dem der Beförderungsvertrag gegenwär.tig 
jeweils durch Vermitt lung der Befrachtungskommissionen (Zuweisung des an der ReIhe 
befindlichen, geeigneten F ahrzeugs) gescblossen wird. . 

In der Statistik der Binnenflottc in den N iederlanden per 1. 1. 1937 ist erstmahg 
auch eine Unterscheidung nach der Unterncbmungsform, nämlich in R eedereischiffe 
einerseits und P ar t ikulierschiffe (Einzelschiffer) andererseits für " Vaste Relaties" und 
"Wilde Vaart" durchgeführt. Die E inleitung dieses Band es der Statistik enthält aus .der 
Fedcr von Dr. H a n I' a th eine bemerkenswerte H erIeitung von Kriterien für dIese 
Unterscheidung. Nach Ablehnung juristischer Eigentumsunterscheidungen als Ausgall~S­
punkt wird fes tgestellt, daß tatsächli ch Dur zwei Kriterien in Betracht kommen für ewe 
Unterscheidung zwischen Reederei- und Partikulierschiffen : ein soziales und ein betriebs-

ökonomisches. 
Das sozia le K riterium ist auf d ie Frage zugespitzt : "Wie erfolgt die Entlohuung 

des Schiffers ?" Empfängt er festen Lohn . . " ist also das Unternehmungsrisiko ganz 
von ihm genommen oder wenigstens ansehnlich beschränkt (nämlich im Fall eines festen 
Grundlohnes mit Gewinnanteil), so gil t das Schiff a ls R eedereischiff. . 

Das betriebsökonomische K riterium ist hingegen auf die Frage zugespitzt: "WI,~ 
erfolgt die Frachtsuche und die Charterung und wie ist di e Güterwerbung organisiert! 
H at die Verkehrsunternehmung - gleich ob sie groß oder klein ist, ein Schiff oder 
mehrere Schiffe umfaßt - ein K ontor an Land, wo die Ven :altung g~führt, d~e Güt'~d 
werbung ausgeübt, der Frachtvertrag geschlossen , der Betn eb techl1lsch geleItet IVI 
und von wo aus die Börse besucht und die Schiffe dirigiert werden, so liegt eine Ree-
derei v or. 

Man wird zwischen dem sozialen und dem betriebsökonomischen Kriterium eine 
Wahl treffen müssen. Ein Kom promiß zwischen diesen bei den ist nicht gut möglich, 
da eine Menge von F ällen denkbar ist , in denen die beiden Kriterien zu verschiedener 

Einordnung führen würden ... 
In der v orliegenden Statistik der Binnenflotte ist das betriebsökonomische Kriteriu

n1 

zum Ausgangspunkt genommen. Die Tab. 1 zeigt die Verteilung der Binnenflotte in dell 
Niederlanden auf die oben genannten Betriebsarten und Unternehmungsformen in ~eJ11 
vorstehend entwickelten Sinn. Von der Tragfähigkeit der Gesamtflotte entfielen bier­
nach a m 1. 1. 1938 a uf die Beurtvaart 4, 2 %, die Vaste R elaties 3,5 %, die Wilde Vaar

t 

76,4 %, den Eigenverkehr 14,9 %, die Kombina tionen 1 %. Innerhalb der Vaste Relatie
s 

halten sich Partikulierschiffer und R eedereien der Tragfähigkeit nach mit einem Ver­
hältnis v on 52 : 48 annähernd die Waage, während in der Wilde Vaart erstere mit 87: 13 
bedeutend überwiegen. Der Schiffszahlnach ist das übergewicht der Einzelschiffer noch 
st ärker, da die Reedcreien sowohl in der Wilde Vaart wie in den Vaste R elaties über 
durchschnittlich bedeutend größere Schiffseinheiten verfügen. In die Tragfähigkeit der 
dem Eigenverkehr dienenden Schiffe teilen sich Unternehmungen einerseits, Eigell-

Die Entwicklung derBinnenschiffahrt und Binnenschiffahrtspolitik in den Niederlanden. 201 

Ta b.elle 1. V e r t e il u 11 g d e r B i n n e 11 f l o t t e \' 11 d e 11 N" d 1 . d . h B e t " ' b . t dU l e e r a n e 1111a e 
I I e s a l e 11 u n n t e l' n e h m \ n g s f 0 r m e n all 1937 d] 1 1938 m un . ' 

Bet rie bsa.rten 1937 Unternehmungs- 1938 

Holländische 

I 
Deutsche formen 

Bezeichnung Übersetzung Zahl 1000 t Zahl 1000 t 

] Beurtvaart Liniendienst - 1999 
2a Vaste Relaties Kontraktverk. Reedereien 

]61,8 1982 161,3 

2b 
257 64,4 260 64,4 

" " " 
Einzelschiffer 662 73,4 640 69,9 

3a Wilde Vaart Einzeltransport 
3b 

Reedereien 750 364,7 752 376,2 

" " " 
Einzelschiffer 10457 2564,2 10360 2572,9 

4a Eigen Vervoer Werkverkehr Unternehmung. 
4b 

2717 366,6 2917 434,5 

" " " 
Eigenhandels-

schiffer 1770 127,0 1962 142,2 
5 (jOD! binaties Verbindungen 

van 1,2 en 4 von 1, 2 und 4 329 41,6 336 36,8 
r Zusammen I 18941 I 3763,7 I 19209 I 3858,2 

handelsschiffer ~nd~rerseits im Verh~ltnis von 75: 25. Fällt auch die Tonnage der Handel 
und Transp~:t.lll ~llle~ Per~on vere~nenden Schiffer mit einem Anteil von 3,7 % an der 
Gesa:nt~ragfahlgkel~ mcht ms .Gewlcht, so erreichen sie doch der Schiffszahl nach mit 
10,2 10 ~men beachthc~en AnteIl. Indessen bleibt zu beachten, daß der Betriebscharakter 
als "ElgenhandeI.sschlffer" ~ . T. m~ßbräuchlich von tatsächlich dem gewerbsmäßigen 
Bedarfs: erkehr ~lenenden Emzelschlffern angenommen worden ist, um die Unterwerfung 
unt~r. die VermIttlung der Befrachtungskommission zu umgehen und sich eine freiere 
~eta~lgung - auf Kosten der Gesamtheit der Schiffer - zu verschaffen. Zählt man die 
m WIlde Vaart u~ld ~ aste. Relati~s tätigen Einzelschiffer und die Eigenhandelsschiffer 
zusammen, so ergIbt SIch em AnteIl von 67,5 % an der Schiffs zahl und von 72 2 0

/ an der 
Ges tt f"h' I' D' . d ' ' /0 ' am rag a l.g mIt. . Ie l~ lese~ Zahlen zum Ausdruck kommende überragende 
Stellung des Emzelschlffers m der mnerholländischen Bümenschiffahrt ist tatsächlich 
noch etwas stä rker, da sich auch unter den in der Beurtvaart und in Combinaties ein­
gesetzten Schiffen Einzelschifferbesitz befindet . Denn wenn auch die Beurtvaart aus­
gesrrochene Domäne der Reederei ist, so werden doch manche Liniendienste von Einzel­
s?hlffern b~trieben, ~ie regelmäßig an einem bestimmten Wochentag ihre Fahrt nach 
Cl~em bestImmten ~Iel beginnen. E s wäre daher erwünscht, wenn in der Statistik der 
Bmnenflotte auch die Beurtvaart nach Unternehmungsformen unterteilt würde. Freilich 
kommt man hierbei mit dem oben dargelegten betriebsökonomischen Kriterium zur 

Tabelle 2. V e r t e i l u n g d e I' BI' 1111 e 11 f l o t t e in d e n Ni e d e r l a nd e n n a ch 
An tri e b s art e n ami 1 1938 

Betriebsarten und Unterneh- Schleppkähne Segelseh iffe Motorschiffe Dampfschiffo 
mungsformen Zahl 1000 t Za.hl 1000 t Zahl 11000 t Zahl 11000 t 

Linienfahrt 188 19,7 15 0,7 1496 104,7 283 36,1 
Kontraktverk~h~ Re~d~r~ie~ : 179 57,2 5 0,5 76 6,8 - -
Kontraktverkehr Einzelschiffer 101 25,6 56 4,5 482 39,7 1 0,1 
E~ze1transport Reedereien . 596 355,1 19 1,1 135 19,7 2 0,2 
Emzeltmnsport Einzelschiffer 3672 1878,5 2836 246,9 3846 447,1 6 0,4 
Werkverkehr Unternehmen 2183 372,0 70 3,5 660 58,6 4 0,4 
Eigenhandelsschiffer . . . . 
Verbindungen von Betriebs-

234 26,3 649 38,9 1079 77,1 - -

arten HO 16,5 42 2,4 180 17,5 4 0,4 
Zusammen 7263 I 2750,9 3692 I 298,5 7954 I 771,2 300 I 37,6 
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Unterscheidung von Reederei- uml Pa rtiku lierschi f[ell llicht ans, sondern muß wohl oder 
übel die Ei gent umsverhältnisse mit berüeksicht igcn. 

In Tab. 2 ist die Vertei lung der Binnenflotte nach Betri ebs- und Unternehmungs­
formcll auf die bedeutendsten Schifü:lkategorien am 1. 1. 1938 wiedergegeben. Danach 
cntfielen von der Gesamttragfähigkeit auf Schleppkähne 71 ,3 %, Segelschiffe 7,7 %, 
Motorschiffe 20 %, Dampfschiffe 1 %, wobei nochmals bemerkt sei, daß Schlepper nicht 
miterfaßt sind . Gegenüber dem l. 1. 1936, zu welchem Zeitpunkt die Verhältniszahlen 
70,1 : 9,1: 19,7: 1,1 lauteten, zeigt sich absolu t wie relativ ein Itückgang der Segelschiffe 
und Dampfer, eine Zunahme der Schleppl<iihne und Motorschiffe, welche letztere zahlen­
mäßig bereits 41,4% der Binncnflottc ausmachel), 

c. Verkebrsleistungen der Binnenscbiffabrt in den Niedel'landell. 
1. V e r k c 11 r 13 l e i 13 t II n ge n J e I' W i I d c V aa r t. 

Wie für die Binnenflotte gab die Durchführung der gleichmäßigen FrachtverteiluDg 
auch hinsichtlich der Verkehrsleistungcll der Binnenschiffahrt in den Niederlanden 
Anlaß und Gelegenheit zur statist iscben Erfassung, als dercn Ergebnis die von dem 
Centraal Bureau voor de Statistiek bearbeitete "Statistick van de Bevrachtingen en vall 
de Wachttijden in de Wilde Binnenvaart in N ederland" bishcr für die vier J ahre 1934 
bis 1937 vorliegt. Sie beschränkt sich auf binnenholländische Transporte, läßt also den 
Verkehr mit dem Ausland unberücksichtigt, und erfaßt überdies VOll dem holländischen 
Binnenverkehr nur die in der Wilde Vaart getätigten, also unter Vermittlung der Be­
frachtungskommissionen erfolgten Transporte. Die Verkehrsleistungen des Kontrakt­
verkehrs (Vaste Relaties), des Linienverkehrs (Beurtvaart) und des Eigenverkehrs von 
Unternehmen und Eigenhandelsschiffern sowie des Tankschiffverkehrs sind somit außer 

Betracht geblieben. . 
Tab. 3 gibt die Gesamtbeförclerungsleistungen und -entgelte der Wilde Vaart, 

Tab. 4 die Versand- und Empfangsmengen der einzelnen Befrachtungskommissions­
bezirke für die J ahre 1934 bis 1937 wieder. Bei einem Vergleich der Ergebnisse der 
versehied.enen J ahre ist zu berücksichtigen, daß im J ahre 1934 das System der gleich­
mäßigen Frachtverteilung im wesentlichen auch für die Transporte zwischen den an den 
Rheinmündungsarmen gelegenen holländischen Plätzen ill Kraft war, daß hingegen 
seit 1935 zufolge den Urteilen des Hooge Raad vom 17. 12. 1934 die gleichmäßige Fracht­
verteilung zwischen diesen Plätzen als im Widerspruch zur Rheil1schiffahrtsakte steh~?d 
betrachtet und daher nicht mehr aufrechterhalten wurde. Das so entstandene "RIJIl-

Tabelle 3. Ge sam t _ B e f ö I' d e r u 11 g s i e i s t u n ge n und - e n t gel t e d e r 
"Wilde Vaart" inn e rhalb d e r Ni e d e rland e 1934- 1937 1

• 

Durch -
-

Durch- Durch-
Beförderte Geleistete schnittliche Erhobene schnittliche 

schnittliehe 

Jahr t tkm Beförde- Fracht Fracht pro t 
Fracht 

rungsweite pro tklll 

in 1000 in 1000000 in km in 1000 fl. in f l. in cents _ 

1934 9852 lll9 ll4 9972 1,01 0,89 

1935 9021 lll0 123 8502 0,94 0,77 

1936 8709 ll84 136 8301 0,95 0,70 

1937 9886 1361 138 9903 1,00 0,73 

t Die Zahlen der tkm, der Beförderungsweite und der Durchschnittsfracht pro tkm für 1934 
beruhen auf Schätzung. Es sind in die Tabelle nicht die miteinander unvereinbaren ZahleJl 
aus der Einleitung der Statistik 1937, sondern die aus der von 1934 eingeset zt. IndesseIl 
dürften durchschnittliche Beförderungsweite und tkm-Zahl zu niedrig, die Durchschnittsfl'ach

t 

pro tkm daher zu hoch angesetzt Bein. 
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Tabelle 4. In dcr ,,'~I ilde Vaart" inn e rhai b der Ni e d e rl a nd c 
b e f ö I' d e r te G ü t e I' m e n g e n 1934- 1937, in 1000 t . 

-----------------------.------~--~------~------------------Ab fuhr Zufuhr Bezirk der 
Bofrachtungskommission 1934 1 1935 I 1936 ' 1 1937 1934 1 1935 1 1936 1 l!:l37 

Leeuwarden 419 351 298 322 678 575 544 635 
Groningen 295 219 226 263 585 458 560 ü09 
Veend am 601 495 548 492 4H8 442 3H2 420 
Meppel 167 161 137 128 290 240 215 218 
ZwoUe. 313 203 210 255 776 641 662 735 
Nijmegen 1153 773 622 801 594 307 279 294 
Dordrecht 475 314 285 306 607 668 472 497 
Venlo 101 58 39 50 59 46 52 54 
Maastricht . 1576 2218 2716 3126 280 200 213 227 
's-Hertogcnbosch 313 801 87 98 404 353 269 309 
Breda . . . . . 128 133 137 121 329 300 365 364 
Terneuzen 243 248 23() 25H 31G 244 337 473 
Rotterdam, Stadt 2352 1588 162H IH84 Hll llGG 1527 176H 
Rotterd am, Umgebung 137 141 173 179 854 611 555 688 
Leiden . . . . . . . 48 31 34 43 235 200 176 181 
Utrecht 120 114 73 93 494 64,t 257 301 
Amersfeort 36 28 30 43 99 63 60 61 
Amsterdam, Staut 825 687 698 738 722 663 700 7HO 
Amsterdam, Umgebung 181 14H 157 143 577 592 58H 652 
Haarlem . ... . . 313 266 310 366 310 296 316 445 
_A_IJ~(n~la=a~r~.~~~~~~~~~ __ 4~7~~4=3~_6~4_~--76~--23~4~~31_2-r_l~6~9~_1_6 __ 4 

I 9852 I 0021 I 8709 I 9886 I 9852 I 9021 I 8709 I 9886 

vaart-Lek" macht sich in der Statistik ebenfalls geltend in der Weise, daß die Zahlen 
für 1934 die Transporte der Wilde Vaart zwischen holländischen Rheinplätzen mit­
enthalten, die Zahlen für 1935 bis 1937 hingegen nicht, so daß also die wegen ihrer 
Umfassendheit wertvolleren Zahlen für 1934 nicht direkt mit denen der fol genden J ahre 
vergleichbar sind. 

Betrachtet man unter Mitberücksichtigung des soeben erwähnten Umstandes dic 
Ergebnisse der einzelnen J ahre, so können die Verkehrsmengen von 1934 und 1935 

Tabelle 5. Di e w ich ti g s t e n G ü tc r a r t e nd e I' "W il d e 
Va a rt" in n e r h a i b der Ni e d er I a. nd c 1934 und IH37. 

1934 1937 

1000 t I in vH 1000 t I in vII 

Weizcn 628 6,4 602 6,1 
Mais. 272 2,8 225 2,3 
rwderes Getreide . 486 4,9 385 3,H 
Mehl 126 1,3 148 1,5 
Ölfrüchte 510 5,2 493 5,0 
Zuckerrüben 149 1,5 225 2,3 
Viehfutter 203 2,1 207 2,1 
Düngemittel 964 9,8 730 7,4 
Holz 427 4,3 395 4,0 
Kohlen 2054 20,9 3136 31,7 
Eisen und Stahl 172 1,7 295 3,0 
Natursteine 124 ],3 163 1,6 
Kalk, Traß, Zement 320 3,3 336 3,4 
Erden _ 965 0,8 702 7,1 
1 Cunststeine 1479 15,0 935 9,5 

90,3 90,9 

11 
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tatsächlich nicht bedeu tend differiert haben. Dem Rückgang 1936 folgte 1937 eine ins 
Gewicht fallende Belebung (um 13,5 vH). Eine bedeutende Stütze bot bei rückläufigem 
übrigem Verkehr 1934 bis 1936 die Vermehrung der Schiffstransporte limburgischer 
Kohle aus dem Bezirk Maastricht, di e von 1082 000 t 1934 auf 1811 000 t 1935 und 
2274000 t 1936 stiegeIl. Die weitere Zunahme der limburgischen Kohlenverfrachtungen 
auf 2537000 t 1937 hat nicht ganz gleichen Schritt gehalten mit der Vermehrung des 
anderen Verkehrs in diesem J ahre. In den Zahlen des Kohlenverkehrs kommt haupt­
sächlich die Umlagerung der Abfuhr limburgischer Kohle vom Bahn- auf den Wasserweg 
(Juliana-Kanal und kanalisierte Maas) z~m ~usdrucl.~ . . . 

In Tab. 5 sind die Mengen der 15 wlChtlgsten Guterarten, die 1934 und 19~7 m der 
Wilde Vaart innerhalb der Niederlande befördert wurdell, zusammengestellt. Die starke 
Zunahme der Kohlentransporte ist die sinnfälligste Erscheinung. Bei der Verringerung 
der Zahlen der Kunststein- , insbesondere Ziegeltransporte ist zu berücksichtigen, daß 
die beträchtlichen zwischen Plätzen an den Rbcinmündungsarmen sich vollziehenden 

Tabelle 6. H e r k u n f t d er g r ö ß e r e n V e r sa n d pos te n d e ~ "W i I d e Va art" 
i nn e r hai b d e r Ni e d e r 1 a n d e n a e h Ver sa n d b e z Ir k e n 1937. 

"" Q) "" "" <ll"" ~o Güterart und bDO Güterart und ~8 Güterart und bDO Güterart und 1=10 1=10 1=10 
Q) S Versandbezirk Q)0 Versandbezirk 0)..-. 

Versand bezirk Q)0 Versand bezirk ~E ~ .5 ...... .-< ~.S ,;;; .S 

' Ve iz e n Zuck e rrü b e n H o };.\ Kalk, Ze ment 
336 Insgesamt 602 Insgesamt 225 Insgesamt . 395 Insgesamt. 

davon aus davon aus davon aus davon aus 
252 Groningen 45 Leeuwarden 34 Veendam 25 l\'Iaastricht 

Veendam 40 Groningen 49 Rotterdam, St. 154 Haarlem 50 

Dordrecht 28 Veendam 47 Amsterdam, St. 102 
Breda 29 Haarlem 34 Amsterdam, Erd e n 

702 
Terneuzen 48 Alkmaar 26 Umgebung 60 Insgesamt . 
Rotterdam, St. 312 davon aus 

51 Viehfutt e r Kohl e n Leeuwarden . 21 
M a i s Insgesamt 207 Insgesamt. 3136 Veendam . 

30 
Insgesamt 225 davon aus davon aus Meppel. 50 

davon aus Veendam . 23 Leeuwarden . 53 Zwolle 
191 

Rotterdam, St . 181 Dordrecht 26 Groningen 22 Nijmegen. 4,1 
Amsterdam, fit . 44 Breda 23 Veendam 113 Dordrecht. 

65 Rotterdam, St. 31 Maastricht 2537 Maastrieht 
A nd e r e s G e- Rotterdam,Umg. 20 Terneuzen. 63 's-Hertogenboscb 35 

27 
tr e ide Amsterdam, Rotterdam, St. 164 Rotterdam, St. 

44 
Insgesamt 385 Umgebung 31 Amsterdam, St. 143 Amsterda.m, St. 

76 
davon aus Utrecht. 21 Haarlem 

Rotterdam, fit. 276 Düngemitte l 
Eisenu. Stlth l Kunstst e ine Amsterdam, Insgesamt. 730 

935 Umgebung 28 df1von aus Insgesamt. 295 Insgesamt. 
Leeuwarden . 43 davon ,w s davon aus 

21 
Ölfrücht e Groningen 26 Rotterdam, St. 53 Zwolle 
Insgeeamt 493 Veendam . 51 Rotterdlun, Nijmegen . 568 

:0wolle 53 Umgebul1;r . . 22 Dordrecht. 147 davon aus 21 Rotterdam, St. 387 Maastricht 150 Amsterdam, St. 33 Maastrieht 
Amsterd,tm, St. 99 Terneuzen . 76 Utreoht. 21 Utreoht. 26 

Rotterdam, St. 114 Haarlem 65 Amersfoort 37 
M e hl Rotterdam, Haarlem 21 
Insgesamt 148 Umgebung. 57 Natur ste in e 

davon aus Amsterdam, St. 36 Insgesamt. 163 
Veendam 70 Haarlem 69 davon aus 
Meppel . 21 Leeuwarden . 45 
Zwolle 24 Maastricht 72 

l 
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Ziegeltransporte zwar 1934, aber nicht 1937 erfaßt sind. Zieht man die vier letzten 
Posten zusammen, so zeigt sich, daß die Gruppe Steine und Erden mit 29,4 vH 1934 den 
ersten Pla tz, mit 21,6 vH 1937 den zweiten Pla tz (nächst den Kohlen) in der Güterskala 
einnehmen. An dritter Stelle folgten die verschiedenen Getreidearten mit insgesamt 14,1 
bzw. 12,3 vH. Die ausgeprägte landwirtschaftliche Note der Niederlande drückt sich 
namentlich in den an vierter Stelle kommenden Düngemitteltransporten mit einem 
Anteil von 9,8 bzw. 7,4 vH aus. 

Die Tab. 6 enthält eine Zusammenstellung der Herkunft der größeren Versandposten 
der " Wilde Vaart" innerhalb der Niederlande nach Versandbezirken 1937. Aufgenolllmen 
sind die mindestens 20000 t betragenden Versandposten der einzelnen Bezirke der­
jenigen Güterartell , deren Gesamtversand sich auf über 100000 t belief. Diese Zu­
Bammenstellung der großen Posten gibt einen instruktiven Einblick in die räumliche 
Verteilung des Aufkommens der wichtigeren Güterarten. So erweisen sich Rotterdam 
und - in Abstand - Amsterdam als ausschließliche Verteiler des importierten Mais 
und als fast alleinige Verteiler der Ölfrüchte. Im Versand von Weizen und anderem 
Getreide nimmt Rotterdam als Einfuhrplatz eine hervorragende Stellung ein, wogegen 
die Herkunft des inländischen Getreides sich fast über das ganze Land verteilt. Mehl 
kommt vorwiegend im Osten zum Versand. Die Zuckerrüben entstammen größtenteils 
dem Nordosten und dem Nordwesten. Düngemittel und Viehfutter werden - letzteres 
mit Ausnahme des Südens - stark verstreut im ganzen Land verfrachtet . Kommen 
kleinere Holzmengen auch an den verschiedensten Plätzen auf, so betonen sich doch 
stark die Einfuhrplätze Rotterdam und Amsterdam. Im Versand von Kohlen einerseits, 
Kalk und Zement andererseits nimmt der Bezirk Maastricht eine überragende Stellung 
ein, während 3/s der Kunststeine dem Bezirk Nijmegen entstammen. Erden einerseits, 
Eisen- und Stahlerzeugnisse and.ererseits, kommen in starker Verstreuullg fast im ganzen 
Land auf. 

2. Ver k ehr s I e i s t u n gen d e r g e sa m t e n Bin n e n s chi f f a h r t . 
über die Gesamtheit der außerhalb der Wilde Va art, also in Beurtvaart, Vaste 

Relaties, Eigenverkehr und Tankfahrt innerhalb der Niederlande im Binnenschiffs­
verkehr beförd.erten Gütermengen liegen nur Schätzungen vor. In der Einleitung zu 
der Statistik der Befrachtungen in der Wilde Vaart 1934 hatte Ha n r a t h teils auf 
Grund von Erhebungen, t eils auf Grund von Schätzungen die Gesamtbeförderungsmenge 
der vorgenannten anderen Betriebsformen auf etwa dieselbe Höhe wie die Beförderungs­
menge der Wilde Vaart beziffert, was somit eine gesamte Binnenschiffa.hrtsbeförderung 
innerhalb der Niederlande von rd. 20000000 t ergab. In einer späteren Veröffentlichung l 

kam der gleiche Autor durch Vervielfältigung der errechneten Ladungskapazität der 
Beurtflotte mit einem stark hypothetischen Ladungskoeffizienten zu einer Veran­
schlagung der Beförderungsleistungen allein der Beurtvaart 1933/34 auf 7 240000 t und 
391831000 tkm. Nach dieser Schätzung war anzunehmen, daß die frühere Schätzung 
der Leistung von Beurtvaart, Vaste Relaties, Eigenverkehr und Tankfabrt zusammen 
auf rd. 10 Mil!. t 1934 zu niedrig gegriffen war, da die Leistung von Vast e Relaties, 
Eigenverkehr und Tankfahrt auf mehr als 23/ 4 Mil!. t zu veranschlagen war. In einem 
in der Zeitschrift "Binnenscheepvaart" vom 3.9. 1938 veröffentlichten, F. B. gezeichneten 
Aufsatz, wurde hingegen unter übertragung des Ergebnisses von Erhebungen der Be­
frachtungskommission Rotterdam auf ganz Holland die Beförderungsleistung der Beurt­
vaart 1936 auf no eh nicht 4 Mill. t beziffert, was wieder mehr mit d.er ersten Schätzung 

1 Bijdrage tot de Bepaling van de Capaeiteit der Beurtvaart in Nederland. Maandstatistiek 
van Verkeer en Vervoer, Jg. 1, No. 4, S. 39 ff. 
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H a n rat h s harmoniert. Man erkennt aus diesen Angaben, daß man hinsichtlich der 
Leistungen der Binnenschiffahrt in den Niederlanden au ßerhalb der Wilde Vaart noch 
ziemlich im Dunkeln tappt. Mehr als daß die Gesamtleistung der Binnenschiffahrt, also 
von Wilde Vaart, Beurtvaart, Vaste R elaties , Eigenverkehr und Tankfabrt zusammen, 
innerhalb der Niederlande in den Jahren 1934 bis 1937 in der Größenordnung VOll 

20- 25 Mill. t pro Jahr zu suchen ist, läßt sich gegenwärtig nicht sagen. Um vergleichs­
weise die ungleich größere Bedeutung des internationalen Binnenschiffabrtsverkehrs 
der Niederlande anzudeuten, mag die Bemerkung genügen, daß der Rheinverkehr 
über die niederländisch-deutsche Grenze in beiden Richtungen zusammen 1936 rel. 
46 Mil!. t, 1937 rd. 59 Mill. t 1 betrug, zu welchen Zahlen zwecks Ermittlung des gesamten 
zwiscbenstaatlichen Binnenschiffabrtsverkehrs der Niederlande noch die Mengen des 
Verkehrl:l über die niederländisch-belgische Grenze sowie andere niederländisch-deutsche 
Grenzübergänge (unter Abzug von Doppelzählungen im Durchgangsverkehr) hinzu­
zuzählen sind. Hiernach beträgt der gesamte zwischenstaatliche Binnenschiffahrtsverkehr 
der Niederlande das 3- 4fache des innerstaatlichen. 

Tabelle 7. Um s c hI a g cl e I' T w e n t c - K a n a I - H ä f e n 1936- 1938 in 1000 t. 

EI 0 .!Z '" ~ .-. , d .-0 " '" ] F-< ...,'" '" , S rn '" 0 .0.-0 "'~ ..<:I w ..<:I bJ)' 
;:l S F-< " F-< c3 S'Q) dO " c3 ce "'~ ~ N~ 0 ...... "'!jA H r"1 ;t1 >iI rtJ -

Zufuhr 

1. Halbjahr 1936 . I 24 7 23 11 I llO I 
4 180 

2. Halbjahr 1936 . 0 32 29 35 23 123 31 27.!-

Jahr 1936 1 56 36 58 3,1 I 233 35 453 

1. Halbjahr 1937. 1 21 6 I 22 
I 

7 99 24 180 

2. Halbjahr 1937 . 0 42 9 25 14 155 38 28.!-

. Jahr 1937 1 63 15 

I 
47 

I 
21 254 

I 
62 

I 
463 

1. Halbjahr 1938. I 39 9 25 23 140 52 28U 

Abfuhr 

1. Halbjahr lU36. - 1 0 - 0 12 1 I 

2. Halbjahr 1936. - 0 0 0 0 14 4 18 

Jahr 1936 - 1 0 0 0 26 5 32 

4 

1. Halbjahr 1937. - 0 0 0 1 21 3 25 

2. Halbjahr 1937. 0 I 0 2 - 51 6 62-

Jahr 1937 0 

I 
I 

I 
0 2 

I 
1 

I 
72 9 85 

1. Halbjahr 1938 . 0 I I 3 2 51 5 63 

Gesamt - Umschll1g 

L Halbjahr 1936. I 25 7 
I 

23 
I 

11 122 
I 

5 194 
2. Halbjahr 1936. 0 32 29 35 23 137 35 291 

Jahr 1936 1 57 36 58 34 259 40 485 

1. Halbjahr 1937 . 1 
I 

21 6 22 8 120 27 205 
2. Halbjahr 1937. 0 43 9 27 14 206 44 343 

Jahr 1937 1 

I 
64 

I 
15 

I 
49 

I 
22 

I 
326 

I 
71 548 

1. Halbjahr 1938. 1 40 10 28 25 191 57 352 

1 Wirtschaft und Statistik, 1938, S.147. 
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3. D er Ver k e hr des T w en t e - K a n als. 

Der Bau einer Kanalverbindung des Industriebezirks von Twente mit dem Rhein 
war durch ein Gesetz vom 4.11. 1919 vorgesehen worden. Unter Hintansetzung der 
starken wirtschaftlichen Bedenken, die sich aus der geringen Verkehrserwartung für 
diel:les Kanalprojekt ergeben mußten, wurde der 49 km lange, für die Befahrung mit 
1350 t-Kähnen eingerichtete, von Zutphen a,n der Ijssel ausgehende Kanal 1930 zu bauen 
begonnen und 1935 bis Hengelo, 1936 bis Enschede vollendet. Die in der seit 1937 von 
der Abteilung Handels- und Verkehrsstatistik des Centmal Bureau voor de Statistiek 
herausgegebenen Zeitschrift " Maandstatistiek van Verkeer en Vervoer" allmonatlich 
veröffentlichten Zahlen über den Verkehr der Twente-Kanal-Häfen erlauben es, sich 
ein Bild von der Verkehrsentwicklung auf der neuen Wasserstraße zu bilden. In der 
Tab. 7 sind die Umschlagsergebnisse der Häfen des Twentc-Kanals in der Reihenfolge 
von West nach Ost für die fünf Halbjahre vom 1. 1. 1936 bis zum 30. 6.1938 zusammen­
gestellt. Als Ganzes müssen die Verkehrszahlen selbst unter Berücksichtigullg des 
Umstandes , daß es sich um " Anlaufsjahre" handelt, als für einen Großschiffahrtsweg 
sehr bescheiden bezeichnet werden. Sie bestätigen die Erwartung, daß ein relativ kleiner 
und ausgesprochen fertigindustrieller Industriebezirk nur ein entsprechend beschränktes 
Verkehrsaufkommen zu zeugen vermag. 

Entwicklungsmäßig zeigten die Zufuhren auf dem Twente-Kanal 1937 gegenüber 
1936 fast keine Zunahme, wohl aber die Abfuhren. Das erste Halbjahr 1938 läßt in beiden 
Richtungen eine stärkere Belebung erkennen. Von den einzelnen Hafenplätzen ist 
Hengelo mit 50 - 60 vH des Gesamtumschlags der bedeutendste. Erst in weitem Abstand 
folgen Enschede und Lochem. Die Zufuhren betragen insgesamt ein Mehrfaches der 
Abfuhren; doch zeigt sich die Tendenz zu einer Verringerung dieses Mißverhältnisses. 

An der gesamten Zufuhr des ersten Halbjahres 1938 (289000 t) waren hauptsächlich 
nachstehende Gütergruppen mit den folgenden absoluten Mengen (in 1000 t) und prozen­
tualen Anteilen der Zufuhr beteiligt: 

Erde, Sand u. ä .. 
Nl1tursteine . . . 
Kunststeine . . . 
Kalk, Zement u. ä. 
Kohlen . .. . . 
Düngemittel . . . 
Ma.is .. . . . . 
Anderes Getreide . 
'l'extilrohstoffe . . 

92,1 = 319 vH 
24,3 = 8,4 , . 
9,3 = 3,2 " 
8,7 = 3,0 " 

39,9 = 13,8 " 
41,7 = 14,4 " 
19,1 = 6,6 " 
7,4 = 2,6 " 
4,8 = 1,7 " 

85,6 vH. 

Hiernach dominieren die Baustoff transporte, die bei Zusammenfassung der vier erst en 
Posten gegen die Hälfte der Gesamtzufuhren ausmachen. Als in der Güterskala der 
Binnenschiffahrt auffallendes Gut erscheinen die ausschließlich für Enschede bestimmten 
Textilrohstoffe. 

In der Abfuhr steht Salz mit 37000 t = 58,7 v H der Gesamtabfuhr des ersten 
Halbjahres 1938 - ausschließlich ab Hengelo - an weitaus erster Stelle. 

D. Binnenschiffahrtsbetriebspolitik. 
1. A 11 g e m ein e La g e. 

Seit September 1933 ist die Binnenschiffahrt innerhalh der Niederlande auf Grund 
des Gesetzes vom 5. 5. 1933 der" Gleichmäßigen Frachtverteilung" (Evenredige Vraeht­
verdeeling) unterworfen, die durch Verteilung der anfallenden Fracht durch von den 
Industrie- und Handelskammern eingesetzte Befrachtungskommissionen nach dem 
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Prinzip der Reihenfolge (R ang fahrt) der durch die Wirtschaftskrise hervorgerufenen 
Notlage der Binnenschiffahr t entgegenzuwirken bestimmt ist. Diese Fraehtverteilullg 
greift indessen nur P latz für den fallweisen gewerbsmä ßigen Bedarfstransport (Wilde 
Vaar t), während die a nderen Betriebsweisen, nämlich K ontraktverkehr (Vaste Relaties), 
Linienverkehr (Beurtvaar t), E igenverkehr von Unternehmen und Eigenhandelsschiffern 
i:lowie der Tankschiffverkehr in den verschiedensten Formen uavon freigestellt sind. Die 
Instit utionen der gleichmäßigen F rachtver teilung, di e Kri t ik, die sie in den Niederlanden 
fanu , sind ebenso wie d ie Problematik, die sie un ter verkehrswissenschaft lichem Gesichts­
winkel bietet, in meiner Schrif t " Binnenschiffahrtspolit ik der Niederlande" eingehend 
behandelt . 

Um die jüngste Entwicklllllg der v om Staatc betri ebenen sowic der von den Interes­
'ientenkrcisen verfochtenen Binnenschiffahrtsbetriebspoli t ik zu ermessen, genügt es auf 
folgende Tatsachen hinzu weisen : Zustimmung hat die gleichmäßige Frachtverteilung 
fast nur in den Kreisen der E inzelschiffer gefunden, wogegen d ie große Mehrzahl der 
Reedereien sowie der Verlader eine ablehnende Stellung einnahm. Geschadet hat der 
gleichmä ßigen Frachtver teilung ihre Unwirksam-Erklärung für den Verkehr zwischen 
an den Rheinmündungsarmell gelegenen Plätzen zufolge Entscheidung des Hooge R~ad 
vom 17.12.1934, wodurch ihr Wirkungsbereich fühlbar eingeschränkt wurde und eJJ1C 
unliebsame Verschiebung der Wettbewerbslage der verschiedenen Gegenden (durch 
niedrigere Frachten in dem freigestellten Rheingebiet) eintrat. In einem unter deJU 
11. 6. 1936 erstattet en Gutachten einer Unterkommission der Haupt-Begutachtungs- und 
Unterstützungskommission für den Verkehrsfonds (Kommission Heldring) wurde zwar 
mit Stimmenmehrheit eine Aufrechterhaltung der gleichmäßigen Frachtver teilullg unter 
indirekter Beseitigung des " Rijnvaartlek" und mit verschi~denen Neucr?-ll?en .?efü~ 
wortet; hingegen kam die Haupt:Begutach~ullgs~ un~ UI~ters tutzullgskommlssIOn fur ~:r 
Verkehrsfonds selbst (KommisSIOn de Vnes) emstlllllllJg zu der Forderung sofortig 
Aufhebung der gleichmäßigen Frachtver teilung unter Einführung einer Reichsullter-
stützunrr für ihren Beruf aufgebende Einzelschiffer. Ersichtlich herrschte in der Kom­
mission "'Heldring trotz gleichzeitiger E~kenntn~s einer . strukturellen t!berset~.ung ~:~ 
Binnenflott e das Bestreben vor, die vorWIegend eID er konJunkturellen Knscnbekampft . " 
dienenden Maßnahmen aufrechtzuerhaltell . Hingegen steuerte die Kommission de VrJ

es 

allein auf ~ine Besei tigung.d~r struktu~e llen Diskr~panz hin. Doch leistete die Re~ierun~ 
dem Andrmgen der KommiSSIOn de Vnes anf baldIgste Aufhebung des FrachtverteJl~ng 
gesetzes keine Folge, hauptsächlich wei l s~e keine ~öglichkeit sah, Mittel für eine ReIchs-
unterstützung außer F ahrt tretender Schiffer bereItzust.ellen. . 

In der Tat ist es am Platze, strukturelle und konJunkturelle Notlage der Blllne~­
schiffahrt und deren überwindungsmöglichkeiten auseinanderzuhalten . Durch die seit 
Ende 1936 endlich auch in den Niederlanden fühlbar gewordene Wirtschaftsbelebung 
wurde die konjunkturell bedingte Not lage der Bin.nenschiff~hr~ in der~ Niederlande~ 
beträchtlich gemildert. Neben der Vermehrung der bmnenhoJlandlschen Iransporte 193 
machtc sich indessen zugleich die starke Belebung des Rheinverkehrs durch vermehrte 
Inanspruchnahme sowohl auf dem nationalen wie dem internatiox:alen Frachtenmarkt 
Beschäft igung suchender Schiffe geltend. In welchem Umfang dIese vergröße~te Be­
schäftigungsmöglichkeit im zwischenstaatlichen Verl~ehr s~rukturellen bzw .. konJu~kt~­
rellen Charakter trägt, ist noch nicht abzusehen. Als emdeutIg strukturelles MIßverhaltnls 

besteht daneben die übersetzung der mengenmäßig und räumlich beschränkteren Ver­
kehrsbeziehungen dienenden kleineren Tragfähigkeitsklassen der holländischen Binnen­
flotte, die sich aus dem übergang eines Großteiles ihres Verkehrs an den Kraftwagen 
und der Unmöglichkeit vollgült igen Wettbewerbs mit den größeren Tragfähigkeitsklassen 
in deren Relationen erklärt. Die entschieden ungünstigere Lage der kleineren Trag-
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fä.higkeitsklassen ergibt sich aus der in der Statistik der Befrachtungen in der Wilde 
Bmnenvaart veröffentlichten Statistik der Wartezeiten, der für 1937 folgendes summa­
risches Ergebnis zu entnehmen ist: 

'.1.' a b e ll e 8. . Dur c h 8 e h n i t t I i eh e War t e -
7. e it in d e r ,;Wild e Binnenv aa rt" 1937. 

Tragfähigkeits- Durchschnitt-
Befrachtete liehe Zahl klasse Schiffe der 'Warte-t tage 

bis 100 29648 16,7 
100- 200 30221 12,8 
200- 300 7628 9,4 
300- 400 4204 8,6 
400- 500 2493 8,2 
500- 600 3916 6,5 
600- 700 1131 6,0 
700- 800 486 5,1 
800- 900 514 5,4 
900- 1000 599 4,0 

1000- 1100 214 3,4 
1100- 1200 84 3,4 
1200- 1300 68 3,2 
1300- 14;00 296 2,6 
1400- 1500 101 2,7 

Es bestehen somit zwei wesentliche schiffahrtsbetriebspolitische Fragen, nämlich 
einmal die einer Beseitigung der strukturellen übersetzung der kleineren Tragfähigkeits­
klassen der holländischen Binnenflotte, ein andermal die der Aufrechterhaltung der 
gleichmäßigen Frachtverteilung. 

2. D e r Ton n a g e - Ver m i n d e r u n g s - Vor s c h la g d e r "K 0 m mi s s ion 
v a nDijk". 

Auf dem 11. Niederländischen Binnenschiffahrtskongreß, der 1936 in Scheveningen 
stattfand, war eine Kommission mit der Aufgabe eingesetzt worden, eine Untersuchung 
über die Möglichkeit einer Vergrößerung der Ausnut zung der Binnenflotte und über eine 
evtl. 'l'onnageeinschränkung durchzuführen. Diese Kommission wurde im September 
1936 konstituiert, stand bis August 1937 unter Leitung von J. J. C. van Dijk, seitdem 
von T. P . Keijzer, und nahm unter dem 23. 10. 1937 einstimmig einen Bericht an, der dann 
in dem Band der Vorberichte (Prae-Adviezen) für den 12. Binnenschiffahrtskongreß 
(.Nijmegen 1938) veröffentlicht wurde. Diesem Kommissionsbericht sind folgende wesent­
hchen Gedankengänge zu entnehmen : 

Der Wunsch der Kommission, den überflüssigen Flo ttenteil zahlelImäßig festzu­
stellen, hat sich als unausführbar erwiesen. Indessen zeigen die Statistiken der Be­
frachtungen und Wartezeiten in der Binnenschiffahrt eindeutig, daß namentlich unter 
den kleineren Schiffen ein ernster Schiffsraumüberschuß besteht. Als Folge des V 01'­

dringens des Kraftwagens betrachtet die Kommission einen Teil der sog. provinzialen 
Fahrt als endgültig zum Tode verurteilt. 

Als Mittel zur Vergrößerung der Ausnutzbarkeit der Binnenflotte stellt die 
Kommission die Forderung auf Ermäßigung der Binnenschiffahrtsabgaben in den Vorder­
grund. Sie äußert ihre Enttäuschung über den 1936 von der Staatskommission für Ver­
kehr (Kommission Patijn) herausgebrachten Bericht über Schiffahrtsabgaben, weil dieser 
hinsichtlich der Schiffahrtsabgaben i. e. S. zu einem unbefriedigenden Urteil gelangt sei, 
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insbesondere aber die Hafellabgaben außer Betracht gelassen habe, obschon diese den 
größten Teil der die Binnenschiffahrt drückenden Abgaben ausmachten. Die Kommission 
wünscht eine Verstärkung der zentralen staatli chen Aufsicht über die Schiffabrtsabgaben 
und ihre übertragung au f eine von der Krone zu ernennende selbständige Sacbver­
ständigen kommission. Bei ibrer Begutachtungstätigkeit soll diese folgende Maxima 
einhalten : 1. sollen die Abgaben nie höher se in als die Kosten, die mit dem Gebrauch 
von Wasserstraßen und Einrichtungen durcb die Binnenschiffabrt zusammenhängen; 
2. sollen die Abgaben nicht höher sein, "als zulässig ist im Hinblick auf den Nutzen, 
den die Binnenschiffahrt von Wasserstraßen und Einrichtungen genießt, welcher Nutzen 
bestimmt wird durch das jeweilige Bestehen konkurrierender Verkehrsmittel, für die oft 
ganz andere Wettbewerbs bedingungen gelten". 

.oie Kommission ist weiter der Auffassung, daß eine Aufhebung der gleichmäßigen 
Frachtverteilung die Ausnutzbarkeit der Binnenflotte fördern würde durch eine ge­
schmeidigere Frachtenpolitik. Indessen hält sie die Aufhebung der gleichmäßigen 
Frachtverteilung nur dann für erwüllscht, wenn gleichzeitig Ma ßnahmen ergriffen werden 
zur Unterstützung der Schiffer, die dann im Schiffahrtsbetrieb keine Existenzgrundlage 
mehr finden können, sowie zur Förderung ordentlicher Befrachtungsmethoden . 

Die Lebensmöglichkeiten der Binnenschiffahrt würden sich nach Meinung der 
Kommission ferner erhöhen, wenn durch Verbesserung der Wasserstraßen vielerorts eine 
Beschleunigung des Verkehrs ermöglicht würde. Sie erwartet davon eine Erhöhung der 
Zahl der Reisen, "wodurch die Binnenschiffahrt mit angemessenen Frachtpreisenlohnend 
werden könnte" . 

Eine derzeitige Benachteiligung der Binnenschiffahrt erbli ckt die Kommission in der 
Befreiung der Eisenbah nen von der Einhaltung der veröffentlichten Tarife, womit also 
der Tariffreiheit der Eisenbahnen eine Tarifbindung der Binnenschiffabrt (als Ausflull 
der gleichmäßigen Frachtverteilung) gegenübersteht. Starke Gütertarifermäßigungen der 
Eisenbahnen für bestimmte Versender führen die Kommission zu dem Verlangen nach 
einer regierungsseitigen U ntersuchu ng, bei der die Tarifpoli tik der Niederländischen 
Eisenbahnen an betriebsökonomischen Prinzipien geprüft werden soll. 

Wennschon die Kommission von den vorgenannten Maßnahmen eine Verbesserung 
der Existenzbedingungen der Binnenschiffahrt erwartet, wird ihres Erachtens nicht die 
ganze Flotte angemessene Beschäftigung finden können, selbst nicht bei einer wesent­
li chen allgemeinen Wirtschaftsbelebung in den Niederlanden. Der eingangs erwähnte 
überfluß an kleineren Fahrzeugen zwingt zur Ergreifung besonderer Sanierungsmaß­
nahmen, zumal ein Verschwinden des überschusses von selbst nicht erwartet werden 
kann. Zu einer Beschränkung der Sanierungsmaßnahmen auf die kleineren Schiffe treibt 
ferner der Umstand, daß bei einer allein von Holland ausgehenden Verminderung auch 
der größeren Schiffe mit einem Zustrom ausländischer Schiffe zu rechnen wäre, die von 
der auf Hollands Kosten erreichten Verbesserung der Befrachtungsmöglichkeiten Nutzen 
ziehen würden. Die Kommission wünscht daher nur Kähne zwischen 20 und 200 t 
Tragfähigkeit in die Sanierungsaktion einzubeziehen, rechnet aber mit günstigen Aus­
wirkungen auch auf die nächst höheren Tragfähigkeitsldassen. 

Das einfachste Verfahren zur ]'lotteneinschränkung bestände in einem Gebrauchs­
verbot für Fahrzeuge eines bestimmten Alters, etwa von über 30 oder 40 Jahren. In­
dessen hält die Kommission eine solche Maßregel ohne Schadenersatz für einen zU 
starken Eingriff in das Eigentumsrecht und eine einseitige Benachteiligung eines Teiles 
der Schiffer. überdies decken sich Alter und Tauglichkeitsgrad eines Schiffes keineswegs. 
Indessen erblickt die Kommission auch bei einer zwangsweisen Klassifikation der Schiffe 
zu große praktische Schwierigkeiten, um damit kurzfristig zu einem Ergebnis zu kommen. 

Nach Auffassung der Kommission bleibt als brauchbarer Weg nur übrig eine Ein-
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schränkung der Binnenflotte durch Aufkauf dafür in Betracht kommender Schiffe unter 
gleichze!tiger Unter}~altsfürsorge für die betreffenden Sclliffer. Letztere ist nötig, da die 
aussc~.el~enden. SchIffer nur sehr schwer, ältere Schiffer wohl gar nicht, eine andere 
BeschaftIgung fmden können. In Anbetracht daß rre<Yemvärtirr eine O"ro13e Anzahl Schiffer 
d t h . I "1 b b b b , .arun er sc r Vle e a tere, nur so geringe Einnahmen aus dem Betrieb erzielen daß sie 
sl.ch gerne ~u~ückzieh~n würden, wenn sie nur eine mäßige Altersrente erhielten, ~rwartet 
~.le I~omml~~l?n von eUle l' solchen Regelung Erfolg, wenn dabei als Kaufpreis eine lebens­
langhche maßlge Altersrente geboten wird. 

.Die !Commiss.ion . macht daher folgenden konkreten Vorscl1lag: "Schiffer (oder 
Sc~dferwItwen), dIe Ins zur Einführung der Sanierungsmaßnahmen sich in der Binnen­
schiffahrt betätigt })aben und zugleich ein bestimmtes Lebensalter überschritten haben, 
lcönnen von einer zu errichtenden Stiftung eine Altersrente für sich und ihren Ehegatten 
~~~alten, .s?fern. sie s ich ~us ~er Binl1~nschiffahrt zurücl~ziehen und ein fahr~ähiges 
1 rachtscluH abhefel'll . Das SchIff, das nIcht dasselbe zu sem braucht als das mIt dem 
dieser Schiffer die F'rachtfahrt ausübte, soll dann nicht mehr in der: Binnen'schiffahl't 
verwendet werden, bleibt indessen zur Verfügung des Betreffenden, um von ihm als 
Wohnschiff gebraucht zu werden . .. Dadurch daß es den Schiffern überlassen bleibt 
welches Schiff - zwischen 20 und 200 t und für die Frachtfahrt geeignet - sie abliefer~ 
woll~n, werden im allgemeinen die geringsttauglichen Schiffe ausgeschaltet werden, wird 
sonut der beste Teil der Flotte erhalten bleiben ... " 

Der 12. Binnenschiffahrtskongreß, der am 20. und 21. 4. 1938 in Nijmegen stattfand, 
machte sich in seinen Entschließungen u. a. den Vorschlag der Kommission van Dijk auf 
~auernde Stillegung eines Teiles der kleineren Kähne zu eigen. Die Regierung gab ihm 
ll1dessen bisher ebensowenig statt wie der früheren <rrundsätzIichen Empfehlun<Y der 
Kommission de Vries. b b 

Kritisch ist zu bemerken, daß der Tonnageeinschränkullrrsplan der Kommission 
van Dijk wirtschaftlich durchaus richtig die Beseitigung der st~ukturellen übersetzung 
erstrebt und ausführbar erscheint. Gewisse nicht genau voraussehbare Schwierigkeiten 
können sich allerdings ergeben aus unzureichendem oder mit zu hohen Forderungen 
verbundenem Angebot stillzulegenden Kahnraums sowie aus dem Umstand, daß mit 
fortschreitender Besserung der Lage durch Stillegunrren die Bereitschaft zu weiteren 
Stillegungen sinkt bzw. mit steigenden Entschädigung:anspriichen verknüpft wird. 

3. S ta n dun d Zu k u n f t der "G l e i c h m ä ß i gen Fra c h t ver t e il u n g". 
. Obwohl die Mehrheit der niederländischen Wirtschaftslcreise eine Aufhebung der 

glelChmäßigen Frachtverteilung wünscht, und obwohl für die mittleren und größeren 
Tragfähigkeitsklassen bei der seit Ende 1936 herrschenden Schiffsraumnachfrage im 
allgem~inell die Notwendigkeit zur Aufrechterhaltung des Reihenfolgeprinzips zwecks 
VermeIdung wechselseitiger Frachtunterbietung nicht mehr anerkannt werden kann, ist 
die gleichmäßige Frachtverteilung in vollem Umfang weiter in Kraft geblieben. Freilich 
hat sich ihre ökonomische Wirkung mit veränderter Marktlage gleichfalls verschoben. 
Bedeutete die Einführung der gleichmäßigen Frachtverteilung mit der Festsetzung der 
Frachten durch die Befrachtungskommissionen seinerzeit eine durchschnittliche Erhöhung 
der F.rachtel1 um etwa 25 vH gegenüber dem vorhergehenden zerrütteten Frachtenstand, 
~o welChen in jüngster Zeit die von den Befrachtungslcommissionen genehmigten Frachten 
~m allgemeinen nicht von einem bei freiem Markt zu erwartenden Niveau ab. Gelegentlich 
Ist sog~r schon darauf hingewiesen worden, daß bei freiem Spiel von Angebot und Nach­
fr~ge slCh höhe.~e ]'~'achten als die :011 ?en Befrachtungskommissionen festgesetzten bilden 
wurden. Tatsachhch haben speZIell ll1 dem der gleichmäßigen Frachtverteilung nicht 
unterworfenen Rheingebiet die Frachtellletzthin ein höheres Niveau als im übrigen Land 
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erreicht, während 1935/36 das Verhältnis umgekehrt wal'. Vereiuzelt haben sich auch 
schon die Einzelschiffer geweigert, zu den von den Befrachtungskommissionen fest­
gesetzten Frachten zu fahreI!. Im ganzen zeigt somit die gleichmäßige Frachtverteilung 
neuerdings in ihrer Wirkungsweise Ähnlichkeit mit der während des Weltkrieges 1917 
in der niederländischen Binnenschiffahrt eingeführten Frachtverteilung und belegt damit 
erneut die Anwendbarkeit der Marktregulierung gegen Ausschläge nach bei den Seiten. 

Außer der Durch brechung der gleichmäßigen Frachtverteilung durch das sog. "Rijn­
vaartlek" zu folge den Entscheidungen des Hooge Raad vom 17. 12. 1934 drohten durch 
Urteile niederer Gerichtsinstanzen in der Folgezeit weitere Durchbrechungen durch ein 

Maasvaartlek" und ein Scheldevaartlek", da auch auf Maas und ScheIde zwischen­
~taatliche Vereinbarullgen'~ngeblich der gleichmäßigen Frachtverteilung entgegenstande~. 
Diese Gefahren wurden indessen gebannt, indem der Hooge Raad die AnwendbarkeIt 
der gleichmäßigen Frachtverteilung durch Urteil vom 1. 2. 1937 für die ScheIde, durch 
Urteil vom 21. 3, 1938 für die Maas bestätigte. 

Der Schlu ßartikel 13 des Frachtverteilungsgesetzes vom 5. 5. 1933 sah vor, daß, 
sobald die herrschenden außergewöhnlichen Zeitumstände zu bestehen aufgehört hätten, 
jedoch auf jeden Fall vor dem 1. 1. 1938, ein Gesetzentwurf bei den Generalstaaten 
einzubringen sei, durch den die Einziehung des Frachtverteilungsgesetzes, somit der 
übergang zum Normalzustand, geregelt würde. Indessen brachte der Minister van Water-
staat, in dessen Ressort diese Materie Mitte 1937 aus dem Ressort des Wirtschafts­
ministers übergegangen war, unter dem 20. 12. 1937 lediglich einen kurzen Gesetzentwurf 
zur Änderung der Art. 13 des Frachtverteilungsgesetzes ein, durch den einerseits der 
Termin für die Einbringung eines neuen Gesetzentwurfs auf den 1. 7.1938 verschoben, 
andererseits die Worte "somit der Übergang zum Normalzustand" gestrichen werden 
sollten. In der Begründungsdenkschrift dazu wurde ausgeführt, daß der Zustand d~r 
Binnenschiffahrt sich noch nicht befriedigend gestaltet habe. In Verbindung hier!Ult 
und mit dem stets dringender werdenden Verlangen nach einer allgemeinen Verkehrs­
koordination könne jetzt die Aufhebung des Frachtverteilu~gsgesetzes nicht einher~ehen 
mit einer Regelung für den Übergang zum Norma.lstand, v:lCln~chr müsse sich der ~ber­
gang regeln nach den Verhältnissen der VerkehrskoordmatlOn. Ein diesbezüglIcher 
Gesetzentwurf befinde sich zwar in einem weitgeförderten Vorbereitungszustand, könne 
aber nicht vor dem 1. 1. 1938 eingebracht werden, weshalb die Terminverschiebung auf 
den 1. 7.1938 nötig sei. - Diese Neufassung des Art. 13 des Frachtverteilungsgesetzes 
fand unter dem 22. 2. 1938 die Zustimmung der zweiten K ammer, unter dem 26.4.1938 
die der ersten Kammer und erschien unter dem 28. 4. 1938 im Staatsblatt. 

Am letzten Tage der verlängerten Frist, unter dem ~O . 6. 1938, brachte dann der 
Minister van Waterstaat einen Gesetzentwurf betreffend Anderung und Ergänzung des 
6., 9. und 10. Abschnittes des Gesetzes vom 29. 11. 1935 betr. Einschränkung der öffent­
lichen Ausgaben nebst Regelung der Einziehung des Gesetzes vom 5. 5. 1933 (Fracht­
verteilungsgesetz) bei den General- Staaten ein. Es ist dies der lange erwartete Gesetz­
entwurf zur Durchführung einer allgemeinen Verkehrskoordination, der die bereits dur~b 
das vorerwähnte Ausgaben-Einschränkungs-Gesetz vom 29. 11. 1935 der Regierung In 
dieser Hinsicht erteilten Vollmachten zur Einführung des Konzessionsprinzips im Ver­
kehrswesen im Verordnungsweg erweitert. Die Kernbestimmung des neuen Gesetz­
entwurfs lautet: "Die Beförderung von Gütern in der Ausübung irgendeines Gewerbes, 
es sei auf Grund eines Güterbeförderungsvertrages, es sei als Eigenverkehr, kann ab­
hängig gemacht werden von einer Erlaubnis, die durch Uns (= die Königin) oder eine 
durch Uns beauftragte Autorität erteilt wird" . Im Hinblick auf die hier interessierende 
gleichmäßige Frachtverteilung ist folgende Bestimmung vorgesehen: ,;Wir behalten uns 
vor, hinsichtlich der Güterbeförderung zu Wasser von einem binnenländischen platz 
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nach einem anderen, soweit es sich nicht um Eigenverkehr handelt und sie nicht in Beurt­
fahrt erfolgt, eine möglichst gleichmäßige Frachtverteilung zufolge durch allgemeine Ver­
waltungsanordnung aufzustellenden Regeln anzuwenden, wobei der Minister van Water­
staat zur Feststellung von Ausführungsbestimmungen ermächtigt werden kann .. . " Mit 
dem Inkrafttreten des Koordinations-Ermächtigungsgesetzes soll das Frachtverteilungs­
gesetz vom 5.5. 1933 verfallen. Zufolge der Begründung des Gesetzentwurfes stellt 
sich der Minister van Waterstaat vor, "daß während der ersten Jahre der Durc1führuno' 
einer allgemeinen Verkehrskoordination eine gleichmäßige Frachtverteilung für di~ 
Partikulierschiffahrt noch bestehen bleib~ ... Es darf erwartet werden, daß nach einigen 
Jahren die Verkehrskoordination ihre günstigen Auswirkungen für das Verkehrswesen 
in einem solchen Maß fühlen läßt, daß auch für die Wilde Binnenvaart bessere Zustände 
eingetreten sein werden, bei denen eine gleichmäßige Frachtverteilung überflüssig 
ist .. . " 

Das Koordinations-Ermächtigungsgesetz ist gegenwärtig in den Niederlanden 
Gegenstand lebhafter Auseinandersetzungen. Auf Vorgeschichte, Inhalt, Problematik und 
eventuelle Durchführung einzugehen, muß indessen einer weiteren Studie vorbehalten 
bleibeIl. Mit seinem Schicksal werden die General-Staaten auch über das der gleich­
mäßigen Frachtverteilung zu entscheiden haben. Sollte in diesem Punkte dem Vorschlag 
des Ministeriums gefolgt werden, so würde dies bedeuten, daß man die jetzt noch allein 
bestehende strukturelle übersetzung der holländischen Binnenflotte in den kleineren 
Tragfähigkeitsklassen weiter mit der vorwiegend als konjunkturelles Krisenbekämpfungs­
mittel gedachten und geeigneten gleichmäßigen Frachtverteilung überdeckte, bis mittels 
des Konzessionssystems allmählich die überkapazität beseitigt wiirde. 

Die kombinierte Fluß-Seeschiffahrt zwischen Europa und den 
Großen Seen. 

Ein Beitrag zur Frage der Verflechtung von See- und Binnenschiffahrtl. 
Von Dr. Paul Sc h u I z -K ieso w, a. o. Professor [tn der Hansischen Universität Hamburg. 

I. 
W i I hel m Te u be r t rechnet in seiner Schrift "Die Welt im Querschnitt des 

Verkehrs" die Großen Seen dem Wortsinne nach und wegen der Unterschiede zum See­
schiffahrtsbetrieb zur Binnenschiffahrt 2. Sicherlich muß die Schiffahrt auf den Großen 
Seen unter verkehrsgeographischem Gesichtspunkt als Prototyp der Binnenschiffahrt 
bezeichnet werden. Betrachtet man aber speziell ihre Funktion im Wirtschaftskörper 
der Vereinigten Staaten, so stellt sie, wie Na p p - Z i n n mit Recht hervorgehoben hat, 
ein für sich abgeschlossenes Stück Küstenschiffahrt dar. Auch in technischer Hinsicht 
steht die Schiffahrt auf den Großen Seen der Seeschiffahrt näher als der Binnenschif­
fahrt 3. 

Allerdings ist die Große-Seen-Flotte, die 1935814 Schiffe mit 4 446 960 BRT zählte, 
für die Seeschiffahrt nicht geeignet. Besonders die Massengutdampfer sind lediglich den 

1 Siehe hierzu auch die Schrift des Verfassers "Die Verflechtung von See- und Binnen­
schiffahrt. Erstes Buch, Der Seeverkehr der deutschen Binnenhäfen unter besonderer Berück­
sichtigung der Rhein-Seeschiffahrt und der Betätigung der Küstenfahrer im Seeverkehr des 
Elbe-Oder-Gebietes", Verkehrswissenschaftliche Abhandlungen, Schriftenreihe des Verkehrs-
wissenschaftlichen Forschungsrats beim Reichsverkehrsministerium, J'ena l!'l38 , Heft G. ' 

2 Berlin 1928, S. 349. 
3 Na p p - Z in n: Die Verkehrsleistung der Binnenwasserstmßen der Vereinigten Staaten 

von Amerika. Z, f. Binnenschiffahrt, 1926, Nr. 1I, S.458. 
Zeitsehr. f. Verkehrswissenschnft. 16 .. rahrg, Heft 3/4. 15 
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Verkehrsverhältnissen und den Verkehrsbedürfnissen der Großen Seen und ihrer Häfen 
angepaßt. Mi t einer Tiefe, die den Kanalschleusen und Hafenkanälen angepaßt ist, mit 
einer Breite, die ähnlich auf die Möglichkeiten an den Schleusen und auf die mechanischen 
Ladevorrichtungen Rücksicht nimmt , ist ein großes Fassungsvermögen dadurch erreicht 
worden, daß man Schiffe von einer Länge baute, die nach seemännischem Brauch in 
keinem Verhältnis zur Tiefe und Breite stehen. Diese Schiffe können eine erstaunliche 
Menge Massengut in bewundernswert kurzer Zeit bewältigen. Die Beförderung von mehr 
als 300000 t Fracht in einer Schiffahrtssaison von acht Monaten ist nicht ungewöhnlich, 
Leistungen über 400 000 t sind häufig 1. Die neuen Schiffe sind 180 m lang und besitzen 
eine Tragfähigkeit von bis zu 13 000 t. Die größeren Schiffe befördern über 300000 bushel 
Weizen pro Fahrt, das entspricht sieben Güterzügen oder ungefähr 300 Waggons. 

Die Stromschnellen des St. Lorenz oberhalb von Montreal bedeuten die entschei· 
dende natürliche Grenze zwischen der Seeschiffahrt und der größten Binnenschiffahrt, 
die die Welt kennt. Trotz der seit 1825 erbauten, wiederholt vergrößerten Umgehungs· 
kanäle sind die Großen Seen- Schiffe in der Regel nicht imstande, bis nach Montreal ZU 

fahren. Dies deshalb nicht, weil die Schleusen der Umgehungskanäle des St. Lorenz· 
stromes durchweg nur 45 Fuß breit sind, während die Breite der großen Massengutschiffo 
der Großen Seen 60 Fuß beträgt . Unter diesen Umständen ist der Außenverkehr der 
Großen Seen nach dem Meer, der sich durch die 14-16 Fuß tiefen flaschenhalsartigeIl 
Kanäle des St. Lorenz zwingen muß, in der Regel auf besondere Kaualschiffe angewiesen. 
Die Hauptausgangspunkte der Kanalschiffahrt sind Buffalo bzw. Port Colborne am Erie­
See sowie Prescott an der kanadischen und Ogdensburg an der amerikanischen Seite des 
St. Lorenzstromes. Die Entfernung von Prescott nach Montreal beträgt 124 Seemeilen. 
Die Kanalschiffe haben ein Fassungsvermögen von 70- 95000 bushel Getreide. 

Die Großen Seen sind ein einheitliches und voneinander abhängiges System. Sie 
sind durch Kanäle miteinander verbunden. Ihr Flächeninhalt beträgt 250 370 qkm. Die 
Entfernung von Duluth am Oberen See bis Ogdensburg am St. Lorenz beträgt 2250 km. 
Die die Seen miteinander verbindenden Kanäle weisen nur eine Gesamtentfernung von 
UO km auf. Die auf den kanadischen Kanälen, dem Welland- und St. LorenzsystelJl 

1873 eingeführten Kanalabgaben wurden 1903 beseitigt. Die Großen Seen und ihre 
Verbindungsflüsse wurden 1787 auf Grund eines Vertrages zwischen England und den 
Vereinigten Staaten zu internationalen Verkehrsstraßen erklärt. 

Der Massengutverkehrgut auf den Großen Seen betrug 1929 138,6 Mil!. t. Dies war 
der höchste jemals erreichte Massengutverkehr. Während der Krise ging die Massen· 
gutbeförderung auf 41,7 Mil!. t zurück. 1936 stieg der Verkehr wieder auf 114,4 Mil!. t. 
An Tonnenmeilen wurden 1936 77263645000 erzielt. 

Der Sault Ste. Marie-Kanal, der den Oberen See mit dem Huron-See verbindet, 
verzeichnete 1929 einen Güterverkehr von 92,6 Mil!. t. Infolge der ungeheuren Schrump­
fung des Erzversandes von Duluth während der Krise ging der Verkehr 1932 auf 20,5 Mill. t 
zurück. 1936 stieg er bereits wieder auf 69,5 Mil!. t. Noch größer als der Güterverkehr 
des Sault Ste. Marie-Kanals ist derjenige des Detroit-Flusses. 1929 wurde hier ein Ver· 
kehr von 110,7 Mil!. t erreicht. 1932 sank der Verkehr auf 47,4 Mill t, 1935 wurde bereits 
wieder ein Güterverkehr von 96,8 Mil!. t erzielt. 

Im Rahmen dieser Arbeit interessiert in erster Linie der Verkehr des Welland-Schiffs­
kanals und der St . Lorenzkanäle. Der Weiland kanal, der westlich des nicht schiffbaren 
Niagaraflusses den Erie- und Ontario-See verbindet , wurde bereits 1824-1829 erbaut, 
nach übernahme durch den kanadischen Staat wiederholt erweitert und seit 1914 Zulll 
Großschiffahrtsweg mit acht Schleusen umgebaut. Der seit 1931 in Betrieb befindliche 

J C l 0 w es , Ern e s t S. : "Shipways to the Sea", 1929, S.69. 
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Wella~.d-Schiffskanal , welcher 9 m tief und 44 km lang ist, zeigt folgende Entwicklung 
des Guterverkehrs : 

1931 7,3 Mil!. t 
1932 8,5 t 
1935 8,9 t 
1936 10,4 t 
1937 11,7 t 

D~r ~üterverkehr der St . . Lorenzkanäle stieg von 6,7 Mil!. t 1932 auf 8,3 Mil!. t 1936 und 
9,2 Md!. t 1937. 

Beim Güterverkehr der Großen Seen handelt es sich so gut wie ganz um Massen­
g~tve~kehr . 1928 en~.fielen nur 3 vH de~ Gesamtverkehrs auf Stückgut. Auf die heiden 
wICht~gsten Massenguter Kohlen und EIsenerz entfielen 1935 68 bzw. 62,5 Mill t. Der 
Getreld~verkehr belief sich im gleichen J ahr auf 4,7 Mil!. t. Hiervon entfielen 2,8 Mil!. t 
auf WeIzen. 

~nge.sichts der gewaltigen Bedeutung des Hinterlandes der Großen Seen für den 
amenkal1lschen und kanadischen Außenhandel ist es verständlich, daß seit vielen Jahren 
d~r Ba~l vo.n Seekanälen gefordert wird, die es dem Regelschiff des Ozeans gestatten, 
dIrekt III die Großen Seen zu fahren. 

.Zu nennen ist hier zunä?hst der Plan, über den Mississippi Ozeandampfer in das 
~e.blCt der Großen Secn zu brmgen. Der Mississippi besitzt bereits eine Verbindung nach 
ChlCag~ und den Großen Seen ~nd zw.ar über den Chicago River, den Chicago Sanitary 
and Shlp Canal und den Des Plames Rlver und den Illinois. Die flachste Stelle in diesem 
Verbind~lDgs.lmnal ist 7Y2 Fuß tief, doch haben die Brücken nur 16Y:2 Fuß lichte Höhe, 
so <:laß em dIrekter Verkehr für Mississippischlepper nicht möglich ist~ Immerhin ist bei 
ge~lgneten Fahrzeugen ~zw. unter .A~s,:ee~slung der Schlepper ein direkter Verkehr 
ChlCago- New Orleans uber den MISSISSIPPI möglich und findet auch tatsächlich statt. 
Der Ausbau dieser Wasserstraße wurde, nachdem der Staat Illinois seine Mittel erschöpft 
hatte, 1930 .vom Bund übernommen, um ein durchgehend 9 Fuß tiefes Fahrwasser zn 
schaffen. Dl.e Gesamtentfernung von Chieago bis zum Golf von Mexico beträgt 2500 km. 
8.0 sehr es l1lch~ nur wünschenswert, sondern auch möglich ist, eine leistungsfähige Ver­
bmdung von Chl~ago nach New Orleans mit Binnenschiffen von 3 m Tiefgang herzustellen, 
so absurd erschemt der Plan, auch Ozeanschiffen einen Weg über den Mississippi nach 
den Großen Seen zu ermöglichen. Dasselbe gilt von der von den Häfen am Erie-See er­
streb~~n ulll~ittelb.~r~n Ve~'bindung mit. dem Golf von Mexico auf dem Weg über den Ohio. 

Eme dntte Moghchkelt der Ersehheßullg der Großen Seen durch den Direktverkehr 
d~r Ozeansehiffah~t wäre der Ausbau des.New York State Barge-Kanal für tiefgehende 
Ozeandampfer. DlCser Kanal wurde bereIts 1825 eröffnet. Außer der Verbindung vom 
Hudson ~um Erie-See, dem eigentlichen Erie-Kanal, wurden noch Abzweigungen zum 
C~amplam-See , zum Cayuga- und Seniea-See sowie eine Abzweigung zum Ontario-See 
bel ~swego gebaut. Ursprünglich wies der Kanal nur eine Tiefe von 4 Fuß auf so daß 
auf Ihm n.ur Schiffe mit 70 t Tragfähigkeit verkehren konnten. Der Kanal wurde'wieder­
~,olt e.~~elte~t . .1862 ermöglichte die sieben Fuß betragende Tiefe Fahrzeugen von 240 t 

. rag~ahlgkelt dIe Benutzung des Kanals. 1903 entschloß man sich zu einer abermaligen 
Er~elterung d:s Kanals . . Heute beträ~t die ~uf dem Kanal eingehaltene Mindesttiefe 
12 Fuß. ~s konnen auf 1hm Kanalscluffe mit einer Ladefähigkeit bis zu 3000 t ver­
keh~en. DIese Größe wird praktisch nicht erreicht. Von 774 Selbstfahrern und Kähnen 
entfIelen !937 .. nur 121 mit einer Ladefähigkeit von 193 153 t auf über 1000 t große Fahr­
zeu~e . DIe Guterbewegung über den New York State Barge-Kanal ist seit 1918 ständig 
gestIeg~n. Der Gesamtverkehr betrug 1936 5014206 t. Hiervon entfielen auf den Erie­
abschl1ltt 4220397 t und auf den Oswegoabsclmitt 227 841 t.. 

Ir;* 
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Sehr geklagt wurde darüber, daß der K anal wegen seiner niedrig~n Brücken noch 
immer keine Schiffahrt mit wirtschaftlichen Schiffen zulasse, d. h. nllt solchen Fahr· 
zeugen, die genug Freibord haben, um im Winter während der Schließ~ng des ~a~lals 
an der Küste fahren zu können. Aus diesem Grunde entschloß man sICh vor elmgell 
Jahren mit Bundesmitteln den Kanal auf 14 Fuß zu vertiefen und die lichte Höhe der 
Brücke~ durchgehend auf 20 lruß zu erhöhen. Die Gesamtk?sten dieses Umbaues wer· 
den auf 50 Mil!. $ gcschätzt und sollen über 15 .J~ hrc , vcrtc ~lt werden. Am Westend: 
des Kanals ist Buffalo der bedeutendste H afen . HIer fllld et m der Regel der Umschla" 
vom Seenschiff auf das Kanalmaßschiff statt. Die Fahrzeuge, die den K anal befahren 
wollen, müssen jedes J ahr eine F a hrterlaubnis erwirken. 

E s gibt verschiedene Kanalreedereien , w~,lch~ S;lbstfahrer herausgeb!'acht h~ben, 
die nicht nur für die K analfahrt, sondern auch fur dIC l i ahrt auf dcn Großen Seen gee~gnet 
sind. Diese Schiffe betätigen sich in der Direktfahr~ vO,n Ne,w Yo.r~ über Buffa!o hIDall~ 

h verschiedenen H äfen der Großen Seen . Schheßhch smd eInIge R eedereIen soga. 
nac I h . h f" d ' F h t f de)11 
d "b gangen F ahrzeuge zu entwickeln, wc c e J1IC t nur ur Ie ja r au 

azu u erge , I ' h ' d K " t f hrt 
K I d d n Großen Seen geeirrnet sind sondern zug eiC III er engeren us en a ana un e ' /:) .'. " h . 'J)l 
, t t d n ]{o"nnen Auf diese Welse 1st wenn auch zunachst noc III gennge 

elllgese z wer e · ' , tz 
Umfang, eine kombinierte See_Kanal-Groß~-Seens?hrf,fahr~ ent~t~nde~1. Im Gegens\' 
zu den kombinierten Kanal- Große-Seenschlffe~, dIe ellle, 'Iragfahlgke,It v,on 1800 ~:~l: 
nooo t f' handelt es sich bis zur BeendIgung der Im Gang befmdhchen Um 
~ au welsen , ' . ' . " b b f' dl' hen 
arbeiten auf dem New York State Barge-Kanal be~ den~ heute Im Betne e III IC T 
k b" t S JT anal Große Seenschiffen um kIeme Fahrzeuge von etwa 300 NR . om InIer en , ee- ~ - -, ,,' ,,' Y k 
Die Entstehung diescs Schiffstyps geht a~f das , Bedurf~Is zuruck, dIe auf,deI~ New: ort 
State Bar e-Kanal verkehrenden Schiffe Im WIlltel', -:ahrend welcher Zelt d?e Schlf~ahrl 
auf dem :lanal geschlossen ist, in der Küstenfahrt ~~vlschen Boston ,und PhI~adelphla ~:l 
b h"ft' S h bald I' St lllan dann aber dazu ubergegangen, dIese SchIffe auch 

esc a lgen. e r " d h' d Häfen 
d D ' 1 tf h t I'schen den amerikanischen Outports-Hafen un versc Ie enen er Ire { a r zw . 1 " ' den 
d G ß S " b r derl New Yorle State Barge-Kanal rege maßlg zu verwen ' 

er ro en een u e , , d d 'C GI ' Malls 
Solche Fahrzeuge besitzt die Standard Transport~,tlOn, (Stan ar Oll 0,). , elc , i e 
'd d F d M tor Co Marine Department fur dIesen sog. Scaboard-Dlenst eIn g, sm von er ' or o· " , ' I d' 

S h'ff b t d ' D Die 1937 von dIeser FIrma In DIenst gestellte " Green all 
neue, c 1 e ge au wor e . d' V f" ullg 
(300 t) hat ein versenkbares Ruderhaus , sowie T~,leskopm,asten" um Ie ~ur er ug und 
stehende lichte H öhc der Brücken wemgstens fur den elgenthchen SchIffsrumpf 

damit für den li'reibord ausnutzen zu können. )" ft 
Allerdings kann man von einem eige~tlic,hen See,,:~rkehr kaum sprechen. Es a~is 

1" t d Atl t 'll " ste eI'n durch Inseln zIemhch geschutztes Fahrwasser von Boston 
angs er an I { cu. ,,' S h'ff b t"tigen 

Ph'l d 1 h' Z '1' 'lh delt es sich sogar um Kanale. DIe genannten c 1 e e a Ia e p Ia. um el an· " " d' d k hreJl 
sich während des Winters in diesem geschutzten ~ustenwasser Ienst un ~er e 

l 

h 1 tl ' h dI'rekt zwischen Boston bzw, Baltlmore und Buffalo am Erle-See. 
auc ge egen IC , ,,' ' h d I b" tell 

E t h Beendigung dcr jetzigen UmbauarbeIten eroffnen SIC er wm lllIe~ 
lfluß-;:es~~~fahrt über den New York State Barge-Kan~l nac~.den Großen S.een wlr~; 
liche Möglichkeiten. E s könnten dann Seeschiffe mit emem r ,lefgang von bIS zu 4 i­
den Kanal befahren. Leider ist nicht damit zu re~lmen, ~aß dIe Benutzung des erwea.l 
terten Kanals jemals für die internationale Seeschlffa~rt III Frage ~,om~lt. Der J{a~ c 

h " t d St t New York Die Kanalverwaltung gIbt Patente fur dIe KanaIschIff 
ge or em aa· d' 'f" . t h"lt 
aus und läßt nur solche K analschiffe für den Kanalverkehr zu,~ I~ sIe ur geeIg.ne a ~ 
Es ist ziemlich ausgeschlossen, daß die Kanalverwaltu,ng auslandlscben Se~schlffen de 
Zutritt zum Kanal gestatten wird. Sie wird ~ur natlOn,~I: See-Ka~als.chlffe zulasselli 
die sich noch dazu in der genannten Ki.i stenschlffahrt betn.tIgell. Im ubngen werden aU 

dem Kanal Abgaben praktisch nicht erboben. 
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, Schon ,,:or Jahren ist der Vorschlag gemacht worden, vom Oswego am Ontario-See 
em,en SeeschIffskanal nach New Yorlc zu bauen. Es handelt sich um die sog. All-American 
ShiP Cana,l-Pläne, doch hat man dieses Projekt inzwischen endgültig fallen gelassen. 
Dasselbe gIlt von dem P lan der Schaffung eines Großschiffahrtsweges von Georgian Bay 
(Huron-See) zum St. Lorenzstrom. E s handelt sich um folgende Route: Ottawa-Abfluß 
vom Huron-See zum Nipissing-See, dann überschreiten der niedrigen Wasserscheide 
gegen den Ottawa-AbfluJ.l mit Endpunkt bei Montreal 1. So verblieb als letzter Weg 
von den Großen Seen zum Ozean derjenige über den St. Lorellzstrom. Es soll der 
St. Lorenzkanal, der heute nur den Durchgang kleiner Seeschiffe von bis zu 14 Fuß 
Tiefe zuläßt, auf eine Tiefe von 25-30 Fuß auf der Strecke vom Ontario-See nach 
Montreal gebracht werden. Die Bauzeit wird mit 7 -8 J ahren angenommen. Als Bau­
kosten wurden 1930 insgesamt 536600000 $ genannt. In dieser Summe sind aber 
115600000 $ fiir den inzwischen fertiggestellten WeIlandkanal enthalten. Die Kosten 
für den St. Lorenz-Schiffahrtskanal a llein wurden auf 355900000 $ beziffert. Bei der 
Restsumme handelt es sich um Kosten für die Erweiterung der die Großen Seen verbin­
denden Kanäle und die St. lVlarysflußschleusen. Die Meinungen über den möglichen 
und, den zu erwartenden Güterverkehr auf dem St. Lorenz-Seeschiffskanal gehen weit 
ausemander. Die Schätzungen schwanken zwischen 7 und 30 Mill. t. Am 18.7. 1932 
wurde zwischen den Vereinigten Staaten von Amerika einerseits und Kanada anderer­
seits ein übereinkommen über den Ausbau des St. Lorellzstromes auf eine für Seeschiffe 
a~sreichende Tiefe von 9 m geschlossen und vertraglich niedergelegt 2. Am 14. 3. 1934 
S~Immte ,der Senat der Vereinigten Staaten über den Vertrag ab. Da für die Ratifizierung 
elr:e zweI Drittel Mehrheit erforderlich war, wurde er mit 46 J a-Stimmen gegen 42 Nein­
StImmen und 8 Stimmenthaltungen abgelehnt. Seitdem hat sich aber Präsident Roose­
velt in verschiedenen Botschaften immer wieder für das St, Lorenz-Seewegprojekt aus­
gesprochen. Es ist kein Zweifel darüber, daß in absehbarer Zeit auch großen Seeschiffen 
der Direktverkehr über den St. Lorenz nach sämtlichen Häfen der Großen Seen ermög­
licht wird. 

II. 
Obwohl der 1931 durch den Welland-Schiffskanal ersctzte Weiland kanal mit seinen 

24 Schleusen von geringen Abmessungen keine vollwertige Wasserstraße darstellte, 
verließ am 25. 6. 1919 ein, allerdings nicht voll ausgelasteter, mit Fleisch beladener 
Dampfer von 4100 t Tragfähigkeit Chicago, um über den St. Lorenzstrom nach Liverpool 
zu fahren 3. Es war dies die erste Direktfahl't von einem Hafen der Großen Seen nach 
Europa. Die Reise nahm 21 Tage in Anspruch. Es hieß damals, daß durch diesen direkten 
Wasserweg von Chicago gegenüber dem ge brochenen Weg etwa 20 vH [tn Transport­
kosten gespart wurden. Es muß indessen aus der Tatsache, daß diese Expeditionen nicht 
fortgesetzt wurden, der Schluß gezogen werden, daß die Direktfabrt in Wirklichkeit un­
lohnend war. Der trotz des damaligen ungewöhnlich hohen Rateuuiveaus eingetretene 
Mißerfolg ist darauf zurückzuführen, daß das eingesetzte Seeschiff viel zu groß war und 
auLlerdem nicht den Ansprüchen, welche an die kombinierte Fluß-Seeschiffahrt gestellt 
werden müssen , entsprach. ' 

Wenige J ahre danach haben dann kleine norwegische Seeschiffe mit cinemTiefgang, 
der der Tiefe der St. Lorenzkanäle (14 Fuß) angepaßt war, von Europa her den Atlantik 

1 E s c h, Ern s t: Die BinnelL~chiffahrt der Vereinigten Staaten von Amerika. Leipzig 
1925. 

2 Ausbau des St. Lorenz·Stromes. Z, f . Binnenschiffahrt, 1933, Nr. 1, S. 35. 
3 c1e T h i e l' r y: "Nordamerikanische Binnenschiffahrtsprobleme". Z, f. Binnenschiffu,brt, 

1927, Nr. 11, S.470. 
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überquert und sind beladen mit H olzmasse, Ton und Stückgut den St. LorenzstrolJ} 
heraufgefahren und in die Gro!3en Seen eingedrungen. Bereits seit 1923 begann das 
kanadische "Dominion Bureau of Statis tics" in seinen jä hrlichen VeröffentlichungeJl 
" Canal Statistics" , diesem Direktverkehr der Großen Seen ernsteste Beachtung zu scheu­
ken. 1923 wurden 34, 1924 35 und 192552 Schi ffe festgeste ll t , die, ohne in Montreal an­
zuhalten, d ie St. Lorenzkanäle herauffuhren und nach verschiedenen Häfen der Große» 
Seen Kohle aus Wales, E isen a us Neu-Fundland und Neu-Schot tland, P orzellanmasse 
aus England, Zucker von Halifax und New York sowie P apierholz und andere Güter aus 
nordischen und nord westeuropäischen H ä fen brach ten. VOll Anfang an blieb der aUs­
gehende Direktverkehr der H äfen der Großen Seen mengenmäßig hinter dem eingehendeIl 
Verkehr weit zurück. 

Wenn a uch norwegische Reeder die Pioniere uer Direktfahr t VOll Europa nach delI 
Großen Seen waren und von Anfang a n den Löwenanteil a n diesem neuen Geschäft auf­
wiesen und behielten, so betä tigten sich neben ihn en doch auch Engländer, Schweden, 
Deutsche und Amerikaner in dieser F ahrt . Unter den Schiffslad ungen befand sich 1925 
der damals größte elektrische Generator der Welt, der in England erbaut und direkt 
an seinen Platz am Chicago-Fluß gesandt wurde. Michigan-City erhielt 1925 zwei .La­
dungen Porzellanerde im Direktverkehr von Englalld mittels s kandinavisehe~ SchIffe. 
Die Hafenbehörden von Duluth, dem östlichsten H afen der Großen Seen, beIlehtete~, 
daß hier in diesem J ahre 11 a usländische Seeschiffe löschten ; acht von ihnen trugen dIe 
norwegische, zwei die britische und eins d ie schwedische Flagge. Im ausgehenden ~er­
kehr fanden von Detroit aus zwei E xpeditionen mit Automobilen und AutomobilteIleIl 
statt. Mehrere kleine Schiffe nahmen in Hamilton und Toronto Ladung für Vaneouver, 
doch führ te dieser Direktverkehr zu großen Verlust en der Reeder. 

Bereits 1925 kamen verschiedene norwegische Trampreeder auf den Gedankell, nacb 
ihrer ersten Reise für die Dauer der gewöhnlich acht Monate betragenden Schiffahrts­
zeit a uf den Großen Seen zu bleiben und sich dort in der Großen Seenschiffahrt zu be­
t ätigen und kurz vor Beendigung der Saison mit Getreide nach Europa zurückzukehren. 
Sowohl in der kanadischen wie der amerikanischen Schiffahrtspresse häuften sich dIe 
Klagen, daß sich im ka nadisch-amerikanischen Binnenverkehr eine umfangreiche euro­
päische Konkurrenz breit mache, die in unfairer Weise die Frachtraten drücke. Mall 
wies darauf hin daß norwegische Schiffe, die für den ganzen Sommer ausgerüstet waren, 
im Anfang des 'Sommers eine Ladung nach Kanada brachten, den ganzen Sommer über 
auf den Großen Seen blieben und am Ende des Sommers wieder mit einer Ladung nacb 
ihrer Heimat zurückkehrten ohne einen P fen nig, weder als Abgaben, noch a ls Gehälter, 
noch für die Ausrüstung in 'Kanada ausgegeben zu ha beJl. Man wies "in den amerika­
nisch-kanadischen Schiffahrtskreisen darauf hin, daß früher , als Montreal und die an­
deren kanadischen Häfen noch lange nicht den Ruf und ihre heutige Stellung erlangt 
ha t ten, Tonnagea bgaben erhoben wurden . Mi t dem Moment, wo diese Abgaben weg­
fielen, nahm die Zahl der nach diesen H äfen gehenden fremden Schiffe erheblich zu, und 
trotzdem man gewaltige Summen für die kanadischen Wasserwege, Schleusen und 
Sicherheitseinrichtungen ausgegeben hatte, licß man die ausländische Tonnage VOll jeder 
Abgabe frei" 1. Sicherlich haben die beiden Länder gewalt ige Summen im Interesse der 
Schiffahrt auf den Gro!3en Seen aufgewandt. Bis 1931 betrugen die kanadischen Al~S­
gaben auf den Gro!3en Seen und dem St. I.Jorenzstrom bis zum Ozean 315 Mil!. $, dIe­
jenigen der Vereinigten Staaten 45 Mi l!. $. Es ist aber nicht rich t ig, daß die H äfen a lJ1 

St. Lorenzstrom und a n den Großen Seen erst seit der Beseitigung der K anala bgabeu 
auf die ausländische Schiffahrt eine Anziehungskraft ausübten. Da die Abgabenfreiheit 

1 Die europäische Konkurrenz in amerikanischen Binnengewässern. Z. f. Binnenschiffahrt, 
1926, NI'. 6, S. 250. 
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bereits 1903 erfolgte, besteht kein Zusammenhang zwischen ihnen und der Entstehunrr 
der Direktfahrt. nach den Gr.oßcn Seen. Die unfaire Konkurrenz der norwegischen Tramp~ 
reeder wurde mcht nur darm erblickt, daß sie nicht für die Erhaltung der kanadischen 
Wasserwege zahlten, sondern zugleich auch mit nur einem Drittel der amerikanischen 
Lohnausgaben belastet und schlielJlich nicht den kanadischen Besatzungsvorschriften 
unterworfen waren. 

1926 waren während der Schiffahrtssaison 14 norwegische Schiffe in der Getreide­
fahrt auf den Großen Seen beschäftigt. 12 von ihnen fuhren auf ihrer letzten Reise nach 
Mon~real, wo sie unzweifelhaft zu größerem Tiefgang, als es die vor Montreal liegenden 
Kanale erlauben, zuluden und nach Europa zurückkehrten. Im Juni 1926 kamen drei 
Frachtdampfer von Ant werpen durch den St. Lorenzkanal und den Wellandkanal nach 
Chicago. Ende Juni 1926 brachte der norwegische Frachtdampfer " J an" eine größere 
Ladung französisches Gußeisen von Antwerpen nach Chicago, von wo die Ladung per 
Bahn nach Des Moines (Iowa) ging. 

Bereits 1927 ging der Umfang des Direktverkehrs der GroI3en Seen wieder beträcht­
lich zurück. Nach der kanadischen Stat istik wurden in diesem J ahr 10 Schiffsladungen 
Ko~le v~n G~oßbritannien nach Toronto am Ontario-See, Ogdensburg und Cardinal 
SOWIe dreI SChIffs ladungen Porzellanerde von England nach Michiganseehäfen festgestellt. 
Der ausgehende Direktverkehr der Großen Seellhäfen war sehr gering. 

1928 brachte indessen einen beträchtlichen Aufschwung der europäischen Direkt­
fahrt nach den Großen Seen. Der von europäischen Häfen 1928 einkommende Verkehr 
betrug 70 156 t . Hiervon entfielen 22 360 t auf englische Kohle, die bis auf eine Ladung 
für Toronto bestimmt war, 14154 t auf Eisen und Stahl und 15 972 t auf Porzellanerde 
von Gro!3britannien. Aus Kuba und Barbados gelangten 6960 t Zucker im Direktverkehr 
nach de n Großen Seen. Im ausgehenden Verkehr wurden fünf Fahrten von Detroit nach 
Irland, eine nach Spanien und ein Automobiltransport nach Argentinien festgestellt . 
In den kanadischen Zwillings häfen Fort WilIiam-Port Arthur am Oberen See wurden 
auf 16 Schiffen 654 825 bushel Weizen direkt nach europäischen Häfen verfrachtet. Von 
~rgentinien gelangten in diesem J ahr Häute im Direktverkehr nach Chicago. Als wich­
tIges Einfuhrgut ist noch Papierholz aus nordischen Ländern zu nennen. Man sprach 
1928 üavon, Dampfer mit Gefrieranlagen in die Direktfahrt einzustellen. 

1928 t eilte die New Yorker Reederei American Trans-Atlantic Steamship Line Inc. 
d~n Interessenten mit, daß sie von Milwaukee, Detroit und Cleveland einen zehntägigen 
DIenst nach europäischen Häfen eröffnet habe. Die Fahrzeit wurde mit 25 Tagen an­
gegeben. 

. Während der Schiffahrtssaison 1928 waren insgesamt 30 norwegische Schiffe in der 
DIrektfahrt nach den Großen Seen tätig. Sehr bedeutend war auch in diesem J ahr der 
Direktverkehr zwischen Neu-Braunschweig, Neu-Schottland und Neu-Fundland einer­
I'l~ its und den Großen Seen andererseits. In dieser Fahrt betätigte sich besonders kana­
dIsche Tonnage. An sonstigen in der kombinierten See-Kanal- Große Seenfahrt be­
schäftigten Schiffen sind noch zwei dänische, drei englische und ein deutscher Dampfer 
zu nennen. Von verschiedenen Reedern wurde erklärt, daß sie kein Verlangen hätten, 
diese Fahrt zu wiederholen, und zwar wegen der damit verbundenen Kollisions- und 
Strandungsgefahren, bei denen das Risiko ganz erheblich war. Es stellte sich immer mehr 
h?raus, daß die Direktfahrt nur für solche Reeder auf die Dauer erfolgreich war, die wie 
ehe Norweger trotz anfänglicher Verluste st ändig in diesem Verkehr tätirr waren und ziel­
bewu!3t speziell für diese Fahrt geeignete Schiffstypen herausbrachte~1. 

Nach der amtlichen kanadischen Statistik wurden im eingehenden Verkehr nach 
den Gr?ße.~ Seen von europäisch~n Häfen sowie von kanadischen und Vereinigten Staaten­
AtlantIkhafen kommend, 1929 lllsgesamt 123 Ladungen festgestellt . Bei drei Ladungen 
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handelte es sich um Feldspat und Manganerz, deren Mengen aber nicht 'angegeben wur­
den. Die übrigen 123 Schiffe brachten folgende Gütermengell nach den Häfen an den 
Großen Seen: 

29 Ladungen Eisen und Stahl . . . , . . . . . . . , . . . . 
6 Ladungen englische Por7.ellanmasse _.. - . . . . . . . . 

20 Ladungen britische Kohle, davon eine Ladung für Fort Willium 
(Oberer See), der Rest für Toronto (Ontario-See) ..... . 

10 Ladungen Zucker. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
3 Ladungen Petroleum . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

52 Ladungen Papier holz von Nou-Schottland, Neu-Bmunschweig 
und Häfen unterhalb Quebec . . . . . . . . . . . . . . . 

60000 t 
7841 t 

41310 t 
12090 t 
5500 t 

106984 t 

120 Ladungen mit zusammen . . . . . . . . . . . . . . . . . 233 725 t 

Bemerkenswert, und das gilt für die folgenden Jahre, ist der hohe Anteil der kana­
dischen Seehäfen am Direktverkehr mit den GroBen Seen. Auf ihn ist es mit zurück­
zuführen, daß der ausgehende Direktverkehr der Großen Seenhäfen gegenüber dem ein­
gehenden Verkehr außerordentlich gering ist. Die kanadische Statistik nennt für 1929 
21 ausgehende Ladungen nach atlantischen und europäischen Häfen mit zusammen 
18053 t. 

Im folgenden Jahr, 1930, schrumpfte der Direktverkehr der Großen Seen außer-
ordentlich zusammen_ An eingehenden Transporten von europäischen und mittel­
amerikanischen Häfen wurden festgestellt : 

2 Ladungen Porzellanerde von England nach Milwaukee 
1 Ladung Zucker von Kuba nach Toronto und Hamilton 
1 Ladung Steine von Kopenhagen 
6 gemischte Ladungen. 
Im ausgehenden Verkehr nach europäischen Häfen wurden zwei Ladungen Erz und 

vier gemischte Ladungen gezählt. 
Nachdem der ersten regelmäßigen Schiffahrtslillie im Direktverkehr der Großen 

Seen, der American Trans-Atlantic Steamship Line Inc., nur ein kurzes, verlustreiches 
Dasein beschieden war, und auch der Versuch der Central West-European Transport 
Co_, im Boomjahr 1929 einen regelmäßigen Linienverkehr zwischen den Großen Seen 
und europäischen Häfen einzurichten, kläglich gescheitert war, gab die Eröffnung des 
neuen Welland-Sehiffskanals im Jahre 1931 Veranlassung zur Errichtung eines neuen 
direkten Frachtverkehrs zwischen den GroJ3en Seen und den europäischen Häfen. Es 
handelte sich hierbei um die New Foundland-Canada Steamship Ltd. in Halifax, Nova, 
Scotia, die zunächst, und zwar unter kanadischer Flagge, die beiden aus ländischen je 
2000 t d. w_ großen ausländischen Charterschiffe "Dewstone" und "Hauk" in den Dienst. 
zwischen dem Großen Seengebiet und Antwerpen-Hamburg einstellte. Die Aus­
sichten des neuen Unternehmens wurden in der Schiffahrtspraxis denkbar ungünstig 
beurteilt. 

Auch 1931 war der Umfang des Direktverkehrs zwischen Europa jmd den Groß eU 
Seen noch sehr gering. Während der Saison dieses Jahres kamen 10 Schiffsladungen 
von Europa mit Holzmasse aus Schweden, Kohle, Porzellanmasse und anderen WareU 
aus England und Kieselsteinen von Kopenhagen nach verschiedenen Häfen der Großen 
Seen_ Der ausgehende Verkehr bestand aus acht Ladungen in Mebl von Fort William, 
Buffalo und Port Colborne nach Aberdeen und Glasgow und einer Ladung Kupfererz 
nach Frankreich_ 

Das Jahr 1932 bedeutete für die Direktfahrt nach den Großen Seen eine Saison 
gewaltigen Aufschwungs. Hauptträger dieses Aufschwungs des Direktverkehrs zwischen 
Europa und den Großen Seen war die englische Steinkohle. Während der Saison fuhren 
nicht weniger als 105 Oberseeschiffe die St. Lorenzkanäle herauf und brachten 219 106 t 
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Steinkohlen !lach verschiedenen Häfen der Gro{3e11 Seen. Zehn weitere Schiffe kamen 
mit anderen Gütern. von England nach den Großen Seen. Als neues europäisches Ein­
fuhrgut amerikaniseher Häfen der Großen Seen kam 1932 für die Direktfahrt Zellulose 
auf. 56 Schiffe brachten die seitdem nicht wieder erreichte Menge von 90 185 t Holz­
masse aus Deutschland, Finnland, Norwegen und Schweden nach amerikanischen Großen 
Seen-Häfen. überaus bemerkenswert sind 10 Ladungen mit 11 777 t Benzin aus Rumä­
nien. Außerdem passierten noch drei Schiffe mit Eisen und Stahl aus Deutschland und 
Belgien und eine Ladung Porzellanmasse die St. Lorenzkanäle. 1m ganzen schätzen wir 
den eingebenden Direktverkehr der Häfen der Großen Seen von Europa für das Jahr 
1932 auf 185 Schiffe mit 342 000 t Ladung. Es handelt sich um einen Rekordverkehr, 
der seitdem nicht wieder erreicht worden ist. Leider nennt die kanadische Statistik fiir 
dieses Jahr nicht den eingehenden Verkehr der Häfen der Großen Seen mit amerikanischen 
und kanadischeu Seehäfen. 

Rekordzahlen wies auch der au;;gehende Direktverkehr der Großen ~een-Häfen mit 
.Europa auf. Abwärts wurden auf den St. Lorenzkanälen 26 Ladungen Teerpech nach 
Frankreich, England, Spanien und Belgien, 39 Ladungen Mehl für Spanien, Schottland, 
Irland und die am Meer liegenden kanadischen Provinzen und fünf Ladungen Automobile 
für England und Belgien festgestellt. Die Ladungen schwankten in beiden Richtungen 
zwischen 1000 und 1500 t. 

Trotz erheblicher Verluste baute die New Foundland Canada Steamship Ltd. ihren 
direkten Linienverkehr mit Europa weiter aus. 1933 wurde jede dritte Woche ein Dampfer 
n.ach Europa expediert. Im gleichen Jahre richtete die Tree Line Navigation Co. Ltd. 
emen wöchentlichen direkten Schiffahrtsdienst zwischen den Großen Seen und der 
atlantischen Küste der Vereinigten Staaten von Amerika ein. 

Recht bedeutend war auch während der Schiffahrtssaison 1933 die Zahl der Schiffe, 
die zwischen den Großen Seen und europäischen, kanadischen und amerikanischen 
Atlantikhäfen und Neu-Fundland bis Kuba verkehrten und die St. Lorenzkanäle pas­
sierten, ohne in Montreal zu löschen oder zu laden. Nach der kanadischen amtlichen 
Statistik passierten folgende Schiffe die St. Lorenzkaniile 

1. !lach kanadischen Großen Seen-Häfen: 
9 Schiffe mit Kohlen aus Wales. . . . . . . . . . . . . .. 1360\) t 

15 Schiffe gemischte Fracht aus Großbritannien, Belgien, Norwegen, 
Deutschland, Dänemark und den Niederlanden . . . . . .. 20144 t 

2 Schiffe mit Ladung von Vancollver . . . . . . . . . . . 2534 t 

2. n a e 11 Ver ein i g t e n S t a a t e n - Sec n - H ä [ e n: 
76 Schiffe überwiegend mit Holzmasse von europäischen Häfen. 106455 t 
3 Schiffe mit Zucker aus Kuba . . . . . . . . . . . . . .' 4 800 t 

Eingehend e r Direktverkehr der Häfcn der Großen Secn: 
105 Schiffe mit 147 542 t Ladung. 

Der aus geh end e dir e k t e G ii t e r ver k e h l' der G roß e n See n 
mit übersee betrug 1933: 

1. VOll kanadisch e n Großen Seen-Häfen: 
9 Schiffe nach europäischen Häfen mit. , , 13 647 t 

2. v 0 Jl a In e l' i k a n i s c h enG I' 0 13 e n See 11 - H ä f e 11 : 

'17 Schiffe nach europäischen Häfen mit. 64 323 t 
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Gesamte Güterver:;chiffungen d e r Häf en d e r Großen 
See n im Direktverkehr mit Seeschiffen lla c h europäisc h en 
H ä f c n: 

56 S c hi f f c mit 77 970 t Lad u u g-

Wir kommen somit für beide Richtungen auf 161 beladene ~chiffe und einen Güter­
verkehr von insgesamt 225512 t_ In diesen Zahlen ist nicht der Direktverkehr zwischen 
den Großen Seen und den kanadischen und amerikanischen Atlantikhäfen enthalten, der 
in der Regel größer ist als der Direktverkehr der europäischen Seehäfen mit den Großen 
~een-HäfeJ1. Wir stimmen daher der amerikanischen Zeitung Journal of Oommerce zu, 
wenn sie in ihrer Ausgabe vom 22_ 1. 1934 den gesamten Großen Seen-Seeverkehr für 
das Jahr 1933 auf über 500000t schätzte. Der Anteil der ausländischen Flagge, weitaus 
an der Spitze diejenige Norwegens, au der Ozeanfahrt nach den Großen Seen ist außer­
ordentlich groß. Nach dem "Annual Report of the Montreal Harbour Oommissioners" 
1933, passierten während der Schiffahrtssaison 1933 im ganzen 136 kleine ausländische 
Seeschiffe Montreal mit Ladungen von Holzmasse, Sulfitmasse, Porzellanerde, Kohle, 
Zucker, Nußöl, Speiseöl, Flußspat, Superphosphat usw. , deren Bestimmungsort Häfen 
an den Großen Seen waren. 

Seit 1932 beschäftigte die Newfoundland OanaclC1 Steamship Ltd., bei welcher 
Gesellschaft es sich nicht um eine Reederei mit eigenem Schiffsbesitz, sondern um einen 
Operateur, der mit ausländischer Chartertonnage arbeitete, handelte, lediglich Spezial­
fahrzeuge der norwegischen Reederei Olsen & Ugelstad, Oslo. Während der Saison 193* 
stellten sieben Schiffe dieser norwegischen Reederei unter kanadischer Flagge zwei 
regelmäßige Linienverbindungen zwischen H~fen der .Großen ~e~n und Europa .~e:. 
Westlichster Endpunkt beider Linien war Chlcago . . Die crste Llllie verkehrte 14taglg 
zwischen den größeren Seen-Häfen und Antwerpen, Rottcrdam, Hamburg und Londol~. 
In diesen Dienst waren vier Schiffe eingesetzt. Drei weitere Schiffe boten einen drel­
wöchentlichen planmäßigen Dienst gleichfalls zwischen den größeren Plätzen ~n deli 
Großen Seen und Glascrow, Liverpool, Manchester, HuH und Le Havre. Da dIe nor­
wegischen Schiffe von der kanadischen Operateurfirma für ein ganzes Jahr gechartert 
werden mußten entschloß sich die Newfoundland Oanada Steamshlp Ltd. 1934, während 
der Wintermo~ate einen planmäßigen Liniendienst zwischen Halifax und New York 
einerseit:; und den hauptsächlichsten englischen Kontinenthä.fen andererseits einzU­
richten. Von Anfang an arbeitete die kanadische Gesellschaft 111lt ganz erheblicheu Ver­
lusten so daß sie sich 1935 zur Einstellung ihres regelmäßigen Linienverkehrs entschloll. 
Unter'diesen Umständen sah sich die norwegische Reederei OIsen & Ugelstad, die Spezial­
i:>chiffe für den Direktverkehr mit elen Großen Seen gebaut hatte, veranlaßt, die regel­
mäßige Linienschiffahrt zwischen Europa und den Großen ~ec~ ullt~r norwegischer 
Flagge selbst zu betreiben. Sie gründete zu dies~m Zweck dIe ~i'Jel~-Lllle .. A~lder~ als 
dem kanadischen Operateur gelang es der norwegischen Reeder~l,. dlCsen emzlgartJgell 

Dienst durchaus wirtschaftlich zu gestalten. Im Gegensatz zur Lmlenfahrt der Reederei 
Olsen & Ugelstad betreiben die übrigen im direkten. überseeverkehr d~r Großen SeeIl 
tätigen norwegischen Reeder ~tusschlief31ich Trampschlffahr.t. ~a~selbe gIlt auch von der 
übrigen, im Vergleich zum Geschäft der Norweger germgfuglgen Auslandstonllage. 
Während sporadische Expeditionen ausländischer Trampreeder nach den Großen SeeIl 
fast stets zu Veriustgeschäften führten, wechselten bei den norwegischen Trampreedern 
Perioden des Verlustes und des Gewinnes einander ab. über die Erfahrungen dieses Ge­
schäfts berichtete nach einer Notiz der Scandinavian Shipping Gazette vom 1. 1. 1936 
Stener S. Müller, der seit einer Anzahl von Jahren in dem kanadischen Seendienst 
arbeitete, nach seiner Rückkehr, daß während der Saison 1935 eine sehr schöne Zunahme 
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der Ladung stattgefunden hätte. Es seien nur wenige Unfälle vorgekommen. Der 
Wasserstand war jedoch sehr niedrig, so daß es sich ab notwendig erwies, einen Teil der 
Ladung in Montreal zur Weiterbeförderung mit anderen Transportmitteln zu löschen, 
worunter der Verdienst litt. Auf der Heimreise von den Seen hatte der niedrige Wasser­
stand die Wirkung, daß kleinere Ladungen an Bord genommen wurclen. Das endgültige 
Ergebnis der Saison war deshalb nicht ermutigend. Der norwegische Anteil am Seen­
dienst belief sich auf 20 Scbiffe, von denen die meisten aus dem südöstlichen Teil von 
Norwegen stammen. 

Während der Schiffahrtssaison des Jahres 1935 fuhren 136 Schiffe mit 209244 t 
von atlantischen und transatlantischen Häfen kommend über die St_ Lorenzkanäle 
llach den verschiedenen Häfen der Großen Seen. Dieser eingehende Güterverkehr 
setzte sich wie folgt zusammen: 

Holzmassc von Schweden, Norwegen, Deutschland und Estland 
Hartkohle aus Großbritannien . . . . . . . . . . . 
Braugerste aus Belgien und Polen . . . . . . . . . 
Porzellanmasse aus England . . . . . . . . . . . . 
Verschiedene Güter von Seehäfen in Neu-Schottland und Neu-

16065 t 
5984 t 

11 628 t 
11 271 t 

Braunschweig . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 116360 t 
Sonstige Güter _ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47936 t 

Der Güterversand der Häfen der Großen Seen mit Seeschiffcn nach atlanti~cheJl 
und trallsatlantischen Häfen belief sich auf 93 440 t, die von 75 Schiffen befördert wur­
den. über die Hälfte dieser nach Osten und Westen bestimmten Güter wurden VOll nor­
wegischen Schiffen befördert. 

Für das Jahr 1935 liegt folgende detaillierte Statistik über den direkten übersee­
verkehr der amerikanischen Häfen an den Großen Seen vor. 

Im- und Exporte des USA-Großen Seen-Distriktes tL u f dc m 
Wasserweg 1935 

Ware Import Export Land Import Export 
aus 

Ölkuchen und Mehl 16862 t Kuba !) Oll t 
Gerste 10 363 t England 9504, t 5091 t 
Eisen u~d' Stahl 3343 t 1142 t Schottland 46 t 
Zucker 9 Oll t Norwegen 14534 t 825 t 
Autos und Teile 1732 t Schweden 2298 t 2396 t 
Papier .. 1039 t Rußland 800 t 
Holzmasse 19822 t Estland 7334 t 
Kohle und Koks 17997 t Polen 1081 t 
Porzellanmasse 9423 t Deutschland 1620 t 770 t 
Sonstige Güter 20139 t 8208 t Holland 3641 t 822 t 

Belgien. 13649 t 5016 t 
Atl. Kanada u. Neu-

fundllLnd 10422. t 30221 t 
73140 t 45941 t n 140 t 45941 t 

Der direkte überseeverkehr der amerikanischen Häfen an den Großen Seen mit; 
J~uropa. betrug somit 78438 t, wovon 62718 t auf den amerikanischen Import und nur 
] 5 720 t auf den amerikanischen Export entfielen. 

Im Mai 1936 errichtete die englische Reederei British American Steamllhip 00. einen 
direkten Fracht- und Passagierdampferdienst zwischen Windsor am Ontariosee und 
Londoll . Dieser Dienst wurde mit den beiden Dampfern "Bogota" und "Baracoa", die 
Unterbringungsmöglichkeiten für Fracht und 20 Passagiere besitzen, begonnen. Die 
Schiffe berührten St_ John auf der Aus- und Heimreise. Um einen wöchentlichen Ver­
kehr zu ermöglichen, wurde beschlossen, nocb im Lauf der Saison 1936 vier weitere neue 
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~~~--------------______ ~P~a~u~I~S~'O~h~U~IZ~-I~(~ie~'s~o~w~: __________________ -------
8.chiffe einzustellen . . . . für 
dIe Mitnahm ·1~Beme.rkt seI, da ß auch die Schiffc der E'J·cll-.Linc EmrIChtungen e Von assagI I ' Nach D h·· · ereu )esltzeu. b 
I urc fuhrung in . St d' . hl ß sich aue ( er nOrWegisch R d ~ eI. u Ienrelse nach den Großen Seen entsc ~ at-

lichen Abfallrt e ee er HIlmar Rekstcn, einen rerrelmäßigen Dienst mit zwclInal J1l

h
Oll

en A en Von Ostsee I;'t h t> • I fzune J1l ' . 18 wichtigst . L d "p a zen nac den Großen Seen VIa Montrea au 'Be-
es a ungsgut I· f d P , nasse 1Il 

tracht. Nach sein " ,am ,~tu er Ausreise zur Hauptsache apI~fl, diese r 
.B'ahrt intereu' tel' Ruckkchr erldarte Reksten daß sich die Verhältnisse fur dIe an J)er 

"SIel' e norweg' h S h 'ff h ' I t hätten Gütertranspo t ' f 1 ISC e • CI ' a rt wieder günstiger gesta te " 1936 
.. r au . c en Großen S 't J 0 . h' d r SaISon WIeder einen sta 1 . een Inl te s zeanschlffen na m 1Il e 'scher 

Schiffe in dieser\~eIl A~sch Wung, so daß man auf eine Rekord beschäftigung JlorW~~I nor­
wegische Fla ahlrt offen durfte. Reksten erklärte daß in früheren Jahren le all 
'I' gge se I' stark an di ]' h t '1' ' . ~. . hätte man 

errain verlor . E ' . eser a rt Jetel Igt gewesen seI. ZeItweIse .. G treide 
Vom Fit L en. i Inen Auftneb für die Direkttahrt hätten die Milldestraten fur . e • .. ' orenz bedeutet. 

Wahrend bisher Z"1l I f '. ... d' J)irekt-
fahrt nach d G v u Ose ast das elUzlge norwegische Ausfuhrgut Iur Ie

d 
F 'scb-

konserven ir en ~oßell Seen dars tellte, wurden seit 1935 Stockfisch, Tran Iln See
ll gebracht, A~I '~ac sendem Maße VOll norwegischen Dampfern nach den Großen

2000 
t 

Fischko eIn Von Stavanger Wurden auf dem Wege der Direktfahrt 1935 nserven nach I G ß 
Bereits' J ' c e~ ro en Seen exportiert. ß SeeP 

iO norwegis:~ 1~11I 1936. waren für die Direktfahrt von Europanach den Gro e:
uf 

60, 
Nach der amtr h ra~npsch~ffe geschlo.ss~n . Bis Ende Juli erhöhte sich ihre Zahl f{iif

elJ der Groß SIC en. (anadIschen StatIstIk betrug der eingehende Güterempfang ?er aJYlt 
en een 1m W g d D' k 1936 Illsges 283397 t H' e e es Ire tverkehrs mit Ozeandampfern t allS-

atlantischen 1.~~VOll . kamen von .. . kanadischen Atlantikhäfen 136266 t und r.vo~ e: ab­
sieht h d 'lt

U 
er~legend europalschen Häfen 147131 t. Wenn man von Zue', che

r ' an e es SIch bei d f 1 d· tlantIs 
Häfen mitt J d' k er 0 gen en Auf teIlung des Güterversands transa , r h uJ1l 
europa" . h e sG Ire t verkehrender Ozeanschiffe nach den Großen Seen ledIg J() ISC es ut: 

Porzellanmassc 22 047 t 
Zellulose 50 741 t 
Zucker. : .' " 

2016 t Papierholz . . . . 200 t 
Anthrazitkohle 15 090 t 
JErz .< kein Eisellel:z)' 2 068 t 
gemIschte Fracht . . . . . . . . . 54 969 t 

Bei den kanadisch G" t d' f delU Wege 
nach den G ß en u ern, le VOll der atlantischen Küste kommend an . holz, 
Weichk hl ro. en Seen den St. Lorenzkanal passierten handelte es sich um PapIer 

D 0 eu, Koks: Eisen, Stahl und Zucker. ' hiff
elJ über d:~l ~~~a~te dIrekte Güterversand des Großen Seen-Gebiets mittels Se~se upg 

für kan d.' h' 0prenzkanal nach Plätzen unterhalb von Quebec mit der BestIlllJ1lar1lt 
a ISC e rovinzen Md' . . . h 1936 insges auf 143957 t Ir' a~ eer un curopeüschc Häfen behef SIC . Iervon entfIelen auf 

Weizen 
Mehl. : : : . . . '. ...,. . . ...., . 29 592 t 
Eisen und Stahl' . '. , ... ... ..,." 32 818 t 
GemiSChte F· 1 t f· .. · ' .. . ' . . . . . . . . . , . . . 6526 t 
GemiSchte ,lac I .~r dIe Provinzen am Meer . . . .. 28 951 t 

Fracht iur :Neu-Fund land und europ, Häfen, , 46070 t 
]) d 1'0 a, wenn auch in rel t' . . . h besou e 

norwegische TI' h'f a IV germgem Umfang, immer noch ausländIsc e" h n dell 
Häfen der GroßamPSsc I f~. ,während der Schiffahrtssaison im Verkehr ZWlSC eGesetz 
(C en een tatJg waren J' ß d' k' , . neues anadian Sh' , . ,er le Ie anadlsche RegIerung em . 'ehell IPPlIlg Act), das für nichtkanadische Schiffe ein Verbot, Güter ZWIS 

= 

------____ DiC_k_O_m-.:,b:.:,l·n:.:,ie:,:r..:,te:.:,F.:,:lu::ß:..-:S.:::ee:::::s.::;ch::i::ff::a::h.:,:rt:..:z:.;w.:,:i::.sc:,:h:.:e.::n..:E:.;' U:.:l',;:,ol!:,)a:..:u:.:n::..::dd:,:en:.:...,:G:.:r,;:,o:.ße:::n.:.:::.Se:e:::::.n:.:... _-..:2:.:2~5 
~a~adischen Häfen zu befördern, enthält. Nach Meldungen der Scandinavian Shipping 
n a~tt.e VOm 10. 2.1937 suchen die Regierungen von Kanada und den Vereinigten StaatCli 
d:~ R,~nem Weg der Bekämpfung des ])irektverkehrs ausländischer. Uberseeschiffe mit 
f hafen der GroLlen Seen. Von Vertretern Montreals, der kanadIschen Kanalschiff_ 
; rt auf dem St. IJorenzkanal und der Binnensclliffahrt auf den Großen Seen wurde de~' 
O~Schlag gemacht, von ausländischen Seeschiffen für die Benutzung des St. J.Jorenz_ 

Un des Wellandscbiffskanals Abgaben zu erheben. Man warf den norwegischen ReederJl 
~~~' daß sie nic~t nur für die Hinreise, sond~rn auch. für die Rüc.kreise die Schiffe in der 
der mat verprovlantier,ten [md nur sehr wellig .. Gel,d m Kanada heß?n. ",:"en ll au~h VOll 
Ran Belastung norwegischer und anderer. auslandlscher . See~eederele~l mIt kanadIschen 
d' alabgaben abgesehen wurde so schemt doch beabSIChtIgt zu sem, den Norwegern 
l~~t~e~Pf1ichtung aufzuerlegen, ~ähl'end der Fahrt durch die kanadischen Kanäle zwei 

·PIloten an Bord zu nehmen, 

d Dm die Anhänger des Direktverkehrs in ihrem Abwehrkampf gegen alle Versuche ~~ Unterbindung der kombinierten See-Binnenschiffahrt nach den Großen Seen zu unter-
stutzen . I . . R d b"h R' N ' erwIr den die an dieser Fahrt mteress~erten ee er .. eI ~ fer egIerung, daß 
d·orwegel~ 1937 beträchtliche Mengen Getreide m Ka~ada z~satzhch .kaufte. Als dann 
li~ese ~relse darüber klagten, daß norwegische SeeschIffe SOVIeL GetreIde .. von den Zwil-

. gs~afen am Oberen See im Direktverkehr nach Norwegen brachten, wahrend es doch 
~el rIchtiger sei, daf3 zunächst die kanadische !3innens~h~ffahrt dieses Getreid~ nach 

ontreal gebracht hätte um erst von dort aus mIt SeeschIffen nach Norwegen weIter zu f:hen
, wies die Zeitschrift "Canadian Business': 1937 in i?rer NI'. ,6 diese fa,hnenschwen_ 

de~den ~atrioten darauf hin, daß die norwegls?he RegIerung dIC~~ll WeIzen .gekauft, 
. Kauf geregelt und deshalb ihre eigenen Bedmgungen gestellt hatte. Es heIßt dann 
~n dem AUfsat7.: ])a die Handelsbilanz immer zllgunsten Kanadas gegen Norwegen war, 
1st dies eine dcr"Methoden um den Ausgleich herbeizuführen. In der Tat ist dieser 
~~rwegiSche Handel von Wert, denn er bringt Schiffe,nach Kana~.a,die sonst ni.~ht hierher 
So lUmen ~ürden ... er bedeutet eine ~ut? Anzahl Tausender fur Kanada w~hrend des 

lllmers. Nach der Scandinavian Shlppmg Gazette vom .10. 2, 1937 wurde 1Il Kanada 
festgestellt, daß die norwegischen Schiffe jedesmal, wen~l SIe .M0ntreal an.laufen" 1000:$ 
aUsgeben. Die 1"' d' "ßt n ganz genau daß olll1e dIe kIemen norwegIschen Tramp-s h·fl..ana ICr wu e " " 'd H"f . CI 
c I f~ sehr wenig Getreide nach Norwegen verh'aclItet wur e. a ~n WIe ev.elancl, 

D?trolt, Milwaukee und Chicago erhielten niedrige Fra.chtmten durch dIese norwegIschen 
DIrel tl' . . b 'fft ( IllJen, besonders was Holzmasse etl'l : , , . . 

1937 betru d G"t fang der Häfen der Großen Seen vermIttels dIrekt Ver-
kehrender Oz g el~ff u. erem

P
nt 364287 tEine Auf teilung nach Güterarten ergibt 101 .eansc 11 e l!1sgesal " 

gende übersicht: 
H I B h · Neu-ScllOttland , 144016 t ° zmasse von Neu- munsc WCIg u.. 86066 t 
Weichkohle von Neu-Schottland . , ' . ' i· ' . . . . 28035 t 
Holzmasse aus Norwegen, Schweden und Ibm'lI , . 21531 t 
Eisen und Stahl ' . . , . . 18 336 t 
ZUcker . . . , . , , . . . . , '. ' ' . '. ' 'K~l'j{ 'öi u~\\;. 12045 t Porz~lIamn<tsse, li'iscbkonsel'vcn, lCIeselstellle, ., ,' . . " 54258 t 
GemISChte Ladung , . . . .' . , , 

Der d ' I G·· d d G oßen Seen-Häfeu llll tUberseeschIffen behef sicl) 19 Ire Üe uterversan er r d 65 S h 'ff 1 h 
d' 37 auf 96636 t, Ausgeführt wurde dieser Versan von c I en, von we c en 40 

le norwegische E'lagge führten, . 

IH. 
W · d A h1·11e haben daß die Kanalstatistik des Dominion 13 enn WIr auch Grund zu er nna , U f d D ' 1 

ureau of St t' . k' h·· f nden AnO'aben über den mang es Ire {tverkehrs a IStlCS eme ersc op e ., 
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der Seeschiffahrt mit den Häfen der Großen Seen enthält, so daß die von dieser Stelle 
veröffentlichten Zahlen nur Mindestzahlen sind, so zeigt cloc? die f~lgende Zusa~men­
fassung des Güterverkehrs der Direktfahrt mit überseeschiffen ,~wIschen atla~tIschen 
und transatlantischen Häfen einerseits und den Großen Seen-Hafen andererseIts, daß 
die kombinierte See-Binnenschiffahrt in dieser Relation doch einen bemerkenswerten 
Aufschwung genommen hat, 

(}ütervorkobr d or G roß e n Seen-Hidon in der Dil'cktfahrt mitt e l s 
Übe I' sec s 0 h i f fon, 

,Ja.hr Empfang Versand Zusammen 

HJ29 233725 t 18053 t 251778 t 
19:33 147542 t 64323 t 225512 t 
1935 209244 t !J3 440 t 302684 t 
1936 283397 t 143957 t 427354 t 
1937 364287 t 96636 t 460923 t 

Obwohl ein so ernster Forscher wie Ern e s t S. C I 0 wes noch 1929 in s~i~er Schri~~ 
Shipways to the Sea" erklärte, daß heutzutage ein Seeweg von 14 Fuß rIefe ~aul 

~eniger als ein Scherz ist, so kann doch, nicht ~eleugnet werden, daß. trotz der ge:~~f:~ 
Tiefe des St. Lorenzkanals ein umfangreIcher direkter Seeverkehr zWischen atlant! 't 
~md transatlantischen Häfen einerseits und den Plätzen d~r Großen, Seen.anderer~e~: 
I t ht U d ' B d t n lY dieser kombinierten Fluß-Seesehlffahrt zu Illustrieren, weis Jes e . m le e cu u t:> S H"f . t I üb r 
wir darauf hin, daß der Antei l des Güterempfangs der Großen een- 0. en mlt es e-

h 'ff t' gehenden Durchgangsverkehr des St. Lorenllkanals seesc I .en am gesam ,en em 
1935 ' 5,4% 
1936 ' , 8,0% 
1937 . . 9,0% 

E 't t" dli h daß Montreal als wichtiger Umschlagshafen für die Ein-betrug. s IS vers an c, d' K I h'ff hrt 
und Ausfuhr des Großen Seen-Distrikts auf dem Wasserwege und le an~ sc, 1 am _ 

f d St L n kanal als Träger dieses Durchgangsverkehrs genau so WIe dIe U au em,. ore z , h' d G r des 
hl h"f B ff I Port Colborne Ogdensburg und Prescot entse le ene egne sc ags a cn u a 0, , . S ' d I d' kt 

Direktverkehrs der europäischen Seeschiffahrt nach den Großen een sm. n Ire e-
["hIt 'h h N York geschädigt das nicht nur durch den New York State Barg 
u SIC auc ew " 'd H"f d G ßen 

!C I d glel'ch durch ein dichtes Eisenbahnnetz mit en a en an en ro ana , son ern zu , k ' h h d G ß Seen 
S b d 't Entschiedene AnhänO'er der Dlre tfa rt nac en ro en , een ver un en IS . t:> E" S 't A h von 
sind alle Häfen am Oberen See, Michigan-See und am ~ ne- ee ml . usua me 
Buffalo und Port Colborne. 's L z-

D' B' h'ff h t auf den Großen Seen die Kanalschtffahrt auf dem t. oren le Innensc I a r , '" d k d' hen 
I d d N Y k State Barge-Kanal die amenkalllschen un ana ISC , 

kana un em ew or ""f d hl' ßr h d'e In 
Eisenbahngesellschaften, die interessierten See- und Blllnenha en u: ~ ~e lC hiff~hrt 
Konferenzen zusammengeschlossene auf New York und Mo?treal fa ren e eesc r­
haben nichts unversucht gelassen, die Entwicklung ~es DIrektverkehrs besonders no 
wegischer Reeder nach den Groß~n ~een ~u unterbllld~n: " .. , , " t 

P f d 'I' h . y hielt In selllellllll N r 11 der ZeItschnft fur Bmnenschiffahr , ro essor eIe r r , . 'h' bl " 
Jahrgang 1927, veröffentlichten Aufsatz ,,~ordamerika~ ische Bmnensc Iffahrtspro el~:n 
die IJebensfähigkeit direktcr I,inienverbmdungen ZWlsc!len, Europa un~ den Gro . 
S . d A g nblick fu" r ernstlich lYefährdet in dem dIe Eisenbahnen slCh dazu b,erel t , een III .em u e t:>' Y k S B e-
fänden, durch eine gemeinsame TarifpoIitik den Verkehr auf dem N.~w, or tate arg, 4 
Kanal zn fördern. Die New Yorker Zeitung .. .Journal of Commerce wies am 20. 10. 193 
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darauf hin, daß Eisenbahn- und Schiffahrtsinteressen sich vereinigt und einen Plan auf­
gestellt hätten, um den direkten Verkehr zwischen Europa und den Großen Seen-Häfen 
vermittels kleiner Ozeandampfer zu töten, Nach '"Shipping Register and World Ports" 
vom 11. 1. 1936 haben die Eisenbahnen keine Mühe gescheut, Uln die Großen Seen so­
weit wie möglich gewissermaßen auszutrocknen durch Raten, die anf dem Wasserwett­
bewerb basierten. Sie hätten in Zusammenarbeit mit den transatlantischen Linien ver­
sucht, die direkten Auslandsdienste von Milwaukee und anderen Häfen der Großen Seen 
zu ruinieren. Dieselbe Zeitschrift stellte aber in einer anderen Nummer triumphierend 
fest, daß die Dampferlinien, die direkte Dienste nach den europäischen Häfen anboten, 
trotz scharfen Wettbewerbs der Eisenbahnen und der Nordatlantikkonferenz, beträcht­
liche Mengen umsetzen, Die Nordatlantikkonferenz ebenso wie die Canadian Continental 
Westbound Freight Conference gewährten nur denjenigen Verladern die billigen Kon­
traktraten, die anf die Benutzung von Schiffen, die direkte Verbindungen zwischen den 
Großen Seen-Häfen und den Transatlantik-Häfen herstellten, verzichteten. So beschwerte 
sich die Vereinigung von Industriellen der Stadt Illionis beim Shipping Board darüber, 
daß die Transatlantikkonferenz ihre ermäßigten Tarife nur dann gewähre, wenn die Ab­
lader ausschließlich über nordatlantische Seehäfen verladen. Unter diesen Umständen 
hätten ilue Mitglieder keine Möglichkeit, mit den kleinen direkten Dampfern zu 
verladen. 

Viel wichtiger als diese restriktiven Maßnahmen waren die Bemühungen der auf 
Montreal fahrenden überseereedereieIl, durch Anwendung von DurclIfrachten der KOIl­
kurrenz der direkten Linien nach den Großen Seen zu begegnen. Der Schiffsmakler 
R 0 b. M. S I 0 man j 1'. , der sowohl in Hamburg den Lloyd-Hapag Gemeinschaftsdienst 
wie die Canadian Pacific Railway Co. vertritt, welche Reedereien im Sommer bis Montreal , 
im Winter dagegen nach St. J ohn und HaIifax (kanadische Atlantikküste) fahren, stellt 
nach allen Plätzen Kanadas und dem nördlichen Teil der Vereinigten Staaten die gleichen 
Durchkonnossementsformulare aus, gleichgültig ob die Weiterbeförderung von Montreal 
mit Kanal- bzw. Seen schiff oder per Eisenbahnwaggon vorgenommen wird. Die Eisen­
bahnfrachten von Montreal, St. John und Halifax sind gleich . Die kanadischen und 
amerikanischen Empfänger nehmen mit dem Durchkonnossement ihre Waren an ihrer 
Bahnstation in Empfang. 

Dank ihrer engen organisatorischen Verflechtung mit bestimmten Reedereien auf 
den Großen Seen sind die das Stückgutgeschäft betreibenden Reedereien des New York 
State Barge-Kanal in der Lage, den Interessenten in den an den Großen Seen gelegenen 
Häfen Durchfrachten zu notieren. So unterhält die W. E. Hedger 'l'ransportation Corp. 
in New York einen regelmäßigen allgemeinen Stückgutdienst zwischen New York und 
Seen-Häfen mit Durchfrachten in Verbindung mit der Cleveland Navigation Cy., Great 
Lakes Transit Corporation, Minnesota-Atlantic Transit Cy., und der Nicholson Universal 
Steamship Co. Die Frachten verstehen sich einschließlich der Ladekosten im Hafen New 
Y ork und Lieferung an Empfängers Anlagen in den wichtigsten Seen-Häfen und um­
gekehrt. Dieselbe New Yorker Kanalreederei unterhält ferner einen regelmäßigen Stück­
gutdienst mit Umladung auf die Eisenbahnen, für den gleichfalls Durcllfrachtraten 
notiert werden . 

In ähnlicher Weise arbeiten die Stückgutreedereien Mc, Lain Marine CorporatiOlI 
und die Seaboard-Great Lakes Corporation. Es sind auch Kanalreedereien in New York 
dazu übergegangen, die Verbindung mit Seereedereien aufzunehmen und Durchfrachten­
und Durchkonnossemente von Pazifikhäfen und transatlantischen Häfen nach Syrakuse, 
Rochester, Buffalo, Cleveland, Detroit, Milwaukee und Chicago auszugeben. So llat die 
Nicholson Universal Steamship Co., eine Reederei auf den Großen Seen in Verbindung 
mit der New Yorker Kanalreederei W, K Hedger Transportation Corporatioll einen 
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wöchentlichen Dienst von den Großen Seen nach NewYork mit Durchfrachten mit der 
Nordatla ntikkonferen z (Autos und Stückgut). 

Wenn auch nicht die überseereedereien, sondern die kanadischen und amerikanischen 
Eisenbahngesellscllaften und Kanal- bzw. Großen i:leen-Reedel'eiell die Durchkonnosse­
mente ausstellen, so besteht jedenfalls für die Interessenten aller Städte des Großen Seen· 
Distrikts die Möglichkeit, durch Vermittlung VOll Sped iteuren Durchfrachten in beiden 
Richtungen für ihren Verkehr mit Europa zu erhalten , wodurch der gebrochene Verkehr 
über Montreal bzw. Baltimore -New York und New Orleans eine starke Stütze erhält. 

Und doch hat diese organisatorische Verflechtung zwischen Seereeclereien, Kanal· 
schiffahrt, Großen Seen-Schiffahrt und Eisenbahnen n icht vermocht, die Entwicklung 
der kombinierten F'luJ3-Seeschiffahrt dcr norwegischen R eederei Olsen & Ugelstad zu 
unterbinden. Im Gegenteil hat die regelmät3ige Linienschiffahrt zwischen Europa und 
den Großen Seen einen starken Aufschwung genommen. Die bedeutsamste Konkurrenz 
für die auf Montreal fahrenden Seereedereien ist die F'jell-Line (Olsen & Ugelstad, Oslo) . 
Weniger stark wird die Konkurrenz der Reksten-Linie empfunden, deren Schwergewicht 
wenigstens vorläufig das Zellulosegeschäft ist. Allergrößte Beachtung löste aber bei den 
Mitgliedern der "Canadian Continental Westbound F'reight Couference" lUld der eng· 
lischen Schwesterkonferenz der Entschluß der Anthony Veder Ltd. in Rotterdam auS, 
in der kommenden Saison einen regelmäßigen Dienst zwischen Rotterdam und den 
Großen Seen über St. Johns (Neu-F'undland), Montreal, Toronto, Hamilton, Cleveland, 
Detroit, Milwaukee, Chicago usw. einzurichten. Der Dienst, der mit modernen Schiffen 
ausgeführt werden soll , erhält den Namen "Oranje-Line". E s ist dies die erste hollän­
dische Linie, d ie einen direkten Weg zwischen Holland und den Großen Seen anbietet. 
Im Winter werden die Schiffe bis St. John und Halifax fahren . E s ist ein Zeichen der 
Weitsicht der Mitglieder der Kanadakonferenz ebensosehr wie der inneren Stärke und der 
Wirtschaftlichkeit der Fjell-Line, daß die K anadakonferenz die Fjell-Line Anfang dieses 
Jahres als geduldeten Außenseiter anerkannt hat. Allerdings ha ben beide Seiten Kon­
zessionen gemacht. Aus der ausländischen Schiffahrtspresse geht hervor, daß die Fjell· 
Line sich in bezug auf die Kontinenthäfen der Nordsee jetzt darauf beschränkt, Ant­
werpen und Rotterdam anzulaufen und darauf verzichtet, in Antwerpen und Rotterdarn 

Ladung für Quebec und Montreal zu nehmen. In den Jahren 1935 und 1936 gehörte 
auch Hamburg zum Liniennetz der F'je ll-Line. Nach der hamburgischen Statistik wurden 
folgende Ausreiseu der Fjell-Line gezählt: 

1935 .. 
1936 

9 Ausreisen mit 8007 NRT 
l4 Ausreisen mit 11 604 NRT 

E s wurde auch eine Verständigung über die R aten erzielt. Die F'jell-Line muß ihren 
Direktraten die Seefracht zugrunde legen, die die Konferenz-Linien anwenden. Dagegen 
hat sie das Recht, bei der Anschlußfracht ab Montreal Sätze zu berechnen, die um einen 
bestimmten Prozentsatz niedriger sind a ls die F'rachtcn der Kanalreedereien auf deJl1 
St. Lorenz und der Reedereien auf den Großen Seen. Als Gegenleistung verzichten d~e 
Konferenzmitglieder auf diskriminierende Maßnahmen gegenüber solchen Verladern, dIe 
auch den Liniendienst der F'jell-Line benutzen. 

In der nunmehr ihrem Ende zugehenden Schiffahrtssaison auf den Großen Seen 
unterhielt die F'jell-Line zwei regelmäßige Schiffahrtslinien zwischen europäischen See­
häfen nach St. John (Neu-F'undland) , Montreal, Toronto, Hamilton, Windsol', Cleveland , 
Toledo, Detroit, Milwaukee, Chicago und anderen Häfen der Großen Seen. Die erste 
Linie, welche mit fünf modernen kombinierten See- und Binnendampfern durchgeführt 
wird, liefert einen 14tägigen Dienst zwischen I .. ondou, Rotterdam und Antwerpen einer­
seits und den Großen Seen andererseits. Bei der zweiten Linie, in der 4-5 Schiffe tätig 
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sind, handelt es sich um einen drei wöchentlichen norweo-ischen Dienst nach den Großen 
Seen. '" 

Die Besitzerin .der :B'jell-Line, die norwegische Reederei Olsen & Ugelstad in Oslo 
:wurde 1915 von Kl'Istoff~r OIsen und Rudolf Ugelstad gegründet. In den ersten Jahre~ 
Ihres Best~hens besaß die .Reederei lediglich kleinere Seeschiffe, doch wandte sie sich 
1927 zuglelC.h der Tankschiffahrt zu. Sie besitzt zur Zeit fünf große Motortankschiffe. 
~er:n auch In der F'racht~ahrt bei dieser Reederei die kleinen Einheiten, was die Zahl der 
~chlffe an?elangt, nach wie vor überwiegen, so betätigt sie sich doch auch in der a!lo-emeinen 
Ira~psch~ffahrt daneben mit größeren Schiffen. Die rührige Firma besitzt zu~ Zeit 20 
Schiffe. mIt 66 1~5 BRT und nimmt damit in der norwegischen Seeschiffahrt den 12. 
Platz em. V.ber die. Größenverhältnisse ihrer Schiffe unterrichtet folgende übersicht: 

6 SchIffe zWischen 5900 und 8200 BRT 
3 Schiffe zwischen 2400 und 2800 BRT 

11 Schiffe zwischen 1300 und 1567 BRT 
V ~n den kleinen Einheiten entfallen 10 Schiffe auf speziell für die kombinierte Fluß­

Seeschlffa~rt na~h den Großen Seen konstruierte Spezialschiffe, die sämtlich etwas über 
130? BR'! groß smd. Ihre Tragfähigkeit beträgt durchweg etwa 2600 t d. w. Das älteste 
Schiff wurde 1935 erbaut. 

B~:or. wir uns weiter mit dieser Reederei beschäftigen, ist es notwendig, zunächst 
grun,dsatzhch der ~r~ge na~hzugehen, weshalb gerade norwegische Reeder die Pioniere 
der rramp- und LUllenschtffahrt nach den Großen Seen sind. 

. In d~r norwe~ischen Seeschiffahrt überwogen vor dem Kriege die kleinen Einheiten. 
Seitdem ISt abe~ dIe Zahl der Schiffe zwischen 50 und 2000 BRT von 836 auf 542 zurück­
gegangen. TypIsch für die jetzige norwegische Tonnage an kleinen Einheiten ist ihre 
;~sgespr~chene Überalterung, während sonst die norwegische Handelsflotte die modernste 
:onnage m der ganzen Welt darstellt. Von 172 Schiffen der Größenklasse 50-1000 BRT 

s~nd 153 alt und. nur 19 verhältnismäßig jung. Die nOl'weo-ische Handelsflotte betätigte 
s~ch vor dem K:lege ga~lz überwiegend in der Trampschiffuhrt. Ein Hauptbetätigungs­
f~ld Nonv~gens In der Wilden F'ahrt war vor dem Krieg die Ostseetrampschiffahrt und die 
lrampschlffahrt auf dem Weißen Meer. Dasselbe gilt von der schwedischen dänischen 
~nd deuts.chen Trampschiffah~t. Seitdem England, das in den letzten Vork~i~gsj ahren 
~lfolge semer. strenge~~n Bestimmungen über die Lademarke und die Deckladungen 

on den nordischen Landern aus der Ostseetrampschiffahrt stark verdränO't war nach 
dem K . . I T . . d '" ' .. n e ge VJe erram wie er aufholte und überhaupt infolge der Strukturwandlungen 
des G~terverkehrs der .? stsee ~~nd neuer Methoden in der Handelspolitik, die dazu führten, 
d~ß d.le Hauptbezugslander fur Holz mehr und mehr die für sie bestimmten Transporte 
J~lit ~lgener Tonnage durchführten, das Ostseetrampaeschäft der norwegischen Reeder 
SICh I . h . . . . '" k . mrner ~c ~lCrlger gestaltete,. wan~ten SICh die norwegischen Trampreeder mit ihren 

lemere.n Emhelten neuen ArbeitsgebIeten zu. Zu diesen mit Wao-emut und großen 
Opfern III übersee erschlossenen Arbeitsgebieten zählt auch die F'ahrt i~ die Großen Seen. 

Man wird diesen Pionieren der internationalen Seeschiffahrt nicht gerecht wenn 
man . t d ß d ' . h R d .' . ~ anUiml~l, a le norweglsc en ee er, ~el~he den Aufschwung der komblilierten 
F'.luß-Seesc~l~fahrt nach den Großen Seen ermoghcht ha ben, lediglich Störenfriede sind, 
die .das legitIme Geschäft der reinen Seeschiffahrt und der Kanal- und Großen Seen­
~~~Iffahrt angezapft haben. Sicherlich haben die in der Direktfahrt der Großen Seen 
tatJgen . h '!' d L" d "h , .. norweglsc en ramp- un lluenree er Imt I ren kleinen Schiffen den bisherigen 
rra~ern des Güterverkehrs zwischen Europa und den Großen Seen manches alte Gut 
entnss~n. Und. d~ch muß l?it allem Nachdruck darauf hingewiesen werden, daß die 
~orweglschen PlOlllere der Dnektfahrt nach den Großen Seen manche Güter die früher 
nu Auslandsverkehr der Häfen der Großen Seen praktisch unbekannt war~n neu el'-

ZeitschI'. f. VCl'kchrswisscllsehrtft . 15 . • Tnhl'l! . Heft 3/4. 16 ' . 
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schlossen haben. Da es sich hier zum großen Teil um Exportgiiter Norwegens und der 
Ostseeländer handelt, baben diesc Rceder mit ihrcn unscheiubaren kleinen Schiffen auch 
der Exportwirtschaft ihrer Heimat und dcn übrigen nor?ischen .Lä~dern :vertvollste 
Dienste geleistet. Im Rahmen dieser Arbeit soll dies n~r an elllem BeIspIel gez.elgt werden. 

Ein Blick auf den Giiterempfang Montreals zmgt, da ß der Import dIeses großen 
kanadischen Seehafens an Zellulose lange J ahre hindurch völlig bedeutungslos war. 
1928 und 1929 empfing Montreal je 16 000 t H olzmasse. 1931 .. waren ~s 51.000 t, VO? 
denen 45 000 t mit Kanalschiffe n nach USA.-Großen Seen-Hafen wmtergmgen. BIS 
dahin betrugen die schwedischen Zellstoffexporte nach Kanada 25-30 OOO~. 1932 
brachten kleine Seeschiffe norwegischer Reeder 56 Ladungen Holzmasse, dIe, von 
Deutschland, Finnland, Schweden und Norwegen kommend, für die Vereinigten Staaten 
(Großen Seen-Häfen) bestimmt waren. Es handelt~ sich um .insges~mt ~O 000 t Zellu­
lose die auf Seeschiffen die St. Lorenzkanäle paSSIerten. Smtdem 1St dIe Ausfuhr der 
nordischen Länder an Zellulose über Montreal nach amerikanischcn Häfen an den Großen 
Seen ständig gestiegen. 1935 empfing Montreal an ausländisc~e.r Holzmasse 299787 t, 
die sämtlich in diesem Hafen von Ozeandampfern auf Kanalschiffe Ulugeschlagen wurde. 
Im gleichcn J ahr spielten die in der Direktfahrt nach den Großen Seen tätigen norwe­
gischen Reeder im Zellulosegeschäft nur noch eine untergeordnete Rolle. 1937 brachten 
sie 28 035 t Zellstoff von Norwegen, Schweden .und Lit~uen nach den Großen Seen. I~ 
gleichen J ahr betrug der Güterverkehr der Bmnenschiffahrt auf dem St . Lorenzkana 
von Montreal in Richtung nach den am~r~kanische.n Großen :'3een-Häfen 62~ 67~!. 
Nachdem die norwegischen Trampreeder lmt Ihren kIemen SeeschIffen der norwegIsch , 
schwedischen und finnländischen Zellulose den Weg nach den amerikanischen Großen 
Seen-Häfen erschlossen hatten, begann seit 1932 auch die auf Montreal fahrende übersee­
schiffahrt sich für dieses Gut lebhaft zu interessieren und ließ in bezug auf Zellulos~­
transporte die ehemaligen Entdecker dieses Geschäfts weit hinter sich zurück. Auc~. dIe 
Ausfuhr norwecrischer Fischkonserven nach den amerikanischen Großen Seen-Hafen 
verdankt der ~orwegischen Seeschiffahrt, diesmal allerdings nicht der norwegischen 
Trampschiffahrt, sondern der Fj e ll-Li~e.' ihre? großen ~ufschwung. 

Zum mindesten für die direkte LmlenschIffahrt zWIschen Europa und den Großen 
Seen gilt, daß die kombinierte See-Binnenschiffahrt nur dan~ mit Erfolg be~rieben werden 
kann wenn sie sich auf Spezialschiffe stützt. Es ist oft als em M~ngel bezeIChnet worden, 
daß die verhältnismäßig kleinen Schiffe zur Zurücldegung des dIrekten Wasserweges von 
Europa nach den Großen Seen bedeutend mehr Zeit gebrauchen als der gebrochene 
Verkehr mit den großen Liniendampfe~n .und den S~hiffen au~ den Gr?ße~l Seen. Es 
sind wiederholt Reeder in diesem schWIerIgen G~schaf~ geschelt~rt, ~ml SIe zu große 
Schiffe in diese Fahrt eingesetzt hatten. Was dl~ SC~lffe der .F]~ll-Lme .anbelangt, so 
1 leibt ihre Geschwindigkeit keineswegs sehr erhebhch hlllter der]emgen der 111 der Fracht­
J Ü h·ff .. k S . d · · der fahrt auf Montreal eingesetzten großen berseesc 1 e zuruc . 0 welsen Ie 111 
Frachtschiffahrt zwischen den Kontinent-Häfen an der Nordsee und Mont real verk~h­
renden durchwecr 1928 erbauten Frachtschiffe der Canadian Pacific Railwa y Co. e~ne 
Geschwindigkeit von 15'i2 Knoten auf, wäh~end die Geschwindigkeit der FjeJl.-Schdfe 
13 Knoten beträgt. Die Fjell-Flot te legt dIe Strecke Rotterd~m-St. !ohn 111 ne~n 
Tagen, diejenige Rotterdam-Chikago in 21 Tag~n zurück. Das 1st angesIchts der WIll-
zigkeit der Fahrzeuge eine bewundernswerte LClst.un.g. . . ., 

Es ist sicherlich für die Fjell-Line überaus schWIerIg gewesen, 111lt Ihren lde111en Fa?r­
zeugen die Konkurrenz gegen die in der K anadafahrt tätigen großen überseeschiffe 
aufzunehmen. Drängt schon in der Seeschiffahrt das Interesse nac~ Verbe~serung der 
Sicherheit zum Bau größerer Einheiten, so führt das ~ese.tz des R.elbu?gswlderstan~es 
im Wasser zu einer zunehmenden Vergrößerung der E111hmten. Bel glelCher GeschWlll-
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digkeit nimmt der Triebl.naft.verbrauch je Größeneinheit mit zunehmender Schiffsgröße 
ab. Auf der anderen SeIte sllld aber der Vergrößerung der Schiffseillheiten durch das 
Lad~.mgsa.ngebot Grenzen gesetzt. Mit wachsender Raumgröße steigt die Gefahr, die 
Sc~Iffe n.lcbt . füllen zu können. Durch diesen Umstand wird der genannte Nachteil 
kIeme l' E.~nhC1ten oft mehr als ausgeglichen. Gewiß können die Schiffe der Fjell-Line auf 
den Kanalen und den Großen Seen ihre Tragfähigkeit nicht immer voll ausnutzen. Es 
b~steht aber begrün~eter Anlaß anzunehmen, daß die Fjell-Schiffe so gut wie immer 
lmt .voller Ladung. dIe europäischen Häfen verlassen, einen geringen Teil in Montreal 
abIeichtern und mIt dem weitaus größeren Teil der ursprünglichen Ladung die Bestim­
mungsorte an den Großen Seen erreichen. In umgekehrter Richtung nehmen sie, falls 
der Wasserstand auf den Kanälen die volle 'Auslastung der Schiffe nicbt gestattet, in 
Montreal und anderen Seehäfen Ladung dazu auf. Darüber ist jedenfalls gar kein Zweifel. 
~aß di~ ~uslastun? der Ideinen Fjell-Schiffe viel größ~r als diejenige .der in der reinen 
I .rachthmenfahrt. elllgesetzten auf Montreal fahrenden überseedampfer 1st . Dank der ge­
malen KonstruktIOn der Schiffe, die sämtlich Kallalschiffs-Größe haben, ist die Notwen­
digkeit, in Montreal zu leichtern, bzw. Ladung zuzunehmen, außerordent lich gering. 

Alle zehn in der Großen Seen-Fahrt eingesetzten Schiffe der Fjell-Line sind von 
der ()aloer Werft Nyland's Verksted gebaut worden. In ihrem Aussehen ähneln die 
Dam~fer dem "Seentyp" . Eingebaute Ventilatoren machen sie für den Transport ver­
derblicher Güter besonders geeignet. Um jeden unnötigen Aufenthalt in den Häfen zu 
vermeiden, sind die Schiffe mit acht Ladebäumen und acht Winschen ausgerüstet. Zwei 
Ladebämne können fünf, die übrigen drei Tonnen heben. Der Kesse l befindet sich an 
der Seite der Maschine. Die Maschinenstärke beträgt 1200 PS. Durch Einbau einer 
Abdampfturbine ist die Leistungsfähigkeit der Maschine verstärkt. Die Schiffe besitzen 
Olfeue~ung und Hochdruckkessel. Sämtliche Fri.hrzeüge haben Einrichtungen für zwölf 
PassaglCre. Von allen Fachleuten wird der sparsame Brennstoffverbrauch dieser Wunder­
sc~iffe gerühmt. Der Tiefgang der Fjell-Schiffe überschreitet mit 4,6 m nur wenig die 
Mmdesttauchtiefe auf den St . Lorenzkanälen. 

Die Fjell-Line verdankt in erster Linie der Spezialkonstruktion ihrer Schiffe ihre 
großen Erfolge in der direkten Linienschiffahrt nach den Großen Seen. Von mindest 
gleich großer Bedeutung für das Geschick dieser Linie sind aber die Fähigkeiten der 
Inhaber der Reederei Olsen & Ugelstad. Schließlich kommt der Fjell-Line der Umstand 
zugute, daß sie jederzeit in Oslo wichtiges Basisgut zur Verfügung hat . 

Wir glauben, mit unseren Darlegungen den Beweis erbracht zu haben, daß auch in 
überseeischen Verkehrsrelationen die kombinierte Fluß-Seeschiffahrt große Fortschritte 
macht. Die Bedeutung der Süß-Salzwasser-Amphibien, wie man die kombinierten See­
Flußschiffe genannt hat , ist, was die Fahrt von Europa nach den Großen Seen anbelangt, 
heute unbestritten. Es ist auch in Zukunft mit einer weiteren Aufwärtsentwicklung der 
Direktfahrt nach den Großen Seen zu rechnen, wenn auch das Tempo sich verlangsamen 
dürfte. Auf der anderen Seite wird auch in dieser Verkehrsrelation durch die kombinierte 
Fluß-Seeschiffahrt keine Revolutionierung der bestehenden Verhältnisse erfolgen. Weder 
die reine überseeschiffahrt, noch die Kanalschiffahrt auf dem St . Lorenzkanal und die 
Binnenschiffahrt auf den Großen Seen sowie schlieJ3lich Montreal haben, solange nicht der 
St . Lorenz-Seeschiffslcanal mit 9 m Tiefe gebaut wird, wodurch aus den Großen Seen­
Häfen zwangsläufig große Ozeanhäfen würden, mit irgendeiner ernsten Beeinträchtigung 
ihrer Existenz zu rechnen. Bei der jetzigen, durch die Ausmaße der St . Lorenzkanäle 
bedingten Begrenzung des Tiefganges der kombinierten See-Flußschiffe in der Direktfahrt 
nach den Großen Seen von 14 Fuß, sind auch der kom binierten See-Flul3schiffahrt zwischen 
Europa und den Großen Seen ~wangsläufig enge, unüberschreitbare Grenzen gesetzt . 
Im Rahmen dieser Grenzen aber wird sie auch in Zukunft ihre Bedeutung behalten. 

]6* 
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Die deutsche Verk . 1le'''ooH,t ;m I t. ehrswIrtschaft im Jahre 1937. 
ns ltut für Verkehr . DiPl..VOlkSW'l~twDlssensChaft an der Universität Köln von 

) r. H . J. 'frummel. 

1. VCl'kchrsle' tm Eisenbahnen 

- 18 19cn lUld Einnal • T . lIDcn der Dcutschen Rcichsbahn . 

Beförderte T Einnahmen auS 
Personenverkehr 

Mona t G?termengen ~Vagengestellung 

In Mill. t In 1000 Wagen Gü terver keh r I 

- 1936 1937 

in Mill. RM 
in Mj!l· ~M 

1936 I 1937 

1937 

Januar 

1936 I 1937 1936 

Februar 
33,2 34,4 

März . 
31,6 34,0 

3 050 3158 192,0 } } 150,6 

2915 

67,2 

April 
36,4 37,7 3343 

3144 189,1 
427,8 69,4 

Mai. 
33,8 40,2 3134 

3516 217,7 } 
73,6 } 173,5 

Juni 
36,6 37,2 3315 

3784 201,6 
474,9 84,G 

Juli . 
37,4 41 ,3 3378 

3372 212,3 \ 
Bi,9 } 21 5,0 

August' , , 39,2 43,1 3615 
3762 213,2 f 

459,8 96,7 

Septembe'r ' 
37,7 42,4 3482 

3954 227,5 t 
118,8 } 262,0 

40,6 
3844 

509,6 

Oktober . 44,8 
44,6 3702 3980 

217,7 I 
117,6 

Novembe~' 
48,0 4073 

239,3 } 
93,5 } 109,0 

~zember 
42,4 48,2 3713 

4208 258,4 
539,9 85,2 

37,9 43,9 3474 
4 117 235,6 } 526,9 

75,4 } 185,3 

3 867 228,4 
100,0 

Gesamt jahr .• 451,6 495,0 I 

Im Jahre 1937 

41194 I 44 706 I 2 632,8 2938,9 1076,9 
I 1186,2 

Moll. t ••.. b, hol ",h du G·· t 91 0 10 vH gre"enuber t151,61.VIiII. t J'ln J hU erverkehr der Deutschen R eichsbahn auf 4 t :,n 
. n ung f' h . a re zu d' h e \" . 41 19 M.II ,a 'gl, i,h,m Uml . vo,; "Steig"ung bot,"g d,mn" , 

9 ;H. ~: aul 44.71 Mill. Wag,n ~~! ~'';! di, Z~hJ d" W.g,ng"tellung. und ",.r:;. 
auch 19371e Belebung, die 1933 el'ns t ta r, erreIChte damit eine Steigerung von e dnt 

noch b t ,. e z e und d' , h h' It \,,, 
des V' ' h e rachtlich DI' D le seit er tUlunterbrochen an Je, " 

. wr]a res I ' . e urchfüh d ' v bJlle

V 

wO< d" p .,,, w"kt, . ich vork, .. ,ung "g"ß .. Bauvo,h.b,o "u ." .", 
Reich,b tu :oohwun

g 
d,u tlich "k h~lomor~d au.; aul fast aU, n Wi"schl>lts'«":J" 

Zug-km'd n ag,n dah, ,;n j,d" B,n~ :'. D" V"koh,,- und B,t,i,b.l,i,tung.,n .d Vo'kri,g/~ P,,,on,n- wic Güt,"'::; ' hung W,,,on,n-km. T"iftonn,n-
km

• Ach.., "",. 
1929 ko~~';. <Os 1913. ,oga< du L'istu~" rn) uh" d,n. L, i.tungoo,g,bnis

oon d~s I~ , '" 
Ent durchweg noch übert ffg umfang des bIslang günstigsten GescbaftSJab 

, sprechend de k ' ,ra en werden 
d" Ein nah , onlunktu<, n ü · . ich d'm Güter, m ,n d" R, icM b.b: n, t, g'" L.g' cl", J aM'" 1937 ,ntwick,lt'? S ". 

j. h, mielt ,,1<ohr b,l,i,dig, nd. Au I .~' d,m P,,,on,n- und G,p.ckvork,b' . ow";'r. 
MUt RM ! w,m,n. D" Pe"onen:' I. '~' konnte ,m, Steig,mng g,g,n

üb
" d,m 56 2 

• , . • . ,twa 10 v H m,h, . 1 , '" , "b"eht, Einn.hm,n in Höh, von 1 \ 'h s Im J I1hre 1936. In dieser Zahl drückt sicb deut J() 
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d' und G""I .. It I " "",v"k,hr' 'U' .... unal v"",,,a,ht dureb di, Zunahm' d" B" 1-le Belebung d . R . ' VOllm"hi:~,:::,~n, ,um .nd,," dureh di, E,w,i",,,,~g d" R, i",mögli,h 1<oi t d" h"r re'n 
von 2 938.96 Mil~ TI Udaub, '"' E,b~lu~g u.w. D" Gute,""k, hr ""ichte , in,n B,t" 
Vor]'ahre b ,RM,verzelchnetlmthlllellleMehrungvonrd,12vH WI'esch . d

g 

n er rachte d G" 1 . . on In en Betrieb' h er uterver echr auch 1937 WIeder rund zwei Drittel der g t 
selnna me V I ' h d' S . ' esam en der LeI' t n. erg elC t man le telgerung der Einnahmen mit dem Wa h 
s ungen 1937' V h"l . c sen daß dl' E ' 1m er a tms zum voraufgegangenen J ahr so läßt sich erlce 

, e Imnahm b' h ' d " nnen, " nd. In G.. ",rg' ""s' mte' "n g".mten L,,,tungsumfang ,u,ü,kg,bli b 
nohm, ' h uterverk,h, ,ntopn,bt cin,m An.ti'g d" ~km in Höh, von 15 v H , ine ; .,n ,on,n-;:'~ i:

ung 
von nU' 12 v H, im p"~ononv,,k'h' .. "gibt . icb ,inc Steig",ung d" P::;. 

nu, ,t 10 Hoh, v?n 16vH. d"M,h"mn•hm' b,t"gt I, doob-
w

" wi, b,,,it,,ah,n ­
w",nt;'"h vH. D"s'" Auooin.nd"kl.ff,n von L, i,tungen und Einn.hm .. i, t oul di, 
d'n I,t:~ 'n W. ndlung, n zurii, k>ulüh" n. di, di, Taaifm.ßn. hm,n d" Rei,h,h,hn iu R,i'M:a~" J aha, n v"uß~ht b.b'~' Di, vi,lg~",ltig,n Au,n.hm,ta,il,. w,leh, di, 
Vi"jah n 'u, Edullung ,h,,' g,m,,,,w,,t,,balcl"bM Aulg.

ben 
,owi, im R. hm, n d , i:r ,,,pJa,,s "Ja",n hat. sind di, U,,,ch'" fü' ob", , ki"i"te Ern,h,inung. 'e 

1IIill. ~~ Go" on t, i n nah m ' n ,t.ll,n si, h . ul 4420.2 Mil!. RM g'g,n 39848 
'ntfoll ,m J ah,,,nv",. di, Steig.wng b,t"gt ,twa 11 v H. Von di"",n G~.mt""äg:n 
,tig' ;n ~ul d,n P,rnononv"kohr 26,8 vH, aul d.n Güter",k,hr 66.5 vH nnd aul , on­
w,it h~"ag, 6.7 vH. D" Anteil d .. Güte""k,h" an don Gc .. mt,inn.hm,n Mt si,h 
und " '~ "höht. "b,tw g ,. B. 1932 nu' 58.9 v H. ,ti'g dann bi, 1935 onl 64 8 v H 
lü, ; ' '''''hte 1936 cin,n Sat, von 66.1 vR. Di, liru""icll, Bed,utnng d .. Güte",,;k'h" 

Ile R:eIchsbahn wird aus diesen Zahlen deutlich sichtbar. 
101gt, ~;;:n"lnon ,ntwi,hlte , ich d" G üt " VO , k • h' im V , daul d~ J .lu" wi, 
W, ihna, Mona'. J. n ~a, t"t "''' ,n J,d,~ Jab, w,g,n d" Gcs,böl .. wb. "",h 
,in . hten. d" B",hr.nkung d" AuJJ,na<b",,,,n du,ch d" w,""ung,ungu",t ",w. 
im ~:'~h'h" VC,kohßrii'kg.ng , in . d" j,doch nu~ von k,,'" Dau" waa. da horei to 
di, I' u a' m H.ndcl. G,,,,,,h, und Indu,t'" .m' "g'" Tat'gk"t b,,",,kbaa "'a.> 

w" ~""h"bcl'b,nd wi,kte. Duroh v",i",ng und Hoch w"" , "rn,hied.n" Binn,n: w,;~"'t"'ß,n w.nd"t,n Eilgüt", di, urnpriinglich aul d,m W"",,w'g tmn,po"i," 
Vo, ,n ,ollt,n. anl di. B.hn .b. Im Mon.t M'" wu,d, d" Ti,lpunkt d" hcid,,, g,,,,:,;,g,ga~g,n,n Monate ,,,tm.lig um ,i" W"""ntJi, h" üb'ß,h<itten. ,um. 1 di, . ll· 
w" d~' ~'whJ.h"b,l,bung , ich 1937 boaond,,, """g b,m~,kba< m.,hte. Aulfällig 
an K" .nhalt,nd, Aulwütobe""gung in Hand,1 und Indu,t"', ,ta<k t<at d" V,rnand 
A p . ~hl,n .. B.u,toll.n all" M. Saatgut. Düng,mitt, ln u. ä. h"vo,. Auch im Monat 
'0'; nl ' '''g d" Güte""k,h' inlol", " n,hm,nd,n v" .. nd" I,t,tg,,,annte< Güte, 

,Vle d .' h' " d W' 'h f' ' WI' er SIC aIl cremelll fortsetzenden Belebung er lrtsc a t WeIter an, Elllen ge-
ssen R" k " " ,f " cl ' d.ß d u, g.ng d .. V,d"h"volum,n. "I.b?n w,,,m lh " .: J'. oclust '" b,,",,kon. 

101 " wn,t 'n> F,ühjah, übli,h. Rü,kgang ,m T,,",po, t kun,th, h" Düng,mi",1 in­
in g, d" V "billigung di",,' ,owi, du"h B,mübungen doa R,icbsnähr,tandcs , i,b di"m.1 
" ":' .'ntli,h g,dng",n Gren, en g,h, lten hat. Di, V"k,hr",blon d .. Mo .... J uni 
lafClchten bereits die Ergebnisse des Monats April; Kohle und Baustoffe ]' eder Art ge 

ngtc . , . -d n III erhöhtem Umfang zum Versand. AbweIchend von der sonst bemerkbaren 
ufch z 11 ' ' b ht " k" ' ' ' ntwi, ., ""he B' ill!aubung,n in d,n B,t'" ,n ."u" ,,, . ,n '"' g,ng,g.~ V ~,k,hn>. 

"<h . klung ' '',g,n di, V"kcl=<.hl,n des Monat' J u 1> mlolg, d" stand'g lo,~ 
du:"t,ndon Anlt,;, b, .n" E,w"b"",.ig'. An d" V ",k,h,",u

n
•
bm

, ",.m" V ,,,en­'tor~,n ,n.En,n. B.ustoff ... Kohlen. K",toff,I~. G,tw~: ,owi, M.hl. 0 bst und G,mü" 
d, h,te,hgt. Etw"" ,ü,klöulig g"talt,,,,n ,,,b d .. i<an,p",te,g,bn"" 'm V"Janl 
b s Monats Au g u s t während bereits im Se p t e m b e r die beginnellde Herbst-

eWegu' , G'cl ' ng emsetzte. Die Abfuhr von Kartoffeln und etrel e gewann 111 größerem Um-
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fang an Boden, außerdem deckte sich die Land wirtschaft mit Düngemit teln ein. Während 
des 0 k tob e r s entwickelte sich der Güterverkehr weiterhin aufwärts, gefördert durch 
die Verladungen V Oll Zuckerrüben und Rübenschnitzeln , von Brotgetreide und Mehl 
sowie von Brenn- und Baustoffen. Schon in diesem Monat wurde das mengenmäßige 
Förderergebnis des Novembers 1936, des günstigsten Monats des J ahres, wesentlich 
überschrit ten. Der Monat No v e m b e r erbrachte hinsichtlich der beförderten Güter­
menge den Höchststand des J ahres; Zuckerrüben- und Brennstoff transporte nahmen 
den größten Umfang an, daneben kamen noch beachtliche Mengen von Düngemitteln, 
Getreide sowie Baumaterialien hinzu. Im D e z e m b e l' schloß das J ahr mit deu) 
alljährlich wiederkehrenden Verkehrsrückgang ab, jedoch war infolge der günstigen Ernte­
ergebnisse der Transport V Oll Zuckerrüben gegen die Vorjahre noch auffallend stark, 
auch der Transport anderer Massengüter war anhaltend lebhaft . 

Die Beanspruchung des Güterwagenparks war während des ganzen Jahres bedeu­
tend, besonders während der Herbstmonate konnten nicht mehr die angeforderten Wagen 
immer pünktlich gestellt werden. Indessen war die Reichsba.hn bemüht, durch organi­
satorische Maßnahmen zur Beschleunigung des Wa.genumlaufs den Verkehr möglichst 
reibungslos zu gesta. lten . 

Im P e r so n e n v e r k e hr hatten Verkehrsleistungen und Einnahmen illfolgc 
der günstigen Wirtschaftslage in Deutschland dauernd zugenommen. Die Zahl der ins­
gesamt beförderten Reisenden lag etwa um 12 vH, die Zahl der Personen-km um rel. 
l 5 v H über den Ergebnissen von 1936. Bemerkenswert ist, daß die Reisen auf Fahrpreis­
ermäßigung weiterhin stark zugenommen haben: 71,6 v H aller Personen wurden zu einem 
erniedrigten Preise befördert, 1936 waren es nur 68,6 vH bzw. 1935 66,4 vH. Die Zug­
leistungen im Regelpersonenverkehr wurden planmäßig gesteigert, daneben nahm der 
Sonderzugverkehr gleichfalls zu , vor allem bedingt durch den Ausbau der KdF-Reisell 
sowie die F'örderleistungen zu den Groß veranstaltungen der Partei und ihrer Gliederungen. 
Folgende Ausstellungen und Massenveranstaltungen sind besonders zu erwähnen: Im 
Monat M ä l' Z fand in Leipzig die Frühjahrsmesse statt, zu der die R eichsbahn 153 Son­
derzüge stellte. J m J uni war in Berlin die Ausstellung" Gebt mir 4 Jahre Zeit", zu 
der insgesamt 183 Sonderzüge gefahren wurden ; im gleichen Monat wurde in München 
die 4. Reichsnährstandschau durchgeführt, zu der 231 Sonderzüge liefen. In den beiden 
folgenden Monaten J u I i / A u g u s t wurde das Deutsche Sängerbundesfest in Bresla.u 
(277 Sonderzüge) veranstaltet sowie die Große Deutsche Funkausstellung in Berlin (nut 
125 Sonderzügen). Im S e p t e m bel' fand wie alljährlich in Nürnberg der Reichs­
parteitag statt, hier stellte die Reichsbahn 642 Sonderzüge. Zu der von M a i bis 0 k­
tob e l' in Düsseldorf durchgeführten R eichsausstellung " Schaffendes Volk" legte die 
Bahn insgesamt 530 Züge ein. Die Bestrebungen zur Beschleunigung der Zugabfertigung 
und Erhöhung der Reisegeschwindigkeit im Personenverkehr wurden im Berichtsjahr 
fortgesetzt, oft stand die Zunahme des R eiseverkehrs zwar diesen Bemühungen hindernd 
im Wege, trotzdem konnte die mittlere R eisegeschwindigkeit aller D-Züge von 64,3 km 
auf 65,4 Stunden-km im letzten Jahr gesteigert werden. Umfangreiche Maßnahmen 
wurden außerdem für sofortige Entlastung überbesetzter R eisezüge getroffen, so daß sich 
der Personenverkehr trotz seines Wachsens im allgemeinen reibungslos entwickelte. 

2. Verkehrspreise. Der R e g c l g ü t e r t a r i .f blieb im J ahre 1937 in Höhe uud 
Schema unverändert. Im in n e rd e u t s c h e n Verkehr wurden, wie schon in den frühe­
ren J ahren, wiederum verschiedene Ausnahmetarife ermäßigt bzw. neu eingeführt. VOll 

besonderem Interesse sind die im Rahmen des Vierjahresplans getroffenen ErmäßigungeJl , 
so z. B. der Ausnahmetarif 1 B 34 für Grubenholz zur Erleichterung des Absatzes deut­
schen Holzes aus entfernt gelegenen Waldgebieten und zwölf Ausnahmetarife für Roh­
stoffe zur Herstellung von Zellwolle zwecks Verbilligung ihrer Gestehungskosten. Der 
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Durchführung des Vierjahresplans dienten ferner eine O'roße Anzahl von Ausnahme­
tarifen zur verbilligte~ Beförderu?g von deutsch~n E.rze~ ~llld Kohlen vom Gewinnungs­
ort z~~ ~Iatz der W elterverarb~ltung. Ferner smd III dIesem Zusammenhang verschie­
~~ne .I anfmaßnahmen z?-r ErIelChterung des Bezugs von Kali- und Kalidüngemitteln 
fur dIe deutsche LandWIrtschaft zu nennen. Den wirtschaftlichen Erfordernissen der 
Provinz Ost~~eußen trägt die Einführ~ng von Ausnahmetarifen für Kalkstein und Ziegel 
R echnung, fur Waren aus dem NeuwIeder Becken wurde der frühere AT 3 BI erneut 
eingeführt. Der Förderung der Verwertung heimischer Rohstoffe als Ersatz solcher 
nic~tdeutsche~ Ursprungs, gleichzeitig damit der Einsparung an Devisen dicnten ver­
schlCdene Tanfe zum Transport von Mineralölen und Dieselkra ftstoffen. Zur Unter­
:;tützung des Absatzes der heimischen Obsterzeugung wurden weitere FrachtverO'ünst i-

. 0 
gungen emgeräumt. Baustoffe zum AusbaU des R eichsparteitaO'-Geländes zu Nürnberg 
genossen eine Frachtermäßigung von 30 vH, solche zum Bau ':on SiedlUll O'en aus dem 
Dankopfer ~er Nation eine Ennäßigung von 20 v H . Die Liebesgabensendung:n des WHW 
wurden, WIe schon früher, völlig frachtfrei befördert . 
. D.ie S ee h a f e n a u s nah m e t a r i f e wurden zwecks weitcrer Erleichterung 
des Em- und Ausfuhrverkehrs über heimische Seehäfen den jeweiligen Erfordernissen 
entsprechend weiter ausgedehnt. 

Der Don a u - U ms c hI a g t a r i f, der zwischen der Deutschen Reichsbahn 
und verschiedenen Donauumschlagplätzen zur Erleichterung des Güterumschlags VOll 

und zur Donau gilt, erschien Anfang Februar 1937 in neuer Fassung. 
Im z w i s c h e n s t a a tl ich e n Güterverkehr wurden verschiedene Verbands­

gütertarife neu ausgegeben, die wichtigsten seien hier genannt: Im deutsch-tschechischen 
Verkehr erschien ein neuer Teil I , A und B sowie ein neuer Teil II der die bisheriO'en 
Teilhefte sowie die Ausnahmetarife ersetzt. Im deutsch-österreichisehen Verkehr °er_ 
schien ein Teil III (Entfernungsanzeiger usw.) sowie ein Teil II, Heft 3, für den Holz­
verkehr zwischen beiden Ländern. Im deutsch-ungarischen Verkehr wurde ein neuer 
Tarif für den Behälterverkehr erlassen. 
.. Infolge Weßfallens der Eisenbahnbestimmungen des deutsch-polnischen Abkommens 
uber Oberscbleslen vom 15. 5. 1922 wurden die Tarife für den oberschlesischen Wechsel­
verkehr auf Voll- und Schmalspurbahnen sowie für den polnisch-oberschlesisch-deutschen 
Verbandsverkehr Mitte .Juli 1937 außer Kraft gesetzt. An deren Stelle traten im Rahmen 
des de~tsc~-polni schen Tarifs Ausnahmetarife für Stückgut und Wagenladungen ver­
kehrswlChtlger Güter zwischen den deutschen und polnischen Bahnhöfen Oberschlesiens. 
Die neue Tarifvereinbarung kommt der gesamten oberschlesischen Wirtschaft zugute, 
da durch sie der Übergang zwischen beiden Gebietsteilen, in ihrer O"eschichtlichen J~ntwick-
lung miteinander eng verflochten, erleichtert wird. b 

Der R e ich s b a hn - P e r s 0 n e n t a r i f richtete sich auch 1937 nach uen 
wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Erfordernissen des V olJms sowie den Aufbau­
bestrebungen von Partei und Staat . Zahlreiche Fahrpreisermäßigungen wurden nen 
geschaffen, vorhandene ausgebaut. U. a. wurden die Bestimmungen über unentgeltliche 
Beförderung von l?ahrtteilnehmern bei den FahrpreisermäßiO'ungen für Schulfahrten, 
f~r .J?gendpflege und Sportzwecke und bei Gesellschaftsfahrte~ geändert. Um die Her­
embrmgung der Ernte zu erleichtern, wurde, wie bereits im J ahre zuvor, auf Antrag des 
Reichsbauernfiihrers den Hilfskräften in der Landwirtschaft bis Ende November 1937 
ein Fahrpreisnachlaß von 50 v H des normalen Preises für Fahrten vom W ohllort zur 
Arbeitsstätte und zurück gewährt. Kurzarbeiterwochenlmrten wurden ab 15. 11. 1937 
auch an regelmäßig beschäftigte Arbeiter abgegeben, lllld zwar in den Wochen, in 
denen infolge eines oder mehrerer Festtage nicht voll gearbeitet werden kann. Die An­
gehörigen des NSFK (Nat.-soz. Fliegerkorps) wurden vom 9. 8. 1937 an in den 
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SA-Tarif einbezogen. Sondertarifma ßnahmen sind ferner zum Besuch der Reichsnähr­
stand-Ausstellung in München. anläßlich des Deutschen Sängerbundesfestes in Breslau. 
zum Reichsparteitag in Nürnberg und zum R eichserntedanktag auf dem Bückeberg 
getroffen worden. Ähnlich der Regelung des Güterverkehrs ka.m auch im Personenüber­
gangsverkehr zwiscben deutschen und polnischen Stationen Oberscblesiens eine Neu­
regelung Mitte Juli 1937 zustande. Dadurch wurde die durchgehende Abfertigung des 
Personen-. Gepäck- und Expreßgutverkebrs auf beiden Seiten sichergestellt. 

3. VerkehrseinrichtUJlgen. V c r k e b r s weg e. Versclliedene Streckenbauten wur­
den fortgcfübrt bzw. vollendet. So konnte die cingleisige Nebenbahn Borna-Groß­
bothen in Länge von etwa 25 km Anfang Oktober 1937 eröffnet werden. Die Bauarbei~~ 
im Rahmen des Osthilfegesetzes wurden so gefördert. daß von der Neubaustrecke Helb­
genbeil - Preußisch-Eylau eine 11 km lange Teilstrecke. von der Linie Brieg-Namslau­
Neumittelwalde eine 12 km lange Strecke in Betrieb genommen wurde. Beachtliche 
Fortschritte machte der Bau der Nordsüd-S-Bahn in Berlin. Die Unterfahrung des 
Geschäftsgebäudes des MER sowie die Hilfsfahrb~bndecke auf dem Potsdamer Pla~z 
wurden fertiggestellt. weitere Bauarbeitell an verschled~llen Teilstrecken schritten rüs~lg 
fort. In dem südlichen Teil mußte die Linienführun g IUfolge der Neugestaltung Berhns 

und der Planung zweier Zentralbabnböfe nachträglich stark geändert werden. ulll ~ie 
neue Strecke mit den geplanten Bauvorhaben in Einklang zu bringen. Die Arbeiten !In 
nördlichen Teil der Hamburger Umgehungs bahn für den Güterverkehr (Billwärder­
Eidelstedt) wurden im Berichtsjabr fortgeführt. ebenfalls gediehen die Arbeiten an d~r 
Neubaustrecke Haiger-Breitscheid- Rabenscheid. an der Linie Hannov er-Celle sm~le 
an der Bäderbahn Binz-Lietzow. Der Bau der Zufahrtsrampen zu den neuen Rhem­
brücken bei Maxau und Speyer ging gut vonstatten. erforderliche Streckenverlegungen an 
den Kreuzungspunkten mit den Reicbsautobahnen wurden begonnen bzw. fortgesetzt .. Der 
Ausbau schon vorhandener Strecken wurde ebenfalls gefördert. der Einbau eines zweIten. 
dritten oder vierten Gliedes teilweise begonnen. teilweise fert iggestellt. Der Umba.u 

der Schmalspurlinie Heidenau -Alten berg (Müglitztalbahn) auf Normalspur sowie dIe 
damit zusammenhängende Verbesserung in der Linienführung dieser Strecke wurde pl~n­
mäßig weiter betrieben. zahlreiche Bahnhöfe sind dabei einem umfassenden ErweIte­
rungsbau unterworfen worden. Zur Bewä~tigu~g des Massenverkehrs anläßlich des 
Reichsparteitages mußten in der näheren wIe WeIteren Umgebung von Nürnberg za~J­
reiche Streckenverbesserungen und Bahnhofsumbauten vorgenommen werden. IndustrI,e­
verlagerungen nach Mitteldeutschland stell.ten die Reichsbahn v~r die NotwendigkeIt. 
den Bahnhof Wolfen (Kr. Bitterfeld) und dIe Bahnanlagen von WIttenberg umzubauen. 
Die eingangs geschilderte Steigerung des Güterverkehrs ~uachtc umfangreiche Bau,ten 
zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der großen VerschIebebahnhöfe notwendig. mS­
besondere gingen die Bestrebungen der Reichsbahn dahin. Maßnahmen zur Erböhung 
der Durchgangsgeschwindigkeit der Güterwage~ ~ur~h die Bahnhöfe, zu erwirken. 

Auch im Jabre 1937 wurde die EI e k trI f I Z 1 e r U li g verschIedener Strecken 
fortgefübrt. Auf der Linie Nürnberg-HallejLeipzig wurden bedeutende Ba~arbeiten 
zur Verbesserung der Streckenführun g vorgenommen. Bahnhofsumbau ten fertIggestellt 
und somit wichtige Vorarbeiten für die Umstellung auf den elektrischen Betrieb im Jabre 
1939 geleistet. In gleicher Weise wurden die Arbeiten f~r die ~lektrifizierung der. Linie 
Stuttgart-Zuffenbausen- Weil der Stadt fortgesetzt. DlC Betn ebslänge der elektnschen 
Zug förderung der Deutscben Reichsbahn erweiterte sich im Jahre 1937 um 4 km und 
erreicht damit eine Gesamtstreckenlänge von 2288 km Länge. Des weiteren wurde 
beschlossen. zwecks Verbesserung des elektrischen Zugbetriebs die Hamburger Stadt­
und Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf-Poppenbüttel auf Gleichstrom umzustellen und 
gleichzeitig neue Wagenzüge mit Gleichstromantrieb in Verkehr zu setzen. 
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Au s bau d e r Zug ver bin dun ge n. Die Reichsbahn war wie in den J al11'e11 
zuvor bemüht . die Zugverbindungen im Nah- und Fernverkehr den jeweiligen Anforde­
rungen entsprechend zu verbessern. Im Nahverkehr handelte es sich vornehmlich tUn 
die Auflockerung und Verdichtung des Fahrplans durch zusätzlichen Einsatz von Kurz­
zügen oder Triebwagen. Die Umstellung des Ruhr-Schnellverkebrs auf Triebwagen mit 
Verbrennungsmotor wurde weitergefübrt. auch die Motorisierung auf anderen Strecken 
Deutschlands. speziell auf Nebenbahnen. machte Fortschritte. Im Fernverkehr wurden 
sowohl im innerdeutschen Verkehr als auch zu den Nachbarstaaten zahlreiche D-Züge 
eingelegt. Wesentliche Förderung erfuhren die Fernverkehrsverbindungen in Inner­
deutschland durch den Ausbau des Sc h 11 e Il tri e b w a ()' e n n e t z es ' es wurde o , 
u. a. die Verlängerung der Verbindung Berlin-PranldurtjMaill bis Karlsruhe ermöglicht. 
Im ganzen verkehrten 1937 sieben Schnelltriebwagenverbindungen sowie der Henschel­
Wegmann-Dampfzug. Von der Reichshauptstadt aus werden auf diese Weise mit den 
wichtigsten Städten des Reiches. mit Hamburg. Köln. Karlsruhe. Stuttgart. München 
sowie mit Breslau. Beuthen und Dresden Schnellverbindungen hergestellt. 

Im 0 s t pr e u ß e n ver k ehr konnten die seit 1936 bestehenden Beschränkull­
gen gelockert werden. Am 9.7. 1937 kam ein .. übereinkommen betreffend Regelung 
des Durchgangsverkehrs zwischen Ostpreußen und dem übrigen Deutschland für das J ahr 
1937" zustande. das den Durchgangsverkehr auf die Strecken Firchau-Marienburg 
und Groß-Boschpol-Marienburg ermöglichte. Es wurde ferner vereinbart. in bei den 
Richtungen täglich im Höchstfalle sechzehn Reisezugpaare verkehren zu lassen . Trotz 
dieser Regelung mußte ein großer Teil des sommerlichen Reisestroms über den Seeweg 
Swinemünde-Pillau gelegt werden. was zu einer verstärkten Inanspruchnahme des See­
dienstes Ostpreußen geführt hat. 

4. Verkebrsorganisatioll und -politik. Am 30.1. 1937 verkündete der Führer 
und Reichskanzler in der R eichstagssitzung. er werde .. im Sinne der Wiederherstellung 
der deutschen Gleichberechtigung die Deutsche Reicbsbahn und die Deutsche Reichs­
bank ihres bisherigen Charakters entkleiden und restlos unter die Hoheit des Reiches 
stellen". Schon am 10. 2. 1937 wurde das Ge se tz zur N e ur ege lun g der 
Ver h ä I t n is s e der R eie h s ban k und d e r R eie h s b ahn beschlossen. 
das am 12.2. in Kraft trat. Nach Artikel 2 dieses Gesetzes führt die Deutsche Reichsbahn­
Gesellschaft den Namen .. Deutsche Reicbsbahn". Ihre Dienststellen sind ReichshehÖrden. 
die Hauptverwaltung geht in dem Reichsverkehrsministeriull1 auf. bildet dort eine be­
sondere Eisenbahnabteilung. Der Reichsverkehrsminister übernimmt die Aufgaben des 
Generaldirektors. ein Staatssekretär sowie Ministerialdirektoren die Funktionen der 
übrigen ehemaligen Vorstandsmitglieder. An die Stelle des Verwaltungsrats tritt ein 
.. Beirat der DeutschenReichsbahn ". der die Aufgabe bat. in wichtigen Fragen den Reichs­
verkehrsminister zu beraten. Die Deutsche Reichsbahn verwaltet das Vermögen der 
Deutseben Reicbsbahn-Gesellschaft und das Vermögen des Reiches. das dem Betrieb der 
Reichseisenbahnen gewidmet ist. nach den Vorschriften des Reichsbahngesetzes vom 
13. 3. 1930 als SOlldervermögen des Reiches weiter. Die Reichsbahnbeamten werden 
unmittelbare Reichsbeamte. Die Reicbsregierung verwaltet selbst durch den Reichs­
verkehrsminister die Reichsbahn nunmehr unmittelbar. das Nebeneinander von Aufsicht" 
und .. Leitung" der Reicbsbahn ist damit verschwunden . Der neugebildete J3eir~t hat ledig­
lich beratende Aufgaben zu erfüllen; das Führerprinzip ist mithin auch in der Reicbsbahn­
Verwaltung wirksam zur Geltung gelangt. Tatsächlich batte sicb die Reichsbahn seit 
dem politischen Umbruch im Jahre 1933 - dem Namen nach zwar noch eine Gesell­
schaft - immer mehr zu einem Sondervermögen des Reiches mit eigener Verwaltung 
entwickelt. Sie wurde nicht nur von den Resten parlamentarischer und partikularistischer 
Bindungen befreit. der nationalsozialistische Staat führte sie vielmebr von Anfang an 
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ihrer ursprünglichen Zielsetzung wieder zu, a llein der deutschen Volksgemeinschaft zu 
dienen . 

An sonstigen organisatorischen Veränderungen ist noch folgendes zu erwähnen: 
Die 1936 bereits beschlossene Auf 1 ö s u n g d e r R e i c h sb a hn d i t e k t ion 
Lud w i g s h a f e n wurde durchgeführt. Am 1. 2. 1937 gingen einige ihrer Strecken 
an die RBD Karlsruhe über, zwei Monate später wurde die Auflösung der Direktion 
unter Auf teilung ihrer Strecken an die RBD Saarbrücken und Mainz vollzogen. 
Die Stadt Ludwigshafen erhielt zum Ausgleich für den Verlust ihrer Direktion zwei große 
Verkehrskontrollen, die der RBD Mainz unterstellt wurden. Im Zuge der Neubildung 
Groß-Hamburgs und infolge der Einbeziehung von Altona in das Gebiet der Hanse· 
stadt Hamburg wurde die RBD Altona am 1. 4.19:37 in R eic h sba hndir e k­
t ion H a m bur g umbenannt. In Berlin wurde am 1. 7. 1937 eine besondere 
R e i c h s b a h 11 bau dir e k t i 0 11 B e r I i 11 errichtet, die nach innen und außen die 
Stellunrr und Befugnisse einer Reichsbahndirektion inne hat . Sie st ellt im Rahmen der 
vom FÜhrer und R eichskanzler zur Umgestaltung Berlins angeordneten Bauvorhaben 
Planungen auf und ist für deren Durchführung verantwortlich, soweit diese Bauvorhaben 
das Eisenbahnwesen betreffen. Seitens des Reichsverkehrsministeriums wurde Anfang 
November 1937 beschlossen, die L ü be c k - B ü c h e ll er Ei s e n b a h n sowie die 
B r a u n s e h w e i g i s c h e L a nd e se i se n b a hn in das Eigentum des Reiches 
zu überführen. Die Eingliederung beider Bahnen in das Reichsbahnnetz erfolgte Z~1l1 
1. 1. 1938. All beiden Bahnunternehmungen war die Reichsbahn seit langem füh­
rend beteiligt, bei der Braunschweigischen Landeseisenbahn kam hinzu, daß in ihrem 
Verkehrsgebiet die neuen "Hermann-Göring"-~üttenwe:-ke vOI~ Salzgitter.errichte~.w~:­
den und daß der zu erwartende VerkehrsanstJeg von emer Pnvatbahn mcht bewaltlot 

werden kann. Das Außerkrafttreten des Genfer Abkommens über die oberschlesischeIl 
Eisenbahnen Mitte Juli 1937 gab Anlaß, die beiden schlesischen Reichsbahndirektioilell 
B r es l au und 0 p p e In neu abzugrenzen. Zum 1. 1. 1938 wurden i.~ber ~OO km 
Strecken, die bislang der RBD Breslau unte~standen hatten, ~er. Oppel.ner DIrektIOn zu' 
geteilt. Das sogen. Lau e n bur g ? ~ EI s e n ? a h .n p I' I VII e g 1st zum 1. 4. 19~7 
aufgehoben worden . Durch dieses Prrvlleg war dle ReIChsbahn als Rec~tsnachfol~erlll 
der ehemaligen Berlin-Hamburger-Eisenbahngesellschaft zur unentgeltlichen Beforde' 
rung der Bewohner Lauenburgs von und nach Büchen zum Anschluß an die Hauptbahn 
verpflichtet. 

Stadtschnellbahnen und Straßenbahnen. 
5. Verkehrsleistungen. Von den deutschen Straßenbahnen und Stadtschnellbahllen 

wurden im J ahre 19:37 insgesamt 3310,6 Mill. Personen befördert und 896 Mill. Wag~n' 
km aefahren. Die gesamten Betriebseinnahmen beliefen sich auf 498,9 Mill. RM. IIm­
sichtlich der beförderten P ersonen ist gegenüber 1936 eine Steigerung von 11,5 vH fest· 
zustellen hinsichtlich der erzielten Einnahmen eine solche von 8 v H. Es sei bemerkt, 
daß ein Vergleich der Zahlen für das J a~r 1937 ~i.t d~nen des Vorjahres nur bedingt 
mörrlich ist, da mit der Einführung der R eichsstatIstlk fur den Straßenbalmverkehr ZuDl 
1. 4~ 1937 die Erhebungsgrundlagen erweitert wurden. In~essen I~ßt ~ich erkennen, 
daß die Verlcehrsleistungen der deutschen Straßenbah~en 1m BenchtsJahr. noch ?e­
trächtlich angewachsen sind und auch die Nahverlc?hrsmIttel an dem allgememen v~lrt­
schaftsaufschwullg Anteil hatten. Doch konn~ell eh e Straßen~ahnen den Verkehrsruck­
gang der Krisenjahre 1930-1932 nur zum Tell aufholen, da eme .Anzahl VO? Verkehrs­
teilnehmern zum Kraftwagen oder Fahrrad abwanderte und damit dem schlenengebun' 
denen Verkehrsmittel verloren ging. Auch der P ersonenverkehr der Stadtsehnellbahnen 
sowie der im engen Zusammenhang mit der Straßenbahn stehende Autobusverkehr be-
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we~te. sich no~h unter .dem Stand der Vorkrisenjahre. Eine Ausnahme hiervon machte 
ledIglIch der Stadt-, Rmg- tmd Vorortverkehr der Deutschen Reichsbahn in Berlin und 
Hamburg, dessen Zahlen für 1937 die des J ahres 1929 um 1,3 vH überschritten. 

6. Verkehl'~pl'~ise. T a l' i f e r h ö h u n gen b e i S tr a 13 e n b ahn e nUll d 
K.r a f t f a h r 11 nIe 11. Am 12.7. 1937 hat der Reichsverkehrsminister zusammen 
nll.t dem Beauftragten für den Vierjahresplan Göring Richtlinien über Tariferhöhungen 
bel Straße~bahnen und Kraftfahrlinien herausgegeben. Die Beförderungspreise dieser 
Verkehr~Imttel .bedürfen der Zustimmung der Genehmigungsbehörde, darüber hinaus 
gelten dIe BestI.mmungen .der :V~rordnung über das Verbot von Preiserhöhungen vom 
26. 11. 1936. I!Ie n?uen RIChtllluen bestimmen Wege zur Vereinheitlichung und Verein­
fac~~ng ~es hle~bel anzuwendenden Verfahrens für den Fall, daß die Genehmigungs­
behorde eme Preiserhöhung als gerechtfertigt erachtet bzw. eine Genehmigung zur Preis­
erhöhung als ungerechtfertigt ablehnt. 

. 7. Verkehr~e!nrichtullgen. üb e l' 11 a h 111 e von S t l' a 13 e n b a h II e 11. Die im 
Bes~tz der RheIlllsch-Westfälischen Stra13en- und Kleinbahnen GmbH. befindliche ehe­
malige Kr~is Met~I~anner Stra13enbahn GmbH. ist mit WirktUlg vom 1. 4. 1937 durch 
K:auf .~n dIe RheIlll sche Bahngesellschaft A.-G. , Düsseldorf, übergegangen. Zu der an 
dIe Dusseldorfer Gesellschaft gekommenell Straßenbahn rrehört auch die Obuslinie Mett­
mann-Gruiten. pas V~l'l~nögen der Clever Straßenbah~ GmbH. ist im Wege der Um­
wandlung auf dIe RheIlllsch-Westfälische Straßen- und Kleinbahnen-GmbH. über­
tragen worden. Der Betrieb wird durch diese Gesellschaft unmittelbar rreführt wodurch 
die Clever Straßenbahn-Gesellschaft erloschen ist. Das seit 1931 laufe~de K;nkursver­
fahren über die Westfälische Straßenbahn GmbH., Bochum, wurde End e des J ahres 
1937 durch Zwangsvergleich erledigt. Der gesamte Bahnbetrieb wurde der BochullI­
G~lsenkirchener Straßenbahn übereignet, die bereits seit der Konkursel'öffnung den Be­
tneb übernommen hatte. 

S t ~ 11 e gun !5 e n. De.r Kr.eisgesellschaft WaIlückebahll in Kirchlengern jWestL 
w~rde dIe Genehnllgung ertellt, dIe etwa 17 km lange Kleinbahn Kirchlengern-Wallücke 
st.lll.zulegen und abzubrechen. Der Verkehr der genau 40 Jahre in Betrieb befindlichen 
Lmre wurde Ende ~ktober 1937 eingestellt. Ebenfalls wurde die Abzweigung Rubkow­
Wahle.ndow der Klembahn Anklam- Lassan außer Betrieb gesetzt. Auf der Reststrecke 
der DIthmarschen-Kreisbahn Heide-l'ellingstedt-Dellsted t ist Anfang Oktober 1938 
d~r Personenverkehr stillgelegt worden. Gleichzeitig nahm eine private Kraftwagenlinie 
dIe P~r~onenbeförderung hier auf. Es ist geplant, auch den Güterverkehr auf dieser 
BahnlIllle durch eine Reichsbahn-Güterkraftfahrlinie in Kürze zu ersetzen . Von den drei 
Straße~bahnIinien, ~elch e die S~G !n Wiesbaden noch betreibt, wurde am 2. September 
1937 dIe Strecke Wresbaden-Blebnch-Ebenheim stillgelegt. An ihre Stelle trat eine 
Von den Städtischen Verkehrsbetrieben Wiesbaden eingerichtete Kraftwaaenlinie. 

Ob u s b e tri e b. Im J ahre 1937 richteten verschiedene Straßenbahnrr~sellschaften 
Obusstrecken versuchsweise ein, vorhandene wurden weiter ausgebaut. Die überland­
~verke und Straßenbahnen H a.nnover A.-G. nahmen Frühjahr 1937 die erste Obuslinie 
I~ Probebe~ri.eb. F?rner. hat zu dem ~leichell Zeitpunkt die Stadt Leipzig den Auftrag 
emer Ob~lshllle. erteIlt, dIe als Ersatz emer ursprünglich bea.bsichtigten Straßenbahnlinie 
gedacht Ist. DIe Berliner Verkehrs-A.-G. hat eine ehemalirre Omnibuslinie auf den Obus­
b:t:-ieb umgestellt. Auch die Hamburger Hochbahn-A.-G~ befaßte sich mit Plänen, auI 
eInIgen Außenstrecken den Obusbetrieb neu einzurichten. Nicht nur die Straßenbahnen 
größ~rer S~ädte führten den Oberleitungs-Autobus betrieb ein, auch kleinere Plätze mit 
relatIV germgem Verkehr wandten sich dem neuen Stra13enverkehrsmittel zu' häufirr 
kon?-te dabei eine Vermehrung der l?ahrten bis auf das Doppelte wirt~chaftlich ~erech; 
fertIgt werden. Die Energie- und Verkehrs-A.-G. Westsachsen in Zwickau hat eine 
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] 3 km lange Kraftomllibuslinie auf den Obu,sbetrieb um~ewandelt, dabei die Wagen folge 
von 30 bzw. 60 Minuten auf 15 bzw. 30 Mmuten verkurzt. 

8 . Verkehrsorganisation lUHl -politik. Durch Verordnung vom 13. 11. 1931 
(RGB!. 1. NI. 123, vom 16. 11. 1937) hat der Reichsverkehrsministe: di~. ne,ue 

S t ra ß e n b 0. h n _ B a u - und - B e tri e b SOl' d nun g erlassen. DIese lost elD' 
mal alle bestehenden Landesgesetze und Verordnungen o.b und ist zugl~ich die erste für 
alle Straßenbo.hnell des Reiches geltende V~rordn.ung über ~au ~nd Bet~lCb ~o~ Straßen~ 
bahnen . Das Ziel der ncnen Veror~nnng l~egt ell1n:al ~,arlD , eme yerel~~eltl~ch~g d~c 
Bestimmungen für das gesamte R elChsgebwt herbelzufuh,ren. GlelChzeItig ,~Ill Sl~ "d! 
cchte Gemeinschaft aller Verkehrsteilnehmer" fördern; dw Straßenbahnen smd emdeu' 
t iger als je zuvor mit in die "Gcmeinschaft des S~raßenverkehrs" aufgenomm~n. Grund' 
tiätzlich ist ihnen völlige Gleichberechtigung lTiit den, Kr~aftfahrzeugen verh~he~ . ~as 
bedeutet daß leistungshemmende Best immungell etwa 1ll1~ orm oberer Geschwmdlgkelts' 
begrenzu'ngen gelockert bzw. <Tänzlich aufgeboben worden sind und seitens der Bahn der 
W ettbewerbskampf gegenübe~ dem Auto auf gleicher Grundlage geführt werden kan~J' 
Im Interesse der Fortentwicklung der Straßenbahnen ist es zu begrüßen, daß für .dle 

, .' h b 'bI' h G" d ß b d md· Festsetzung ihrer FabrgescbwmdIgkClt nur noe. etn e IC ~ r~n e ma ge en ~ eu' 
Als weiterer Grundsatz der neuen Bau- und Betnebsordnung 1st die Wahrung der Eig 
verantwortlichkeit der Betriebsleiter zu nennen; auch hierdurch verspricht sich der 
Gesetzgeber einen weiteren Ansporn zur L~istung~ste! gerung der Str~ßenbahnen . ' e 

Die Bau- und Betriebsordnung selbst ghedert SICh Jll sechs Abschmtte: I. Allgemelll 
Vorschriften. II, Bahnanlagen. III. Fahrzeuge. IV. Bahnbetrieb., V. Bestimmungen 
über das Betreten und die Benutzung der Bahn. VI. Schlußbestimmungen. Z~ dell 
Abschnitten lI- IV wurden durch den Leiter der Reichsverkehrsgruppe Schienen' 
bahnen Ausführungsbestimmungen erlassen, welche neben ~llg~meingültigen Regelung

elJ 

auf die Sonderverhältnisse einzeln er Unternehmungen RucksIcht nehmen. 

Straßenverkehr. 
9 Verkchrslcistungcll Der P e r so n e n - K r a f t fa b I' li 11 i e n v e r k ehr. --

Nicht reichs-

Verkehrseimichtungen H,eichspost Reichsbahn eigene Unter- Gesa'rn tver kehr 
nehmen 

Ende Dezember 1937 Über- Über-
Über- Orts- Über-

Verkehrsleistungen im Orts- land- land- Orts- land- Orts- land' 

Jahre 1937 ver- ver- ver- verkehr ver- verkehr ver-
ver- kehr kehr kehr kehr kehr kehr -

Zahl der Linien 39 2236 2 58 664 1741 705 4035 

Länge der Linien (km) 164 48813 13 4493 3946 33735 4 123 87041 

Zahl der Kraftomnibusse 51 3770 4 125 2 131 2498 2186 6393 

Fahrten in 1000 311 5333 13 148 15 080 5476 15404 10 957 

Gefahrene Kraftwagen-km in 
86938 36 6545 96085 77 824 97396 171307 

1000 ' 1275 
3883 78434 135 2254 364708 96691 368 726 177 379 

Fahpäste in 1000 . g 
Der Personen-Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen hat sich gegenüber 1936 in au f, 

wärts gerichteter Linie entwickelt. Der Schwerpunkt la~ beim 0 I' t s ~ e ~, k e hr,. 
hier erhöhte sich in der Zeit seit Beginn des J abres 1936 biS Ende 1937 die Lange der 
Linien um 43 vH die Zahl der Fahrzeuge um 36,6 vH. Die Zahl der gefahrene)) 
Wagen-km stieg 1937 gegenüber dem Vorjahr um 14,7 vH, die Zahl der be~örd~~teJl 
Fahrgäste um rd, 17 v H . Im Ü her I a n d ve r k e hr wurde etwa nur dIe HaHte 
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der Personen befördert wie im Ortsverkehr' er unterhielt ]'edoch ein we' t l' h "ß 
I

, . ". D' ..' . , -, sen lC gro eres 
Jlmennetz WIe ]ellCl. araus 1st zu erklaren, daß dIe BetrICbsemnchtungen nicht in dem 
Umfang ausgedehnt wurden, wie wir es beim Ortsverkehr feststellen ]{o" I . '. h' , J. . - , , ,. nnen. m ganzen 
1st ler von anuar 1936 biS Dezember 1937 ehe LlJllenlänge um 184 H 't d 
d

' Z hl d F h ' " v erwel ert wor en, 
le a er ~ a rzeuge ~ermehrte ~ICh ~1l11: 10 , ~ vH. Die Leistungssteigerung beim über-

landverkehr 1937 gegenuber 1936 1st hmslChtheh der <TefahreneIl ~lTagell ]{Ill ' I , 0 " _ . b ' vv - gerll1ger 0. s 
beIm rtsve~'kehr, SIe errel~hte nur einen Satz von 9,7 vH (gegen 14,7 vH beim Orts­
verkehr). DlC Zahl lier beforderten Personen stieO' indessen um 207 vH "1- , t· f I 
d 0 k h 

' " 0 " u Jer Ia , aso 
' en rtsver e r mit e1l1er Steigerung von nur 17 vH wesentlich. 
. Der Verkehr ~ler pr i va t e n (cl . s. nicht reichseigenen) U n t e r 11 e h m e r -
UD Ortsverkehr wmtaus überwiegend und auch im überlandverkehr hinsichtlich der Zahl 
der ~ahrten und, der Fahrgäste an der Spitze - zeigt im Ortsverkehr eine der Gesamt­
eD:twIC~dung gleICh la~fende Ausdehnung, die Zahl der beförderten Personen nämlich 
stieg hIer um 17 v~I" 1m Überland,:,erkehr jedoch blieb die Personenbeförderllng des pri­
v.aten Kr~ftfahr-LIl11enverkehrs hmter der Gesamtbewegung zurück, sie erreichte nur 
emen :Stel?,enmgssatz v~n ~8 vII. ,Beim Überlandverkehr der Deutschen Reichspost 
tr~t eme uber~urchschl1ltthche SteIgerung der Fahrgastzahl von 23,3 v H ein. Die 
starkst e. Au~w~Jtung erfuhr, der überlan.d-,Personenverkehr der Reichsbahn, bedingt 
~urch ~le Ell1fuhr~illg zahlreICher neuer Lmlen auf den Reichsautobahnen im Berichts­
Jahr; hIer nahm dIe Fahrgastzahl um 72 v H zu. 

Der G ü t e r f ern v e r k e hr mit K r a f t w a gen 

Güterfernverkehr mit Kraftft.hr-
Inland- Ausland.· Durch-
vcrkchr gangsver- Insgesamt 

zeugen i. J'. 1937 versand I emp:ang kehr 
t, t t t 

Rcichsbahn-Kmftwagenverkehr 717312 57 - - 717369 
Gewerbl. Güterfernverkehr .. 8837751 14267 28293 -- 8880311 
Werkfernverkehr 5296716 3271 6438 -- 5306425 
Möbelfernverkehr : 
Verkehr ausländ. U~i~l'll~h~ll~r 

242716 88H 562 - 244 167 
- 22903 46194 1085 70182 

Zusammen 15094495 41387 I 81487 1085 15218454 

I,~l J ahre 1937 erreichte die Gesamtmenge der mit Kraftfahrzeugen im Fernverkehr, 
d . h . uber 50 km beförderten Güter einen Betrag von 15,2 Mil!. t. 

Der Güterfernverkehr mit Kraftwagen spielte sieh ZlUn weitaus größten Teil inner­
~alb des Deutschen Reiches ab. Von den insgesamt 15,2 Mil!. t geförderten Gütern ent­
b~len 15,1 Mil!. t auf Transporte innerhalb der Reichsgrenzen. Der Auslandsverkehr 
wies nur etwa 124000 t auf, der hauptsächlich von ausländischen Unternehmern durch­
geführt wurde. Hinsichtlich der War e ng 0. t tun g der geförderten Güter ist zu 
bemerken, daß das Hauptgewicht bei den Industrieerzeugnissen 10.0', auch industrielle 
Rohstoffe spielten eine Rolle. Der Anteil dieser Gütergruppen am Ge~amtverkehr betrug 
rd: 55 vII. Die landwirtschaftlichen Erzeugnisse sowie die Nahrungsmittel verdienen 
mIt 33,6 vH gleichfalls Beachtung. 
, 10. YCl'kchrspreisc. R e ich s k r a f t w 0. gen tal' i f. Der Reiehs- und Preußische 
Verkehrsminister hat die Geltung des ursprünglich bis zum 31. 3. 1937 befristeten 
Reichskraftwagentarifs ztillächst auf ein weiteres Vierteljahr verlängert; durch Verord­
nun? vom 28. 6. 1937 (RVkBl. B, 1937, N r, 17, S. 71) erfolgte eine abermalirre un-
befristete Verlängerung des Tarifs. 0 

Folgende Änderungen und Ergänzungen wurden während des Berichtszeitraumes 
in Kraft gesetzt: Für Eisen- und Stahlerzeugnisse des Saarlandes gewährte der Reichs-
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K.raftwage~)-Betricbsve~balld ~luJ!ich ~er Deutschen Reichsbahn bei Innehaltung ge­
WIsser BedlDgungen Ruckvergutungen m Höhe von 8,5 vH der erhobenen Fracht. Der 
A~sna?metarif 8 B 23 für Eisen und Stahl usw. des deutschen Eisenbahl1gütertarifs fand 
mIt .~Irkung von Ende März 1937 auch .im Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen sinn­
ge~naße Anwendung. Der Ausn~llIl1etanf für Sanunelgut in Wagenladungen wurde mit 
WIrkung vom Ende August 1937 m folgenden Punkten geändert: Die monatliche Ivlindest­
m.enge wurde von 30 tauf 20 t herabgesetzt, das zulässige Höchstgewicht der Sendungeil 
e In e s Urversenders wurde von 60 vH auf 80 vH erhöht. Des weiteren wurden nocb 
andere Ausnahmetarife des deutschen Eisenbahn-Gütertarifs auch für den Kraftfahr­
fernverkehr in Anwendung gebracht (z. B. AT 16 B 7, 18 B 15, 3 B 2, 18 B 11). Be­
sonderes Interesse verdienen die im Rahmen des Vierjahresplans erlassenen Ausnahme­
tarife des Güterverkehrs mit Kraftfahrzeugen: Die AT 21 B 5 und 21 Al des Eisenballl1-
gütertarifs für Zellwolle wurden auf den Kraftverkehr ausgedehnt, wobei die bei der 
Eisenbahnbeförderung geltenden Mindestmengenverpflichtungen bei den Kraftwagen 
nicht ~ingehalten zu werden brauchen. Die Bes~immungen über Gewährung einer Fracht­
ermäßlgung für den Transport von frischen Apfeln im Rahmen der Entlastungsroaß­
nahmen des Reichsnährstandes in Württemberg fanden ebenfalls im Güterfernverkehr 
entsprechende Anwendung. Das Verzeichnis der Güter, die bei Beförderung mit Kraft­
wagen ohne Bedeckungszuschlag gefahren werden können, wurde im Berichtsjahr erheb­
lich erweitert. In verschiedenen Fällen einigten sich der RKB und die Deutsche Reichs­
bahn über die der Tarifbemessung zugrunde liegenden Streckenentfernungen. Dabei 
dienten dann die tatsächlichen Straßenentfernungen als Grundlage der Fraehtbereeh­
nung, wenn Eisenbahn- und Kraftwagcnentfernung mehr als 30 v H differieren. 

M ö be l kr a f t wa gen t a r i f. Die Geltungsdauer des am 30. 9. 1936 ge­
nelunigten Tarifs für den Möbelfernverkehr mit Kraftfahrzeugen wurde zunächst bis 
zum 30. 6. 1937, sodann durch den Erlaß des Reichsverkehrsministers vom 29.6. 
1937 bis auf weitercs verlängert. Der Tarif wurde Mitte Juli einigen Änderungen unter­
worfen, die sich auf Regelung der Nebenleistungen (z. B. der Transportversicherung, des 
Verpackungsmaterials, des Trinkgelds usw.) sowie auf die Beförderungsbcdingungen für 
den Möbelfernverkehr erstreckten. 

11. VCJ'kchJ'scinrichttmgcn. Kr a f t f a, h r z e u ge i m D e u t sc h e n Re i e h 
am 1. Juli 1937. -

Kraftfahrzeugarten 1936 1937 Zunahme 
invH 

Lastkraftwagen 270992 321524 18,7 
Krafträder 1184081 1327189 12,1 
Personenkraftwagen 945085 1108433 17,3 
Kraftomnibusse . . 15567 17294 11,1 
Zugmaschinen . 47428 60833 28,3 
Sonderfahrzeugc . 11438 13193 15,4 -Kraftfahrzeuge insgesalU t . 2474591 2848466 15,1 

Auch im J ahre 1937 bewegte/:lich die Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes im 
Deutschen Reich in aufstcigender Linie. Welch nachhaltigen Einfluß die den Kraft­
wagenverkehr fördernden Maßnahmen der Reichsregierung auf die zahlenmäßige Ent­
wicklung des Kraftfahrzeugbestandes seit 1933 ausgeübt hat, zeigt folgende Gegenüber­
stellung: Betrug 1933 der Gesamtbestand der deutschen Kraftfahrzeuge 1 682985 Stück, 
so erreichte er 1937 eine Höhe von 2 848 466, das entspricht einem Zuwachs von 69,3 vIf· 
Die verhältnismäßig stärkste Bestandssteigerung gegenüber dem Jahr 1936 war mit 
28,3 vH bei den Zugmaschincn und Sattelschleppern festzustellen, cs folgten die Last-
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kraftwagen mit einem Zuwachs Von 18 7 H 
rädern haben sich auch 1937 w· . d' v

J
. Unter den Personenwagen und den Kraft-

Ie In en ahren z d' kl' raschesten entwickelt eine Bew d" uvor Ie emen Fahrzeugtypen am 
der Volkswagen verstärkt anhalt:~~~?'ft le ~n Zukunft nach Einsetzen der Produktion 
gerade ~ie größeren Typen erhöhte ~eJ~utu:~e.gen gewannen bei den Kraftomnibussen 

Reich sa utobahnen. I m Jahre 1937 g . 
stellt und dem Verkehr übergeben Z wur~en 927 km ReIChsautobahnen fertigge­
Strecken waren zu Ende des B . . ~~a~:;lCn Imt den in den bei den Vorjahren erstellten 
Die Verkehrsübergabe des 2000 eKn~1 sJa res 2014 km Autobahnstrecken im Betrieb. 

f d 0 . I ometers fand am 17 12 1937' f' l' au er sttangente des Berliner Rb' d' '. meIer ICher Form 
Grünheide statt. Weitere 16231 mges .eI er Anschlußstelle Oberschöneweide-
1931 I . {m waren 1m Bau während f ' d' E 11 {m dIe Vorbereitung getroffen wurd D .' . ur . Ie rste ung VOll 
der Durchführung der Bauarbe't .~. a SICh zu ~ewlssen ZeIten des Jahres bei 
gelangten stärker als bisher M I h

C
-?- e1l1 angel an ArbeItskräften bemerkbar machte 

d . V . , asc men zum Einsatz· dah d 193 d' ' 
er 1m orJahr beim Reichsautobahnbau Besch': f .~ e~ wur e 7 . Ie Höchstzahl 

Anwachsen der fertiggestellten Strecken mußt a. tlote~ meht voll erreIcht. Mit dem 
nahmen zur Streckenunterhaltung und zur I en 11U gro~.eren Umfang als bisher Maß­
genommen werden. Bis Ende 19 . gatten Durchfuhrung des Verkehrs in Angriff 
33 ortsfeste Tankanlagen und 8 ~17. wurc~n tn den Anschlußste!len zu den Autobahnen 
sich im Bau oder in Planun F~~ner~ nagen geschaffen. Eme größere Zahl befand 
gehöfte im Bereich der Obersf~n B::I~:;u~tr~.~{enunterhaltu~? sind St~aßenmeisterei­
sechs Gehöfte für die endgu"lt' U t b' g urnberg und Munchen ernchtet worden; 

' . 1ge 11 er rmrru11g d 'r St ß . . .. sonstIger Emrichtunaen befand . h' B b C ra enmeIster, Ihrer Buros und 
Berlin-Hannover b~i Olve~st:~tC I; ~u, we.~tere 38 wurden geplant. An der Strecke 
verkehr beO'on11e11 an der LI'n' M\~urhe emSe großere Rasthausanlage für den Fernlast-

b , ' le unc en- alzb ' d' Ch' 
Auch an den anderen Autobahn t I ulg Ie Iemsee-Gaststätte errichtet. 
Rastplätze. Daneben wurden ~uc~ :e~~e~I~~st~nden tei,l.weise nacht.r~glic~ Park- und 
höfe gebaut und nast- und U t I ft 1" WIe .. vo~ pnvaten SpedltIonsfmnen Auto-

Nachdem 1936 durch Z -?- er run ~p atze fur dIe Fahrer bereitgestellt. 
lage für die FinaDzierun

rY 
~~:eISU~tg best~umter Zol1- und Steueraufkommen dic Grund­

wurde, sind die für das J~hr 19;;1 e~e~ r-sbaus des Reichsautobahnnetzes geschaffen 
fristigen Krediten aufrrebracht der orDe~ IZcheln Bauge1der iI~l wcsentlichen aus mitteI-
l' . b wor en. Ie 01- und Steuer h d' t . 
• 111Ie zur Deckung der Zinsbeträ e darüb . l ' . ~111n~ . me? IeD en 111 erster 

unmittelbar zur DeckuDfT d .1 ' ;r llnaus konnte e111 'I ell dlCser Erträge auch 
seit Baubeginn vom 25 '8 I~I33 ab~auEsgad en verwandt werden. Im ganzen wurden 

" IS ~ n e 1937 21204 M'll RM f' d' E . h 
von Autobahnen verausgabt. Hinsichtlich der .. ' . 1.. . ur ~e i rnc tung 
ergibt sich ein Anteil der Erd- und F 1 b ' pos~enm.~ßIgen Auf teIlung dIeses Betrages 
der Fahrbahnen von 18 5 v H . e sar Clten III Hohe von 32,2 v H, der Errichtung 
13 vH. Der Rest entfällt aufs~~~ ~er WeJe~~lagen (über- und Unterführungen) von 
VerwaltuDgskosten sowie auf A ~uc et un f.~nnel, auf Grunderwerb, .Frachten und 

D . ' . u wene ungen ur den Schuldendienst. 
e u t s c ~ ~ R ~ 1 C h s - und L a n cl s t r a ß e n. Nach 1 ~ . 

S.traßenbaustatIstIk WIesen die deutschen Rcichs- 1 L d cßen Ergeblllssen der 
eIDe L" . une an stra en am 31 3 1937 

ange von lDsgesamt 212733 km auf. Hiervon entfielen auf . . 
Reichsstraßen . . . . . 
Landstraßen 1. Orduun o' 

b 

Landstraßen 11. OrdnunfT 
b 

41321 km 
84257 km 
87155 km. 

In diese Zahlen sind mit einbezogen die Ortsd hf h 
strecken, die durch bebautes Gebiet il1llerh Ib ur~ '~d rten, also diejenigen Straßen-
haben eine beachtliche Länge und machen aeine:lo~a.t~a V~~~l l~n: vDHördfernGführent'I" Sie 

, er esam ange 

--
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der Reichs- und Landstraßen aus. Die durchschnitt liche Dichte des Reichs- und Land­
straßennetzes in Deutschland beträgt 453 m auf den qkm Fläche, wobei sich innerhalb 
des Reichsgebietes starke regionale Abweichungen von obiger Durchschnittszahl ergeben. 
Die geringste Straßelldichte weisen ~ecklcnburg ~nd Grenzmark"Posen/Westpreußen 
auf, die größte dagegen das dicht beslede lt~ Land Sachsen. Gegenuber dem St~nd von 
Ende März 1936 zeigen die R eichsst raßen emen Str~ckenzuwachs von 241 km, ~le Land­
straßen I. Ordnung einen solchen von 309 km ~nd d,Je II. r~rdnung von ,?O km~,msgesalDt 
bedeutet das einen Zuwachs von 600 km. DIeser 1st z. I. darauf zuruckzufuhren, daß 
im Zuge der Neuordnung des Straßenwesens dieses oder jenes 8trecken~tück nachträg­
li ch in die Straßenbaustatistik aufgenommen wurde. Ferner ergeben SICh dauernd ge­
wisse Schwankungen der Längen durch Vornahme von Neuvermessungen der Straßen. 

12. VerkehrsorganisatioJl lmd -politik. Da s n eu e S t r ,a ß e n ver k e hr s­
re c h t. Zusammen mit der neuen Straßenbahn-Bau- und Betne?s-Ordnung wurden 
uuter dem 13.11. 1937 (RGB I. I, 1937, Nr.l.23, 8 ',1179 ff) z~el ':'e~ordnungen er­
lassen, die das gesamte Straßenverkehrsrecht 1In ReIC~sgeblet emhelthch regeln. Es 
handelt sich um die 8traßenverkehrs:Ordn~ng und um dl~ Straßenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung; sie traten an die Stelle der bIS dahm geltenden Relchs-Straßenverkehrs-Ordnung 

vom 28 , 5. 1934. ' r 
D' neue S t ra ß e n ver k e hr s - 0 r d nun g bezweckt Herstellung ewe 

Gemei:schaft aller Verkehrsteilnehmer, die mit d~r ~auernden Z~nahme ,~er Zahl d:; 
Kraftfahrzeuge unerläßlich geworden und oh~e die ellle n~chhaltl?e .Bekampfung d 
V rkehrsgefahren unmörrlich ist. Das allgememe Verbot emer Schadlgung von LebeJl , 
Ge . dheit und Eirrent~ jedes einzelnen wurde auf den Straßenverkehr übernommeJl, 
d::~:er hinaus abe~ auch ein die Verkehrsabwicklung schädigendes Ver~alten g~ahn~e\ 
D d h ist die Polizei in die Lage versetzt, vorbeugend und unfallverhutend emg:elfel 
z: k~~l~len . Außer diesen Grundgedanken enthält die Verordnung eine Reihe von Elllzel­
vorschriften, wobei an bewährten Bestimmungen des alten Straßenverkehrs-Rechtes 

fest gehalten wurde. ' die 
Die S t r a ß e n ver k e hr s - ~ u la s s u n g s - 0 r d nun g ha~ zum ZIel,.. r 

t bn· h "vie wirtschaftliche EntWICklung der Kraftfahrzeuge zu fordern; darube 
ec ISC e , . " I d 'd' Jl" h ' .' d die Anforderungen zu erfüllen, dIe fur dIe Zwec (e ' er Landesvertel IgU " 
g:~:~~t s~:erden müssen. Schließlic~ werd~n zur ~rhöhU11g der Sicherheit im Straß~~~ 
verkehr erhöhte Forderungen an dIe Betnebsbereltschaft der Fahrzeuge gestellt. BI 

' d' Schaffung einer Reichsstelle für Typprüfung von Kraftfahrzeugen und Kraft-
sei le, .. , . d I d ' f" . I " ß' nd 
f h 'teilen" erwähnt die in Verbmdung 111lt er n ustne ur eIlie p amna Ige u a rzeug, h N 'd' . g 
. h 'tl' che Entwicklung der Fahrzeugtype zu sorgen at. eu 1st le Bestllnmu~ , 

em eIl " d ' 1 d' A h" b lef daß Kraftfahrzeuganhänger zulassungsp~llChtIg gewor ~n sme, un em n anger ,r t 
eingeführt wird. Die Anforderung,en an dIe BeschaffenheIt der Fahrzeuge wurden erhol~d 
F .. d' Bereifung ist beispielsweIse der Grundsatz aufgestellt worden, daß Maße Ul 

ur le , ' I .. D' B eJl B ' t der Reifen jeglichen Betnebsbedll1gungen entsprec ien mussen. le re1118 
d:ru;:hrzeuge werden strenger Prüfung unterzog~n. Schließ lic~ bringt die Verord~un~ 
eine laufende überwachung der Fahrzeuge auf emen verkehrssIcheren Zustand selteIl 

der Zulassungsbehörde. .. ' .. 
Das seit dem 1.4.1935 geltende Gesetz ub e r di e B efor d er un g voll 

Per s 0 n e n zu L a n d e wurde mit Rücksicht auf die in der Zwischenzeit gesl\1I1-
melten Erfahrungen durch Gesetz vo~ 6. 12. 1937 (R~BI. I , 19?7: Nr. 133, S. 1319~ 
abgeändert und in neuer Fassung verkunde~. Der Begl'lff des Lmlenver~ehrs wu:d 

neu gefaßt, ferner ein abgekürztes Genehml~ungsverfahren. angeordnet, III dem eUle 
einstweilige Erlaubnis auf die Dauer von dreI Monaten ~rterlt werden kann. , 

G ü te r f ern ve r k ehr. Im Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen wurde 111l 
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Berichtsjahr das seit dem 1. 4. 1936 eingeleitete Ordnungswerk fortgesetzt. Die Haupt­
aufgabe der organisatorischen Festigung fiel dabei dem Reichs-Kraftwaaen-Betriebsver­
band zu . Die in dem Güterfernverkehrsgesetz geforderten Genehmigm;'gsverfahren der 
Unternehmer sind wesentlich gefördert und fast gänzlich durchrreführt worden. Neben 
d~n Reic~sge~lehmigunge~ wurden sog. Bezirksgenehmigung~n für Beförderungs­
leistungen m elllem UmkreIS von 150 km erteilt, wobei gewisse Erleichterungen eintraten. 
Der RKB führte das Frachtmarkenverfahren neu ein und vereinfachte mit dieser beson­
deren Art der Frachtstundung die ihm obliegende Abrechnung und Einziehung des Be­
förderungsentgelts. Zur Sicherung der genauen Einhaltung der Tarife wurden die Außen­
kontrollsteIlen des Verbandes ausgebaut und zahlreiche Buchprüfungen bei Unterneh­
mern und Spediteuren vorgenommen. Zwecks möglichst enger Zusammenarbeit zwischen 
RKB und Kraftwagenspedition war ein Gemeinschaftsbüro vom Verband und von den 
Spediteuren vorübergehend eingerichtet worden. Die durch die Verordnung über den 
M ö be l f er n v e r Je e hr eingeleitete 'l'rennung des Güterfernverkehrs vom Möbel­
fernverkehr sowie die Sonderregelung dieser Untergruppe des Güterfernverkehrs wurde 
ausgebaut. Eine Zulassung neuer Unternehmer zum Möbelfernverkehr kann bei Ein­
halt ung bestimmter Voraussetzungen erfolgen (RVkBI. B, 1937, Nr.13, S.55). 

Binnenschiffahrt. 
13. Vm'kehrsleistmlgen. Der G ü t e rum sc h l ag cl e r w ich ti ge r e n 

d e u t s c h e n Bi nn e n h ä f e n (über 85 v H des gesamten Binnenhafenumschlags 
umfassend) belief sich im Jahre 1937 sowie vergleichsweise 1936 auf folgende Mengen 
(in 1000 t) : 

Zufuhr Abfuhr Gesamtumschlag 
1937 davon 

I 
davon 

I 
1936 Gesamt , Erz Gesamt Kohle 1937 

,Januar. 5151 1305 5125 3327 10 276 JO 913 
Februar . 4076 1059 4985 3061 9061 9593 
März. 6419 1423 6664 3963 16083 11607 
April . 7455 1703 7760 4680 15215 11 854 
Mai 7363 1621 6972 4082 14335 12 938 
Juni. 7733 1716 8 036 4684 15769 1:1 :HO 
J'uli 8 356 1 89l 8152 4753 16508 14121 
August, 7968 1871 7708 4418 15676 134:33 
September 7850 1697 7751 4393 15601 13471 
Oktober . , 8 273 1 861 7911 4589 16184 14543 
November . 7660 1647 7149 3942 14809 13623 
Dezember. 7284 1764 6763 3834 14; 047 13226 

Jahr 1937 . 85588 19558 84976 49726 1173 564 1152632 

J !\hr 1936. 77 380 16854 75250 41682 

Die übersicht läßt erkennen, daß die Verkehrszahlen des Jahres 1937 die Ergeb­
nisse des Vorjahres bedeutend übertroffen haben, die Gesamtsteigerung des Güterum­
schlags der wichtigsten Binnenhäfen Deutschlands betrug 20,9 Mill. t, das entspricht einer 
Steigerung von 13,7 vH gegenüber 1936. Von den einzelnen Wasserstraßengebieten 
zeigte der Rheinverkehr einen sehr lebhaften Aufschwung, auch auf den Nebenflüssen 
des Rheins und den anschließenden Kanälen wurden die Ergebnisse von 1936 weit über­
schritten. Die mitteldeutschen sowie die östlichen Wasserstraßen indessen blieben 
dahinter etwas zurück, wenngleich auch hier befriedigende Verkehrsergebnisse erzielt 
wurden. Infolge verstärkter Getreidezufuhren aus Südosteuropa verdoppelte sich der 
Umschlag in den deutschen Donauhäfen. 

17 
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Rhein-Dur e h ga n gSve rk e hr üb e r die deutsc 
. e h e 

1·· ndl S h nieder a -
G r e n z e (in 1000 t ). 

~ Zu Berg 
- Steine u. Gesalllt 

1937 

IKohle Ge- Kohle Eisen Erde~~ Erz 
treide Gesamt 

2672 J anuar . 
1846 2070 185 125 2318 901 185 231 

180 147 2733 Februar . 893 142 143 1652 1771 
189 225 2841 März. 961 232 403 2170 2 047 
160 350 2693 April . 1156 2.06 334 2301 2 056 
194 372 3025 

Mai . 1085 225 142 2096 1 805 
232 392 3039 

Juni 1077 225 134 2007 2 121 
414 2940 

Juli 1318 239 207 2460 2086 207 
465 2877 August .. 1201 228 157 2258 2010 156 
424 3014 September 1061 212 342 2243 1973 155 
388 2486 166 Oktober . 1250 207 320 2444 2127 

145 266 ') 608 November 967 199 187 1939 1 807 
177 2.41 ., 246 Dezember 1269 121 224 2352 1887 

33 2146 3809 25291 
1937 13139 

1

2 421 
1
2824

1 

25768 23760 
2217 2804 1936 . 

I 9 895 2178 1738 20662 17034 
:eh ver 

b EmmeIl -rr . . d J" d' C' he Grenze el 4 v~~' Der Durchgangsverkehr über die deutsch-me er an }.,c'
n 

der Talfahrt um ?l, äjfte 
mehrte sich 1936 auf 1937 in der Bergfahrt um 24:7 vH, I t die über die Il hte 
Auch im Berichtsjahr überwogen in der Bergfahr~ die Er~transp~~ ~erten Menge maC r­
a ller zu Berg gehenden Güter darstellten . Die Stelgeru~g Ihrer ?de °transporte nahmen. e

teJ ". H ch die Getrer er. Drlt gegenuber 1936 emen Satz von 32,7 v a us, au . d' "ber zwei . 
. '" IT hJ b f"rderunaen, re u . h eine hebhch zu. In der Talfahrt uberwogen eh e ",0 en e 0 b " 1 d m VorJa re 

S· ' . gegenu )er e a ller zu Tal gefahrenen Güter ausmachten. IC WlCsen b 

Mengcnsteigerung von 39,5 vH auf. . i fahrt kommt auch in der le",~ 
Die günstirre Verkehrslage der deutschen Bmnensch f H ä fe n b Z . 

b .... d b d t e nd e ren d die h aften Ums ch I a g s tat I g k e I tel' e e u b b esehen wur en 
V . Ausna men a g h ·tten. Ha fe n g r u pp e n zum Ausdruck. on welligen . l' tll'ch übers

c 
rI 

. ht lern z wesen Ergebnisse des Jahres 1936 nicht nur voll errerc ,sone ., ) I 

C 1000 t . b z w. H:1 f e ng r u p p e n In G ü tel' um s c hI 11 g b e <I e u t e nd e r H ä f e n 
. . K' 'lsrube Duisburg- Übriger Manllhelm u. 'cl Kehl Köln Ludwigsbafen ~ Rubrort Nieclerrhein [15] -, I Ab· 

1937 
Zu· Ab· Zu· f hr Ab· Zu· Ab· Zu· Ab· Zu· I 
fuhr fuhr fubr ~ fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

1-

205 351 77 111 139 746 
67 

J anu:1r 316 1327 1197 806 
195 299 75 145 537 

65 
l!'ebruar 294 1344 1036 776 

200 312 883 135 156 720 
73 

März 325 1 527 1353 
213 367 883 125 171 749 

58 
April 449 1636 1430 

243 388 1341 903 140 145 666 
61 

Mai 381 1331 
215 378 1051 123 168 730 

57 
Juni . 479 1693 1312 

752 215 494 ,Juli 431 1725 1650 974 166 176 
376 66 728 175 August 451 1614 1595 914 152 155 

203 320 58 924 150 137 732 
80 

September 466 1498 1419 
754 226 365 925 140 148 

62 
Oktober 521 1569 1661 

151 659 197 321 November 447 1353 1397 838 118 
259 5~ 662 221 Dezember 444 1 459 1 510 I 852 121 160 

1556 
1
1851 8453 

1

2508 4;230 782 1937 . 5004 
I 

18 076 16 901 110 729 
3691 679 1936. 3749 13484 14700 9583 1448 1 819 7651 2111 

1 Die in Klammern beigefügten Zahlen bezeichnen die Z:1hI der Häfen. 
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Fru,nldurt 
Rhein- Ems. Ems-Weser- Bremen und und 

Emden Unterweser 1937 Umgebung [4] Kanäle [20] Ka.nal [6] 
[6] Zu- Ab· Zu· 

I 
Ab· Zu· I Ab· Zu· I Ab· Zu· I Ab· fuhr fuhr fuhr fu hr fuhr fuhr fuhr fuh r fuhr fuhr 

Januar 2.00 34 573 1287 147 78 21 38 170 4~~ 
Februar 1.50 28 458 1247 164 111 3 6 145 56 März 256 28 616 1425 172 118 232 153 242 53 April 261 34 780 1585 191 HO 321 280 274 57 Mai 246 33 825 1407 191 93 300 186 241 68 .Juni . 243 31 862 1623 197 105 300 341 245 96 Juli 304 43 798 1626 231 139 292 318 294 77 August 306 50 772 1568 238 146 319 352 271 61 Septeluber 279 60 852 1627 232 160 287 323 272 81 Oktober 296 66 799 1659 224, 173 302 269 273 75 November 262 38 768 1502 241 164 255 262 217 77 Dezember 274 39 819 1414 216 129 224 241 216 86 1937 . 3077 484 8922 

I 
17970 2444 1526 3056 2769 2860 831 1936 . 2503 452 8272 16247 2186 1 556 3274 3009 3019 689 Groß- Übrige 

Groß-Berlin Stettin und 
Kosel Hamburg EIbe [12] Swinemünde IH37 

Ab· Zu- Ab· Zu· Ab· Zu- I Ab· Zu· Ab· 
Zu-
fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

Januar 188 184 128 98 263 56 50 35 8 90 Februar 234 252 58 134 133 42 6 16 - 11 März 372 436 224 171 527 115 H2 138 2 257 April 378 523 253 199 643 114 121 213 41 458 Mai 483 499 224 184 658 101 135 237 45 388 .Juni . 440 539 262 186 714 121 
150 I 288 45 280 Juli 408 500 26'1 183 789 126 144 301 45 366 August 42(\ 446 223 203 722 106 138 310 54 295 Septemher 435 500 217 247 746 96 140 258 (\5 327 Oktober 391 487 27(\ 236 741 105 138 249 74 365 November 412 513 345 257 (\96 99 205 289 68 285 Dezember 422 521 322 192 624 87 134 192 54 233 1937 . 4589 

I 
5400 2796 

1 

2290 7256 
1
1168 1473 1252(\ 501 

1
335(\ 

W36 . 4275 4746 2543 2051 7396 1172 1 (\89 2403 412 297(\ 

Wir nennen hier vor allem die Duisburg-Ruhrorter Häfen, deren Umschlagstätigkeit 
sich insgesamt um 34 v H erhöhte. Die Abnahme der Güterzufuhr in Emden und Bremen 
einschließlich den Unterweserhäfen läßt erkennen, daß 1937 ein geringerer Teil der dcut­
schen Ausfuhr über diese Häfen geleitet wurde. 

14. Verkehrspreise. Die Bin n e n s ch i f f 0. h r t s fra c h te n zeigten im Rhein­
gebiet infolge allgemein gü.nstiger Wasserst ände bis zum Monat Juni 1937 eine fallende 
Tendenz, in den östlichen Wasserstraßen waren sie nur bis zum April rückgängig. Am 
Rhein zogen die Frachten ähnlich dem Vorjahr gegen Jahresende außerordentlich an, 
als Folge einer erhöhten Laderaumnachfrage verbunden mit dem durch Wittcrungs­
ungunst verlangsamten Kahnumlauf. Im EIbe- und Odergebiet gestaltete sich die 
Frachtentwicklung in der zweiten H älfte 1937 anders; hier war ein langsames Sinken 
zu beobachten, nachdem im Monat August ein Höhepunkt erreicht worden War. Im 
ganzen zeigten die Frachten in diesem Verkebrsgebiet eine größere Stabilität als im 
Westen, eine Auswirkung der staatlich beeinflußten Marktordnung. Verglichen mit dem 
Jahre 1936 war der Frachtenstand im Elbe-Odergebiet auf ungefähr der gleichen Höhe 
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erblieben während im Rheinschiffahrtsgebiet durchweg höhere Preise als in den ent­
;precb end~n Vorjahresmonaten gezahlt wurden. ,Auch hier wird die größere Kontinuität 
der Frachten der öst lichen Wasserstraßen deutlIch. 

Die Frachtenindizes gcstalteten sich 1937 wie folgt (1913 = 100): 

Jarl. Febr. lHärz April Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez. 

Rheingebiet . . 102,7 91 ,2 87,6 85,3 84,0 83,6 84,5 86,8 87,9 93,7 116,7 125,7 

Elbe-Odergebid, 106,3 105,9 102,6 102,4 102,4 107,6 110,0 112,4 107,2 105,5 109,3 108,6 

Alle Wasserstraßen 102,9 95,8 92,7 91,2 90,5 92,0 93,1 95,3 94,6 97,6 112,9 118,0 

15_ Verkelnseinriclttungen. Di e d e u t s c h eB in n e n f lot t e setzte sich ZU 

Anfang 1937 verrrlichen mit Anfang 1936, folgendermaßen zusammen: , 0 

Schlepper Andere Schiffe mit 'friebkraft Schleppkähne 

.Jahr Zahl PS 
I 

t Trag- Zahl 
I 

t Trag-
Zahl PS fähigkeit fähigkeit 

2315 519100 3060 313100 I 495000 12488 
I 

5834700 
1937, 443200 12515 5836300 

2297 513600 2902 286400 1936. 

G ]936 ist die Leistungsfähigkeit der Schlepper um 1,1 vH gestiegen, dIe Trag-
egen , ' B D' drell 

f." h' rl 't d Schleppkähne dagerren sank noch um elllen gerlIlgen etrag. le an e. 
a Ig cel er 0 h M 1 "h " t t h !In 

c' h' ff 't' ener Triebkraft in der Hauptsac e otor m ne u. a., se ,z en auC 
,.,C I e mJ eig , h 'h '1' f:'}' l ' a "ber 
Berichtsjahr ihre Entwicklung rasch fort, der Zuwac s I rer rag a ug {elt geoenu 

dem Vorjahr betrug 12 vH. . ' " d ell 
Der Schleppschiffahrtsbestand verteIlte SICh Anfang 1937 auf dIe verschle en 

W t ß biete folgendermaßen' assers ra enge -
Schlepper Schleppkähne 

t Trag-
Wasserstraßenge biet Zahl PS Zahl fähigkeit _ 

Rheingebiet . , . , . , . . ' . 524 202445 2646 2091063 
351 62403 1358 583942 

Nordwestdeutsche Wasserstraßen . 591 117637 2812 1318655 
EIbegebiet ... . .. 380 51594 1996 579488 
Märkische Wasserstraßen 370 64374 2649 928070 
Odergebiet . , . . . . . . , 70 7147 602 142304 
Ostpreußische 'Wasserstraßen 29 13485 221 129685 
Donaugebiet - - 203 614~ 
Saal'. 

519085 12487 5834633 2315 

A b d t S C h e r B i n n e n was se I' s t I' a ß e n. Im Jahre 1937 wurde 
u s a u e u . , f L d k Itur 

d Z' 1 't rbe1'tet unter Förderung der Wasserwutscha t und an es U an em 1e wel er gea , 'd K 1" zn 
, L' t f"h ' 1 ' t der delltschen Ströme durch R egulIerung un ana IS1erung dIe eIS ungs a 19 {Cl '" h d ne 

, d' htI'ge W1'rtschaftsgebiete durch Zubrmgerkanale an schon vor an e steIgern un W1C . 
Wasserwege anzuschließen. . b u-

D A b d r W e S t d e u t s c he n Wa s seI' s t r a ß e n. DIe wasser a er us au e· ", ., ' '1Jr 
I, hAb 't Rhe1'n von K ehl bis Emmench beschrankten SICh un Benchts]a lC en l' e1 en am 'd V fl t 

f d ' U t h It des Strombettes sowie auf ArbeIten zur Verbesserung er or u ' au Ie n er a ung , , ' " V "ß (1 

Oberhalb von Kehl wurde durch die weitere NledrIgwasse~reguherung ell~e ergro erun~ 
d F h t ' f rrel'cht wodurch der Anteil des Rhemverkehrs SOWIe der deutschel er ia rwasser le e e , "b Mahl 
Fl G"t ufkommen des BaseleI' Hafens aest1egen 1st. Der Aus au des i agge am u .era . 0 ~", " Er-
auf der Strecke Aschaffenburg-Würzburg wurde planmaßlg durchgefuhrt. Zur 
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leichterung des Verkehrs größerer Fahrzeuge wurden unterha:Ib von Aschaffenburg ver­
schiedene Schleusen umgebaut. Die Arbeiten zur Fortsetzung der Neckarkanalisierung 
bis Plochingen sind im Berichtsjahr eingeleitet worden. Für den Ausbau des Dortmund­
Ems-Kanals wurden im Hcchnungsjahr 1937 Mittel in Höhe von 24 Mil!. RM bereit­
gestell t, Die Arbeiten sind auf der Südstrecke bis Bergeshövede fortgeführt, auf seinem 
nördlichen Teil an dem geplanten Ems-Seitenkanal Hesselte-Papenburg aufgenommen 
worden. Am Rhein- Herne-Kanal wurden Erweiterungsbauten im Zllsammenhang mit 
(lem Bau einer den K anal kreuzenden Reichsautobahn ausgeführt. 

Das W es e r g e b i e t, Die Kanalisiel'ung der Mittelweser von Minden bis Bremen 
für ] OOO-t-Schiffe wurde 1937 fortgesetzt. Durch sie soll der Seehafen Bremen eine 
leistungsfähige Wasserstraßenverbindung bis zum Mittellandkanal, darüber hinaus mit 
dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet erhalten. Die Niedrigwassen egulierung der 
Oberweser von Münden bis Minden wurde ebenfalls fortgeführt, zusammen mit einer 
zusätzlichen Wasserentnahme aus der Edertalsperre konnte die Leistungsfähigkeit dieser 
Strecke gesteigert werden, Im Herbst 1937 wurde die Kallaliserung der Werra auf der 
100 km langen Strecken von Münden bis Wartha in Angriff genommen. Durch den Aus­
bau dieser Wasserstraßen bekommt die stark ausfuhrorientierte Kaliindustrie an der 
Wena einen Anschluß an die Umschlaghäfen der Unterweser. 

Das EI b e - 0 d e r g e bi e t, Auf der Weser- Elbestrecke des MittelIandkanals 
wurde die Schleuse Allerbüttel-Siilfeld vollendet, Mit dem Bau der großen Kanalbrücke 
über die Eibe bei Magdeburg, die bis 1942 fertiggestellt sein wird, wurde begonnen, der 
Bau des Schiffshebewerkes Rothensee und Hohenwarthe machte bedeutende Fort­
schritte. Zum Anschluß des neuerrichteten Hüttenwerkes der Reichswerke A.-G. "Her­
mann Göring" wurde ein 18 km langer Stichkanal geplant. Der Stichkanal zweigt west­
lich VOll Braunschweig vom Mittellandkallal ab und führt zu dem Gelände des Hütten­
werkes bei Bleckenstedt und Hallendorf. Bei dem im Gange befindlichen Ausbau der 
Saale wurde die Errichtung der Schleuse bei Alsleben fortgeführt, der Schleusenbau bei 
Merseburg und Calve begonnen, die Bauarbeiten der Saaletalsperre bei Hohenwarte 
gingen gut vonstatten. Die Ausbautätigkeit an den Märkischen Wasserstraßen stand 
unter zwei beherrschenden Gesichtspunkten. Einmal wurden vorhandene Anlagen er­
gänzt und ausgebaut. Darüber hinaus aber mußte eine umfassende Umgestaltung der 
Berliner Wasserstraßen in die Wege geleitet werden als Folge der Veränderungen durch 
den Berliner Bebauungsplan sowie der Heranführung des Mittellandkanals an die Ber­
liner Wasserwege, insbesondere deren Ausbau für die Befahrung mit 1000-t-Kähnen. 
Zur Verbesserung der Oderschiffahrtsstraße unterhalb Breslau bis Lebus wurde eine 
Anzahl von Bauarbeiten in Angriff genommen, die Aufspeicherung von Zuschußwasser 
für Trockenperioden verbessert. Im Zuge des Baues des Adolf-Hitler-Kanals Gleiwitz­
Kosel waren sechs Doppelschleusen in Bau bzw. bereits fertiggestellt. Die Erdarbeiten 
für das Kanalbett konnten im Berichtsjahr im wesentlichen vollendet werden. 

16. Verkehrsorgauisation mul -politik. Neu r e ge l u n g i 11 der 0 l' g a ni­
s a t ion der Bin n e n s ch i f f a h r t . Zur organisatorischen Vereinfachung wurden 
in der Heichsverkehrsgruppe Binllenschiffahrt die Faehgruppen "Reeder" und "Klein­
schiffer" zu e in erneuen Fachgruppe zusammengefaßt. Die Zusammenarbeit zwi­
schen Reedern und Kleinschiffern hatte sich im übrigen 1937 ohne Schwierigkeiten 
weiter entwickelt. Am Rhein wurde sie durcb Schaffung von Raumgestellungsverträgen 
auf eine neue Grundlage gestellt, die sich gut bewährt hat. Die Elbereedereien-Vereini­
gung von 193<1 erhielt am 8,7. 1937 mit Wirkung vom 1. 1. 1938 eine neue Satzung, 
die den Führergrundsatz weiter verstärkte, die Einflußnahme der Behörden auf das 
Kartell neu regelte und die Kartellarbeit durch Abschaffung der Geschäftsquoten ver­
einfachte. Schließlich erhielten die Schifferbetriebsverbände eine neue Satzung, die 
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eJl 

;n"halb d" R,i' h, I ~'h Aufgab," . 1, öff,ntli,h·",hth,h' KÖ<P""ha
ft ~,. ,d 

urchführung der , vefr,e r~gruppe Binnenschiffahrt brachte. Zur Vorbereltung, ubs_ 
wass ' t um angre10he B t d . h t die Re

lc 

, crs raßenverw lt . n au en er Wasserstraßen Berhn
s 

a der 
Pro' B a ung eIne b d .. 'den

ten 

VInZ randen] . . eson ere Neubauabteilung beim Oberpras
l 

S c h if f h )lug emgenchtet. R . a " , pi' . . . . h d'" e1Ohs- und Preuß ' hOl z e 1. Eme Vereinbarung vom 21. 1. 1937 zW
lSC 

enV ut--
" h' n Poli"i b"w::~ : n

d 
V"kebr,mini, t" und d,m R, i,b, füb'" fI und Ch,f d"'b'

d'" 
Kontwlle d" Schiff.~;t ~e , ta,k,,, üb"wachung d" W.,,,,,t,aß,n und d"" Schia· 
fahrtspolizei. Cl der Inneba ltung der Verk ehrsvorschriften durch die 

17. V crkcbrslc' t Sceschiffahrt. b ell 
S e h" 18 ungcn D e V k d t s C . e a f e n (Ostsee . I .. : r er. e b r der w i ch t i ger e n . eU sburg; 
No,d"" R, nd,b .. g i/o~g'b"g, Stettm, Saßnit" Ro,tock, Lüb" k, K" I, FI~ bß'" 
W<lhelm, haven Ern 'I i:'\ u'g, Cuxhav,n, Bremen B"m"h&v,n, Bmk', 11" .n , 

, c en etrug im J ahre 1937: 

Ostsce 
-

1937 
Nordsee ~ 

1000 

000 t 

! 1O00 t 1000 t 1000 !1O00 t! lOOO t 
1000 !1000 ~ !1;\1I81. 

NRT Inland Aus!. NRT Inland Ausl. NRT~ 

J anuar Eingang 626 

I 1703 

Ausgang 
127 325 2275 170 1377 2 !)01 207 1214 

632 122 239 
291 

Februar Eingang 
2323 168 976 2955 1742 

. Ausgang 
632 132 279 2234 134 1463 2 866 266 1261 

627 130 226 
302 

März . Eingang 

2205 173 1041 2832 2401 

Ausgang 
872 333 356 2725 230 2051 3597 564 1412 

816 160 336 
531 

April Eingang 

2636 371 1136 3452 2 189 

853 422 377 
645 

Ausgang 872 171 
2 775 223 1 812 3628 630 

1660 

Mai Eingang 
349 2840 459 1312 3712 2 336 

Ausgang 
996 528 365 3096 186 1971 4002 714 1M2 

96] 143 
604 

278 2907 461 1164 3 868 2429 

J·uni. Eingang 1139 554 
757 

Ausgang 
531 2839 202 1 898 3 978 1384 

1146 157 323 2905 523 1061 4051 
680 

2669 

~ruli . Eingang 1246 561 
789 

Ausgang 
588 3215 228 2071 4461 1414 

1213 1!)2 269 3217 
4430 

759 

August Eingan ff 

567 1145 2 669 

Ausgang 
1277 556 593 3202 208 2066 4479 764 1486 

1251 222 358 
699 

September Eingang 

3112 477 1126 4363 2 008 

Ausgang 
1098 485 655 2 764 263 1953 3 862 

748 1M3 

1115 213 428 2893 446 1215 4008 658 
2 65~ 

Oktober . Eingang 1016 483 
734 

Ausgang 
581 2817 251 1977 3 833 1570 

1012 232 
669 

Novembor Eing~tng 

356 2805 437 121!) 3 817 2 744 

Ausgang 
980 462 661 2847 221 2083 3 827 683 1512 

949 207 365 2682 423 1207 3632 630 696 

Dezcmber Eingang 939 420 548 2 74 8 
3687 675~ 

Ausga.ng 942 192 
255 2 047 

'abr 1937 Eingang 

3Rl 2833 406 1277 3775 ~ 629 

11674 5065 5859 33537 
7637 28

7S1 

Ausgang 11536 
2572 22 769 45212 

'ahr 1936 Eingang 
2 141 3908 33358 4911 13879 44894 7051 1~300 

11405 5509 5 !)23 3~ 437 
43842 8266 i4 sM 

Ausgang 11345 3345 
2757 I!) 377 

1 In der t-Statia . 
3159 I 32073 1)122 11722 43 418 8467 ost· 

eil 

J 

J 

:,".:::f,nh!,lbi,g, St'IP::~~~ dR~ '",."n d" Um" hl"" "tbalton von d, n ~::: .",,~ 
see afen Husum und B;u bg~nwalde, Kolberg, Stralsund, Wisrn

ar 
und 

na uttel, während Cuxhaven fehlt. 
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Der Schiffsv 1 h d . . er übert f d . er ce r er wICht1geren deutschen Seehäfen betrug 1937 90,1 Mill NRT 
,inom V", aMt ,um ,"tenM, I, " it d" Machtübemahm, d .. E'g, bni, von 1930 oni! 
jahr 193~r~e~~' von .87,8 Mil!. NRT. Die Steigerung gegenüber dem schwersten Krisen­
(etwa R" . e auft s10h auf 28 vH, gegenüber 1936 auf 3 vH. Mit einigen Ausnahmen 
kehrsz 0l1lgsberg,. ~tettin, Lübeck und Bremerhaven) waren alle Häfen an dem Ver­
stärks~:achs betClhgt, die Häfen Wilhelmshaven, Brake und Kiel verhältnismäßig am 

Die Urs ach f" d' V 1 d Während d ' en ur 1e el'{ehrszun.ahme ~aren 1937 an. ere als die im J ahre zuvor. 
lemn d am.l, d" Inlandv"keh' .mon ,t~k",n Auftneb , dulu, d" auf dle Um· 
1m w g ~s Ostpreußenverkehrs auf den Wasserweg (StettJl1-Plllau und Kömgsberg) 
keh, ",en~"hen müci<,ufüb" n i,t, ging di,,,' im Betich"'jalu , <Wh Fottf, Il d" V,,· 
E,g,~"C w,mng,n duroh d, n Konido, .uf d" no,m,l, M,ß , .. ünk. D .. gün,tig' 
Ausla ~s des Schlffverkehrs im J ahre 1937 beruht entscheidend auf der Steigerung des 
Von l~;~erkeh~s der deutschen Seehäfen, der nur noch um 2,5 vH unter dem Stand 
bereit ag. Die Ostseehäfen überschritten den Umfang des Auslandsverkehrs von 1929 
verke~ um 18,1 vH, die Nordseehäfen blieben noch um 7,8 vH hinter den Auslands­
Stand rszahlen von 1929 zurück. Die Bremischen Häfen überschritten erstmalig den 
Entwi,~fn 1929 um ,tw, 2 v H, d" Haf, n H,mbmg ",ei,hte tmt' im gan,'" gün,tig" 

üb un!S erst 87,5 vH des Verkehrsvolumens von 1929. . 
der . er dIe Verkehrszahlen der Häfen Hamburg und Bremen 1m besonderen während 

ell1zelnen Monate des J ahres ] 937 gibt nachfolgende übersicht Aufschlüsse: 

1_ H amburg Bremen ----------~~~~-------- -----------~------------
1937 1_ Eingang Ausgang Eingang 

1000 -;--110'00 t 11-0-00- t-. 1 1--10-0-0-'--lÖÖöt 11000 t löOo--1100Ütll000t 
_ NRT Inland AusI. Nl'tT Inland AusI. NRT Inland AusI. 

132 
.lan. 1370 
Febr. 

90 996 144!) 90 511 472 54 

März 
1 430 60 1140 1366 117 532 459 52 125 

April 
1634 124 1416 1590 121 575 541 67 180 

Mai 
1562 136 1219 1630 133 629 570 50 162 

Juni 
1 863 103 1334 1757 125 588 543 40 203 

Juli 
1680 118 1264 1766 147 563 504 42 167 

Aug. 
1 R5C 137 1389 1906 180 560 536 50 158 

Sept_ 
1853 113 1254 1796 119 573 553 54 197 

Okt. 
1663 12!) 1285 1707 125 622 516 72 195 

:Nov 
1570 121 1278 1592 129 617 553 73 173 

.l)e7. : 
1666 107 1388 1 576 138 632 :578 54 229 

1598 141 1327 I 6601 123 670 578 56 I 201 

1937 
6403

1 
66412122 

5845 8406 674 1 966 

1000 11000 tl 1000 t­
NR'l' Inland AusI. 

480 32 273 
467 31 314 
545 46 352 
588 57 408 
529 52 336 
505 55 325 
535 58 339 
522 57 344 
563 54 354 
547 58 352 
560 60 323 
582 4 !) I 342 

6423
1 8466 

60914062 
673 3465 

119 745 1 379 115 290 1936 
19 79~ 1 547 

1
7 072 

19 216 157!) 13 237 I!) 118 1374 

, ' :U'h hi" "iot ,ich die b,.-cit' ",wäbnte 'j~a",",h" d, ß d" Aualand,. " k, h ,. in 
I~~newn AUf"h:ung beg,iffen w"' al, d" V~,keb' mit unde"n d,ut",h,n Häf,n,,cl,, 

. dsverkehr 1m Gegenteil hinter den ErgebIllssen des Jahres 1936 hauhg zUl'Uckbheb. 

. 18. Verkehrspreise. Die Fr a c h t e n i J11 d e u t s c b en See ver Je e hr ~~gtcn eine im gan"n ,tei"end, Linie, nu' wäh"nd d" beid, n I,""'n Mon.te tmt , in 
2,U'kg,ng ein. D" Ge,,';tindcx ,ti,g in d,n Mon, ten Janu", bi, OkOOb" um etwa 
" hv H, ,"uk . U"ding' danach mn 10,5 v H bi, ,um J , b"w

nde 
... Gegcnüb" dem Du"h· 

1 mttsstand von 1936 lag er um rd. 30 vH höher. Als Erklarungsursachen SeIen ge­
Irnnt 

die anhaltend ,,,,,k, Nachf"g' nach indu,kiellcn Roh,to!f<D 'u, Deckong dco 
flegsbedarfs sehr v ieler europäischer Staaten (vgl. den hohen Frachtenindex im Europa-
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Empfang!) sowie der konjunkturelle Hochsta nd der meisten Staaten der Welt während 
der ersten zehn Monate 1937, der eine dauernd starke Nachfrage naeh Schiffsraum in 
allen Häfen erbrachte. 

Die wicht igsten Indizes cntwickelten sich 1937 wie folgt (1913 = 100): 

J'u,n. Fcbr. März April Mai J uni J'u]i Aug. Sept. Okt. Nov. Dez. 

Küstcnverkch I' 80,3 89,6 92,6 92,1 02,5 05,9 98,1 07,3 97,'1 07,4 86,5 89,9 
Europa Versltnd 68,5 68,2 68,7 60,3 73,2 81,0 80,7 77,5 78,1 78,5 73,0 70,1 

" 
Empfang 82,8 86,4 8!l,6 94,1 96 ,7 ]03,0 lü'1,9 108,6 114,8 114,1 101,1 101,1 

Außereuropa Vers .. 75,9 75,0 65,8 76,6 77,!l 79,3 8 1,8 80,8 80,5 80,7 80,0 76,3 

" 
Empf. . 70,0 73 ,9 68,1 73,5 81,2 81,5 79,7 80,7 84,2 90,7 88,9 81,1 

Gesamtindex 76,3 78,4 70,7 81,7 85,5 00,4 90,7 91,3 94,5 06,0 88,51 86,0 

19. Verkebrseinrichttmgen. Die cl c ut sc h c H a n d e I s f lot t e Ulnfaßte zu 
J ahresbeginn 1937 insgesamt 3579 Schiffe mit 3887158 BRT bzw. 2238130 NRT. 
Gegenüber dem 1..T anuar 1936 ergab sich ein Mehrbestand V Oll 62 Fahrzeugen mit 
182000 BRT. Dami t ist der Bestand von 193<1 wieder überschritten und der Stand vor 
dem Kriege zu fast drei Viertel erreicht. 

Die deutsche Handelsflotte gliederte sich am 1. J anuar 1937 wie folgt: 

Segelschiffe und Sceleichter ohne Antrieb. 
" " " mit Antrieb . 

Dampfschiffe . 
Motorschiffe . 

Zusammen . . 

Zahl BRT 
306 6220!l 

1361 128705 
1 530 2 94.5 667 

382 750577 

3579 3887158 

NRT 
56126 
73307 

167314.8 
43554~ 

2238130 

Bringt man Lotsenfahrzeuge, Seefischereifahrzeuge, ~ergungsfahrzeuge, Schlepper 
und sonstige nicht dem P ersonen- und Gütertransport dIeI~ende Fahrzeuge in ~bzug, 
:;0 setzt sich die für den Personen- und Gütertransport bestImmte Handelsflotte 1. e. S. 
folgendermaßen zusammen: 

Zahl BRT NRT 
Segelschiffe und Seeleichter ohne Antrieb . 283.57 305 51 043 

" " " mit Antrieb. . 1 042 96892 58230 
Dampfschiffe . 970 2 704266 1 616451 
Motorschiffe . . 345 736517 428 36~ 
Zusammen . . . 2 640 3684 980 2 154986 

Die Dampfer und Motorschiffe der gesamten Handelsflotte gliederten sich nach 
G r ö ß e n k la s s en wie folgt: 

Dampfschiffe Motorschiffe 
BRT·l(lassen 

Zahl BR'f Zahl BR'!' 

bis 100 155 9673 98 5503 
100 - 300 374 81806 124; 20921 
300 - 500 151 59706 26 9927 
500 - 1000 249 195388 6 4553 

1000 - 2000 102 285524 25 33315 
2000 - 4000 170 471359 19 61780 
4 000 - 6000 111 562 623 25 121 646 
6000 - 8000 68 480615 40 275286 
8 000 - 10 000 35 300324 7 62263 

10 000 - 20 000 17 250415 12 155383 
über 20000 8 24;8 234 - -

Zusammen: 1530 2945667 382 750577 

- r 
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Hinsichtlich der Aufgliederung der deutschen Handelsflotte nach Alt er :; -
k la s s en ergeben sich nachfolgende Zahlen : 

Alter 
Dampfschiffe 

Zahl BR'!.' 

Unter 1 ,Ja.hr 41 
1 bis unter 3 Jahre 37 
3" " [)" G 
r;" " 7 " 30 
7 " " 10" 121 

10" " 15 " 299 
15" " 20 ,, 336 
20" "30 ,, 315 
30" "40 ,, 213 
40" "50 ,, 06 
Von 50 Jahren und 

darüber. 27 I 

Erbauungsjahr un-
belmnnt 1 

Zusammen: 1530 

52445 
g8 061 
2483 

102 442 
446675 
892225 
713006 
362 179 
231339 
36550 

730g 

2 0't5 667 

Motorschiffe 
Zahl I BRT 

37 
54 
10 
23 

111 
66 
26 
32 
1-./, 
1 

42 

4 

382 

92164 
75714 
32 277 
:11585 

281 701 
l()4832 
23 881 
15530 
2138 

100 

203 

182 
750577 

Es sei hervorgehoben, daß die dichtest besetzten Altersklassen die zwischen 10 und 
20 Jahren Lebensalter bei den Dampfschiffen und 7 bis 10 J ahren bei den Motorschiffen 
sind, während die jungen Altersklassen bei beiden relativ gering besetzt sind . In Hin­
blick auf die dringend notwendige Verjüngung der deutschen Handelsflot te verdient 
dieser Tatbestand besondere Beachtung ; auf die zwingende Notwendigkeit, in größerem 
Umfange als bisher Neubauaufträge zu vergeben, wurde VOll maßgebender Stelle verschie­
dentlich hingewiesen. 

Luftverkehr . 

20. Verkebl'sIeistungen. Di e L e i s t U 11 g e n de s J. c ut s c h e ll Lu f t ver­
kehr s im Jahre 1937 3 • 

Beför· Personen- Frachtu. Gepäck Post 
Gesellschaft Flug·km dm'te km 

I 
t,kmin tkmin in 1000 Fa. hrgäste in 1000 t t 1000 1000 

Lufthansa . 17034,2 320652 117640,0 484;7,0 2211854 3387,6 1618 355 
Deruluft 4 265,8 1860 838,1 41 ,1 25 7!.l4 21,0 13127 
H,eichsbahl;-l';m~l;t -

strecken. 566,1 1 0,2 71,6 37408 344,5 188634 
Deutsche Zepp."R~eci el:ei: 68,8 588 2 100,5 7,4 69424 1,1 8 001 

Insgesamt 11)37. I 18834,g 323101 120578,8 4967,1 2 344480 3754;,2 1828117 
1936. 17881,5 28631.1 123506,8 .f 8'18,3 2757947 2 597,0 1 4;25628 

Bedingt durch die erhöhte wirtschaftliche Tätigkeit im In- und Ausland wurden 
1937 in der deutschen Luftfahrt zahlreiche Verbesserungen durchgeführt, Flugverdich-

1 19 von 50 bis 60, 5 von 60 bis unter 70 und 3 von 70 bis unter 80 J ahren. 
2 Von 50 bis unter 60 Jahren. 
3 Die Angaben beziehen sich auf den planmäßigen Linienverkehr der deutsehell 

Luftverkehrsgesellschaften (einsch!. der im Ausland beflogenen Strecken) . 
4 Der Flugbetrieb wurde mit dem 31. 3. 1937 eingestellt. 
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cl r A-ufwlir s-

. . . . d' Der Grad e .\.usfall 
t uugen erWleseu sich au f Clmgen H auptst recken alt; notwen Ig. t durch den t eh-

t . 11 . d . . J h 1937 ver1anersarn , d deU s en WIC< ung III essen hatte sich erstmalig Im a re " b . 1 >runer es tie" 
d d h 

'1 . die Vermlllce b f1937 s 0 es eutsc en Luftschiffdienstcs nach Amcn <a SOW le . V 1936 aU 0)1 

russischcn Flugverkehrs im Verlaufe des Berichtsjahres bedlllgt . b ,on 1 einen Betrag v"d 
. . L ft 1 verke r 1.111 F ht- u .. uw Zahl der beförderten Fluggäst e nn deutschen u . pan 1 f orderten iraC wJ\ 

12,8 vH (vergleichsweise 1935: 1936 um 36,4 vH) , dLe Zahl d~ )e/ e der postmenge ht­
Gepäckmengen hob sich mt1 2,5 v H (im Jahr zuv~r um 24,.6 VF1~ : ast- sowie im F~~Cger , 
4<1,6 vH (Vorjahr 85,4 vH). Die kilomct rischen Leist ungen 1m 3 fI' bzw, 15 vII gert 
und Gepäckverkehr waren 1937 gcgenüber dem Vor jahr um 2, v 7 
nur beim Postverkebr wurden 28,2 vH tkm mehr geflogen. ." S o In In e r 19

3 ~ 
f 1 h r s Il c t z I Hl' V t ärkJ\llo 

21. VerkchrscinrichtUllgcJI. D a s Lu t v e. r { e F1 1 lrse zur ers . heJl 
Innerhalb des Deutschen R eichcs wurden verschiedene neue i ~g (tverkebrten zWls~del) 
bestehender Strecken eingelegt. Mit Beginn des Sommerfa~rp ~n~ Fluerzeuge ill belkel) 
d R · .. h 1 F ' kf rt a M. Je Vler b . 1 streC 

er elchshauptst adt und Munc en nw. i ran u . " . d h dreI F ug . 10 
R · h .. . d 0 t ß '1urde Berhn urc ""' '' lbeJ\1l ~ •. lC tun gen. MIt dem RuhrgebICt u n s preu en' " " f" h t n von ~1:LU )1d 
verbunden. Zwei Linien eine b elerbische und eine deutsche, ~ r ech lIamburg u }I 

, l ' h Stet t lll na d llge 
und Düsseldorf nach Brüssel weiter . Von Ber m ll ac ,,' , Hen A-nfor eru 
Halle/Leipzig wurden die Verbindungen nochmals verstarkt , um a " 
d H . k 1 .. :EIlle 

es auptrelsever -e HS zu genu gen. d 1 nennen : . 
. " . . L ' " . d folgen e Zl elJle 

Unter den neuemeren chteten InternatiOnalen mlen S1I1 . " Z . h nlandungen, _ 
b L d h e sonst ige WISC e ]3 reS Verbindung München - Frankfurt a. M.- on on 0 n . . Verbindung . ' 

h H burer London eme . LIllle 
Verbindung Oslo-Göteburg-Kopen agen - am ",- d 13 'hn wurde eIne "ber 
lau-Amsterdam ohne Zwischenhalt . Zwischen Stockh01m,un L' ~I Berlin-Paris u f 

~ . 1 b f 11 . ' ht t ferner eme mle "dtell atl ohne ZWischen andullg e en a s neu emgen c e, . b . d n H auptsta f " 
Frankfurt, die die. Zah~ t~er tägl~chen ~l~ge zwischen dl:se;i :~Tallinn-IIelsin,~ ~; 
acht erhöhte. Die Lmle Berllll_KoIll~sberg-Kaunas , § h1' ßlicb seien er\\ !l> k ~ 
stellt eine direkte Verbindung mit den baltIschen Staaten hel. ~. leI London(3000 I: 

. "W' M" b FranHurt- Brusse - cl ") DIe dte neuenFlugstreckenAthen - len- unc en - , I' 1211: Stun en· . 
in 1<1 Stunden) sowie die Verbindung Berlin- Lissabon (2700 <~ :~l " S\;ecke wurde III 
früher von der Deruluft" zwischen Berlin und Moskau unter a e.neh Luftverkehrs-

." . " L "ft l ud der ruSS1SC en 11ft) Zusammenwuken zWischen der Deutschen u lansa u II h ft (Deru t " 

gesellschaft for tgeführt. Die Deutsch-Russische Luftverkchrls~e~ sCJ : hres in Liqtll-
stellte am 30.3. 1937 ihren Betrieb ein und trat am 1. H. des g elC en ' 

dation . " f I hrs auf eillig
e 

F 1 u <T h ä f e n. Die Zusammenziehuug cles deutschen Lu tver <eI Planverkebr 
• 1:> . . " l"t]' tschr it t e <Tcmacht . m k J\' wemge Flughafen hatte 1937 <eme wel eren " or ' b . d ' clas Strec e 

wurden insgesamt 42 1i'lugplätze angeflogen, 1936 waren es 41. Neu S111 111Konst anz aUs­
netz Braunschweig lind Münster /Westf. aufgenommell wo~den, WogegCl~ d ' Europa 
schied. Nach der Zahl der t äglichen An- und Abflüge ist m Deutschlan 1Sm " l~er 1937 
, . . k 1 .' 1 ,t, :Flughafen. om .) 
überhaupt Berlm-Ternpelhof der weItaus ver c IrsrelC 1S eS " cl fl O'verkebI 

., .. . "I h I h I:>ost Ii'racht- und on er Ub 
flogen hLer un planmaßlgen P ersonenver ce r \ ~ ne . r .," . . Abstand der neue 
täglich 84 Flugzeu?e an . ur~d ab. Nach Berhn folgte url zLemhchl~~ 41 Ankünften ulld 
Welt flughafen Rhe111-Mam In F rankfurt a . lVL nu t 44, Hal~lburg n . 76 Abfliirrell 
Abfahrten, danach Halle/]~eipzig mit 38. I m Ausland hJClt L.oncl~n ~lt d A!l1Ster­
und Landungen im J ahre 1936 die Spitze, soda,nn folgten P an s .m~\ ~"nt dt BerliJl 
dam mit 50. Die überragende Bedeutung des ] lughafens der RClc s aup s l~ h ' :Er-
. . 1 ., . 1 Fl 1 h t ··ltt in diesen Zahlen deut lC 1Il un natlOna en wie InternatlOna en i ugver cc r I 

scbeinung. 
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Post- und Nachrichtenverkehr. 
22. Verkehrsleistungen und Einnahmen der Deutschen Reicllspost. 

... Beförderte Beförderte 
Vororts-, 

,,:l Orts- Bezirks- und Fern- Betriebs-
d Pakete Telegramme gespräche Schnell- gespräche Einna.bmen ., 
"'" 

in Mill. in Mitl. in Mili. gespräcbe in Mil!. in Mill.RM ... 
.~ in Mill. 
p. 

1937 I 1937 \ 1936 1937 1936 1936 1937 \ 1936 1937 I 1936 1937 1936 

I. 69,8 66,H 4,7 4,6 577,0 554,7 14,9 14,2 53,8 51,1 476,3 444,1 
II. 72,5 69,6 5,1 5,1 594,4 548,7 16,1 14,8 59,4 54,9 462,4 439,6 

III. 70,8 68,3 5,3 5,5 579,3 555,7 16,5 15,5 62 ,8 59,6 479,2 468,6 
IV. 92,4 89,5 5,2 5,3 627 ,4 596,2 16,6 16,3 60,0 56,6 521,2 4\)6 ,1 

J a.br 305,5 2U4,3 20,3 20,5 2378,112255,3 64,1 60,8 236,0 222,2 1939,1\1 848,'1 

Im K alenderjahr 1937 hat die Beanspruchung der Dienstzweige der Reichspost weiter 
zugenommen, allerdings in etwas langsamerem Tempo als inden vorangegangenen J ahren. 

Was die Ver k e hr se n t wie k lu n g der Post während der erst en drei Monate 
1937 betrifft, so lag diese in einer erfahrungsmäßig verkehrsstilleren Zeit, die erst durch 
die Frühjahrsbelebung abgelöst wurde. Das zeitig einsetzende Oster- und Frühjahrs­
geschäft beeinflußte die Verkehrsleistungen der Post in diesem Zeitraum günstig. Gegen­
über dem Vorvierteljahr (IV./1936) ergab sich eine I.Jeistungsverringerung bis zu 20 vH 
(beim P aketverkehr), erklärlich aus der hohen Verkebrst ätigkeit der Reichspost während 
des Weihnachtsmonats und aus dem Wegfall eines großen Teils dieses Verkehrs zu 
Beginn des neuen J ahres. Wesentlich günstiger gestaltete sich das Leistungsbild des 
Postdienstes gegenüber dem ersten Viertel 1936. In engem Zusammenhang mit dem 
anhaltenden Wirtschaftsaufschwung stieg die Verkcb.rsleistung um 5- 15 vH. Beson­
ders fühlbar belebte sich der Einschreibe- , P aket-, Postscheck- und Fernsprechverkehr, 
die Gutha1)en auf den Postscheckkonten lagen der günstigen Kassenlage der Geschäfts­
welt zufolge um fast ein Sechstel höher als in den ersten drei Monaten des J ahres 1936. 
Im Zusammenhang mit dem Frühjahrsauftrieb der Wirtschaft wurden die rückläufigen 
Ergebnisse von J anuar und F ebruar 1937 rasch aufgeholt, besonders die Monate Mai und 
Juni brachten einen schnellen Aufschwung aller Zweige des Postdienstes. Im P aket­
verkehr betrug der Leistungszuwachs gegenüber dem ersten Vierteljahr 1937 2,4 vH, 
bei den Einzablungen 3,4 vH, im Telegrammverkehr 8 vH, im F ernsprechverkehr 8,5 vH . 
Verglichen mit den Ergebnissen des zweiten Viertels 1936 stiegen die Briefsendungen um 
fast 6 vH, die Einzahlungen um 4 vH, die Postscheckbuchullgen um ebenfalls 4 vH, die 
Funktelegramme um 5,3 vH, die Orts- und F erngespräche um je 6 vH, die Zahl der 
Rundfunkteilnehmer nahm sogar um 11 vH zu, während sich der P aketverkehr nur um 
1,5 v H mehrte, da örtlich bedingte Rohstoffschwierigkeiten den Versand gewisser Ver­
brauchsgüter hemmten. 

Dem alljährlichen Abflauen der Geschäftstä tigkeit während der Sommermollatc 
entsprach eine etwas i:;chwächere Beanspruchung der Heichspost zu Beginn des dritten 
J ahresviertels. Teilweise war der jahreszeitliche Rückgang etwas größer als während der 
gleichen Monate des J ahres 1936, deren Ergebnis allerdings durch die erhöhte Inanspruch­
nahme der P ost- und F ernmeldeeiurichtungen damals eine außergewöhnliche H öhe er­
reicht hatte. Mit Ende der Reisezeit und dem Einsetzen des Herbstgeschäftes zeigte der 
Monat September eine füblbare Belebung. Sie hielt im letzten Viertel 1937 an, wodurch 
die Leistungen der voraufgegangenen drei Monate wesentlich übertroffen wurden. Bei 
den Briefsendungen betrug die Zunahme mehr als 12 vH, bei den Einzahlungen el)enfalls 



.' V" k. hm .. " hiv.----

uber 12 vH d' I, bh.lt G' " Po,tccb,cl,buch' F Ige der 

J b

en. escbäftstätigkel't .ullgcn erreichten einen Satz von 13 vII. A.Is ° d deS 
a res SÜe d sowie des r V ., En e L . t g" Pahtv,d b ,'gen ",.nd, von V " b" ucb,guW

n 
'u di' 
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P:" u.ng".bI, n d" I'''te~e ' . um 34 vH. G'g,nüb" dem Vo,j. h,""g,bn

i

, I",",n d. 
8t , td" n, t" , ioe AUlwä" ,: " , ',IJ. b" 1937 , b, nfall, in IM' , .".,Ucb, n Z",,,g<n oiO' 

elgerung von 5 vH d' P cwegung erkennen. Die BricfsenduDgell erreichten •. 
mehrt' ' IC aketbef" d . . hl gen "e, r ° , n ,,,h um "wa 3 v H d' 0 ' " u ug , ,",,olehc von 9 v H. Di' Ew" un V 1'! 
co, ~!:d u.nd Ferng"p'äch' . " P o""hcckbnchungen um , d. 4 vH, in gl, iob' ''' ",' 

t, ' m fund mit der L . . . ßC' ,". c b , e , n n . h m ,,,'ung,,,te' gerung der Po,t m,h,ten , ich . uob >bIO d

nS 

::;telg c n um 90 7 M'II R h' daß v erungsmaß ein rr . ,I. M = 5 vH. Es zeigt sich auch ler, oll 
1935' f ",crmgeres ge d . . 1,.,.,eD" B t . au ' 1936 um , in, n B t wo, ,n "t, wuch.,n docb di, B, tri,b" '''''- ' ,,0 
.. ' " , b .. u'g.b, n au d; n .' mg v on 8 vH. Di, B, t,i,b".bI, d. i. d'" Verb.

lt

"" g;, 
anderte sich also inl V EII~nahmen (diese = 100 gesetzt) betrug im :Berichtsjahr 

23 V . erg elch z 1936 . ' . . crlrchrs!)I'cise I P u mcht nennenswert. V l 'e~t 
nut ve h' .. m 0 S t b ' f" d . d'

D1 

etl' kI" , oe " d, n, n au,bnd' h co," u u g ' d, ' n ' t wu' cO ' So" 
5 ;{te ~.~ ,. B. im Verk;~~ :::: St .. ten G, bühr' '''nd"ung

on 
vU,g, n"n"",n.,, ,~ 

pf lu, J' 100 g di, 'uv " ,t Jugo, lavr,n d" ermäßigte Druck",obePg'bubt V" I~g" v,,,.ndt _ ; ,h b 0' fu, Z",tung, n und Z, i"'chrilt, n - un""",Iba'.o" Ja' 
gul" g. Durch E'höh:n '~ wu,d" . nun .uch fü, Büch" , D,uckh, lte und Mu, ikn°

t

""" 
teuerten sich die U' • g b" G, buhrenant, iI, durch di, fran""i" b' po, ,,erw,,Jtut'l ob 
]' k' .l.'relge uhr r p cl tl n~ ran ,,"ch, Koraika und A ,~ u, ",tp. k,te, di, von d, u",hcn v , ,,,,n" d" 
; ' bührenanteiI' " it, n, d ~""n . ulg'g,b, n wu,d, n. Durcb'in" hn1ich,E'böhun~i.b ~' F reig,bühren lü, P k ' ; o, tv"w. ltungder Südalrik. ni""h, n Union ",te

U

"":',,, 
urehgang durch S" d a f ' je e ausp eutsebland nachRhodesien undBetschuanalaDd, tel) 

Euro . u a n m geleItet d I . d D StlJ,l.I . pa. und m üb,"" " wer , n. m po, tverkeh, ""t v, racb" ,n'. ,~. ~enomm,n, teilw, i"" k e w~'den Anderung, n der Luftp",t,u,chliig' im BerichtsJ'r, .,1 

d~m. Luftweg befördert onpn e durch deren Senkung eine beachtliche Steigerung 7

c 

19

31 

· le B f" d en ostsachel . I . d l' ' 0' "ungvon R, i", ," . " " " t w"d, n. Schließlich wu,d, "u t ".' ",.' 
Im T , 1 e g '. h g pack mKraltpoot_undL,ndkral,pootverk,h, neu loo,g i" 

Auslandsverkehr ei Pt ' n w , ~ , n war, n 1937 v", chi, d, n' Gebührenänd" "oIl" ll.Illd 

g
esa dt cl nge reten Mit de 1 4 1 . ' . S ~llS : n ; adurch er! . ht ' . m . . 937 wurden Telegramme billiger ID 1.1" bel' 

Jmttl . elC er te die D t h' . " T h ' ch

ten 

I ung mit ausI" d' h eu sc e RelChspost eIDe schnelle J., ac rl 11" "ae 

g

ü t" . an ISC en St t ' h :).a'> 
· n, . ~g , ",w>rkte. Di, E, ,. . " , n, w" ,"ch b" ond," fü' deP d'~'cc '" h d' " J ,~"hg,n B" timmu 1 ,,:!aß,gung b, tragt J' Wort 4 bi, 7,5 vII, v,,.,ob'cd

cD 

uo

c 

,i

U 

BrldteI,graPhenverk,~g, ~n . Fcrner trat, n , inig, Andcrung,n und Erlciob,er':BpgejgJ iel) ' 

Fran]{ . h 0 r em, so 1111 Vcrl j" • I' · . 1 11

t 

e · rclC ste ' h ' ce 1I mit tahen der VatlkaDstuc t D 

V 

' rrelc sowie d N . ' , . ' 
e",chi, dcne G b"h " ,n o,d"ch, n Staaten. "i

l 

de~ Ausland zu vere ~ hrenander:mgen waren auch im F e r n S 'I) r c c h v e r k e d\l·r teil· 
we ' zelC nen' me t h n le . . lse el11er zeitweis B ' IS ens anc1elte es sich um Gebübrellsen!;:ttl1ge. , ·t b

e

' 
Sitz D' en egrenzung t I . ' G"ltlgl(e

1 

d , n. " B" tirnm " un er .geu, t",Iw,"c j, doch g,u"" n, u ~. 
wurden mit Wirkungungen fur den Fernsprechverkehr Deutschlands mit de

J1l 

A.ll

S 

24 V vom 1 1 1937 . , .. . 2' ' o'kOh",einriehtun':' e"'g,n Anderung,n unterWorJ, n. 7 I· '" 

H

. "'1'1.1
937 

wurde der Postv "'~j~l. h L:l f t po s t wes e n. In der Zeit voDl 2 1'1 "ot

Ol

, 
a Ig W . er ~e 'r mIt d ' E" I . 1" pe \ I, , angcroorrc S . k enl V Oll1 • Ise eingeschlossenen nseW. t .. 1.1 

recht h '" , I PIC eroorr L . <lieDS " '1 . er alten. Der S f "" . angeroog und J uist durc. h einen N otf!llg A Tl!) 

lmt 108 L' . I ommer lugdl' t d D A faner J>j: . llllen aufge . ens er cutschCIl Reichspost wurde J>.D I? u
bct 

weIte St k nommen. DJC Z hl d 1 t II der . rec en führende L' : a er mrzen Linien nahm zugu
llS 

e :Bct]Jl) 
und Br l' n llllen ab' e' R . . . . che

ll 

es au emgericht -t ' me neue . elChspostflu <1hnw wurde ZWIS 
D"LI , . 0 ~ u"'chiffmkch, mit P " .. r"," , ostbeforderung nach Siidamerika auf der J;lllIC 
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furt M !1 .• - Rio d J . v"keh, mit N ' ""'~" konnt, .m 16.3. 1937 aufgenomm, n w"d,n. D" Lultcobiff· 
d" Lul"'cb'{f o,dam, ,,ka wu,d' am 3.5.1937 "ölfn, t, aber infolg, der Ze" tö,ung 
wu'de 'I'io~ ' . ,::Hmd, nbrug" , m 6. 5. 1937 eing",tellt ; aueh d" südamerik..Ii, ,,,t 
Und Ch~,b ~" 'g emg""nt. Am B. 5. 1937 ,ind di, Reichop"tflüg' ,wioeh, n Köh 
"Ru,opa" o~,gl ,um Anocbluß an di, Amerikal. hrten d" Dampfer "Bremen" un~ 
SÜda'lanti;"'" a.~lg,nomm,n word, n. Am 9.6. konnte d" 250. P"tflug üb" d,n 
Z,it von n ~~'~'Iuh,t w"d, n. Wäbrend fu d,n er,ten p,,'flug Anlang 1934 , in, dU"hg'füh:~ u : ag,n b " n,prucht wurd" konnt, ~orun'hr der Flug in 3 Y, Tag, n 
p",tverbi d w"d,n. Durch v""nbarm'g,n üb" d" B, nutaung auslandioch" Flug­
Land" ,n ung,n g,lang ca, d, ,, Flugp"tdi""t mit , iner An,ahl außcrco,opäiach" 
rung der uB~" r"ern. Wi, im J abre 1936 wu,d, n wi, dem

m 
,ur " bu, n", n Beiö,d,­

, hn, Zucch~' poot un Eutop. verk, hr g,öß,re M, ng,n von Bri, fen und p oatk"ten 
p g auf dem Luftwe rr weItergeleitet. 

E' 0 s tb e f ö r d d"" .1' 
. m'nbah " u n g' . " n" 'u L • n u c. D" p"tv"bindungcO . ul Pari'_L.n~\wurd,n dmch I~in,iohtung n, uer Babnpo, tcn v"b,~"t. Der Südcxpreß 
SÜd.m,,:h' ;n wur.d, im Anachloß an di, in Li, .. bon anl,gend, n Po, tdompl" nacb 
daß S,nd ur B, lo,d, nm

g 
der B,i, lpo,t d,,'bin b",u"t. D. durch b,wi,kte man, 

Höf, n v, unE'" d" ,~foIg, ,,"päte'" Aulli, l,mng d, n Po, tdrunpl" in d, u"cb, u 
anlang, n?:. t hab, n, d,,,,n inI,i". bon ""iohen und ' 0 ,:, ,,,,tlich friih" in Süd.meril .. 

Am 1. 7 wenn '"' da' nach, tlolgcnd, P?"OCh,ff b. tten ab w.,ten . m",,,n. 
v "w.lt . 1937 nahm, n gcm,m" m nut der o",,,,,chmch, n und oehw,,,,,,,,h,n Po, t-
interna:!a;OW"" mit d,~ itali, ni" h, n Soci, tn Automobili, " " Dolomiti (SAD) Iolgend, 
St. Mar" ~ K"I'po, thn" n d, n B"", b auf , lIIunch",- Boacn - V , ncdrg, Münchon­
gong au/i! ugano, Münch, n _ LoJ"_ Gtoßglockn",t,,,ß,-V encdrg. Di, p"tv' '''o'­
(Landk, ft , m flacb' n L. nd wu,d, durch don " böhten Ein"" klein" Kraltw' g, n 
berübrt a 'o"g, n) und die Eimichtung von Po, .. tcllcn in d, n von L. ndkmftpo,tcn 

T en rten verbessert. , i .. öI: ,I ~Ig , a p h e n v e , k , b ,. D" d,u,,,h, Bildtclegrapb, nn, " wurd' durch j, 
W' it"t e~ reh, Brld. ' , Ile in Brem"bav, n, Cuxbav,n, Harnburg, König,b"g i. p,. er­
'n Bet,; b u E.n

de 
d .. J .h'" 1937 befand, n , ich in D,utanbland 9 öff,n'Iich, Bild, teIl, n 

hild, teU
e 

. D"." J,~te N, t, wurd, durch di, vo,;iberg,bend, Ei",chaltung von Sond,,­Bild,t,I~n engm",ch'g" g .. taltet , die bei Großveran, taI'ung, n .n O,ten ohne I .. " 
teleg" ~n ,~nge""t werden. Im Juli 1937 nahm man m" Frankreich d,n Bild­
dam k p ,nd"n, ' m,t ,w, i öff, ntlich, n BildEtoIl, n . ul, .uch m,t der BddEtc1le Am, te'­
mit A;nnt, , in, unmi'telb. re z.,,,,,m, n,,beit oing, richto

t 
werd,n. Im Bildluukdi, n, t 

>.u üb, g:n'n",n g,I.ng co, in b, id, n Biobtungen Licbtbild" bi, 'u 13 x 180m G'öß, 
' ''ach,' ~ag,n. Ein, günotig' Entwioklung nahm . uch der ,wiceh

en 
D, uwcbland und F"",,~ ,n, n St .. t , •• ulgenomm, ne F",,,,clu, ibdi,,,,t ; ' 0 wu,d' bei' pi, lew, " , der 

Öff'Utlic;:':b,v,"k' h' mit Eugland w, .. n,U,h .u,g, baut. Di, T, ilnehm". d" d, u"ch, n 
!'nd HIn Fern" h,,,bnet .. , könn,n out T"ln,bm,rn m B, lg"n, Dane

m 
.. 

k
, Eng-26 ;land und der Schwei, unnri",Ib" Nacluiobten I, m" hrütlich au, tau" h, n. 

, w i a; h "kchrsorganisation und .politik, Au I h ,h u n g. d e ' p", 0. n.I uni 0 n 
gÜltig 'n V" k , h ,,_ und po' tm '"" t", um. Anlaßhcb der ,nd­
!l, ich 'I~ U nte"tellung d", D,utachen R, icMbahn unter B' ich' hob' " hat der Führe' und 
p"t':. and,,' .ng, o,dne', daß di, pe,"o",lunion in der Leitung d .. Verk, hrc- und 
.,., 111lsten . d d' b 'd M" t . .' .{\,eich. . . ums w" " auf",hob,n wird und " ",n m" ,,,, n von l' "nom 

SffiIl1lSt '" A er verwaltet werden. d e, ;;' 1. 1. 1937 wu,d, bei der D,u"'ch,n Bcich,p"" , in' F 0 , , c h u n g , • n , t a l t 
" haitI' ~ u t ac h, n R, ich, po, t g,gründ, t. Ih,;,t di, Aulg

ab
, geoteIlt, wi",n­

le -techniscbe Fragen, insbesondere auf dem Gebiet des Fernsehens und des Vier-



2~~5~8 ________________________ ~V~e:rk~e:h~r~8a~r~e~h~iv~. ______ -------------~ 
- das :Reichs-
. h I . . ff zuvor war .. vOlll 
]a resp ans, zu erforschen soweIt dlCse das P ostwesen betre en. 'h Auftrage . 
postzent ralamt hierfü r z~l ständiO" . Die Forscbun rtsanstalt erhält I 9

re 
1937 wurdedIll 

R . h ' , " . . b . b Ilt' t Am 1. . . hin ef elC Spostlnlll1stcnum dem sIe Ulll11l ttelbar unterste IS . . k deckt SIC d' 
Berlin eine R e i ch s ~ 0 s t ba u d i r e k t i 0 n gegr ündet, ihr.Bezlf d 'rektion hat le 

räumlichen Erst reckung mit dem Gebiet der RPD Berli n. DIe Bau
f 

Id m Gebiet deS 
E' b . h h tstadt aU e 't alleil 

i rwelterungs au ten bei der U mgestaltung der R eJc s aup ndlungen )111 ie 
Postwesens durchzuführen sie hat Bauentwürfe aufzustellen, Verha

d 
hzuführen. J) d 

1 t '1 ' TT ' ' . . b ' t n und urc . un )e el Igten J.\..relsen zu führen , eh e Baupro]ekte aUSzu ar el e f" . d 'e LeItung 
PostdienststeIlen in Berlin K öln K ÖJli gsberg i. P r . und München U1 'hl1'e Bezeichnung 
Ü ' ' . . .. der ten I 
. berwaehung des P ostbefö rderungsdlOnstes auf Eisenbahnen an S" d um . 
m B a h np 0 s t g l' U P P e nI e i t un g Mitte, W est , Ost bzw. u 

Fremdenverkehr. 
___ .:2~6.:... ~V~e~r~k~e~h~rs~l:eI~' s:tl~n~lg~·e~n~.:"'-_ _ ,..-_ _ _ -:-_ -:-: ______ -rT.;-;:;;;rt~~;;;:cl!ltunC1ell 

Frcmdenü bernac " 
Fremdenmeldungen ~'n 1000 

in 1000 
----------~------____ I davon ) 

Insgesamt Ausländer 
Insgesamt 

davon 
Ausländer 1 

Winterhalbjahl' 1936/37 : 
700 Berichtsorte . 7 233 484-
Veränderung gegen VOl'j n,hl' -I- 14 vH + 21 vH 

20649 
-I- 16vH 

Sommerhalbjahr 1937: 66284 4671
Il 865 Berichtsorte . . . . . . . 14 973 1721 -I- 11 vII - 5 v 

Veränderung gegen Yorj n,hl' .. -I- 11 vH -\- a vH f laende 
. . Sommer 1937 0 " 1J 

An der Zahl der gemeldeten Auslandsfremden w~ren an , . de mit 14 VI', 

Länder führend beteiligt: Großbritannien und Irlancll1l.lt 22 v H, Nlederlan d 'l'schecbO­
USA. m.it 1.l vH , Dänemark m.it 8vH, Os.t erreich mit. 6 vH, Schwede~n~:'e 4 vII. 
slowakeI 11l.Jt ]e 5 vH FrankreIch SchweIZ und BelglCn-Luxemburg d] verkehrs-, , . h Frem en 

Im W i n t e rh a lb j a h l' 1936/37 wurden In 700 deu tsc en "hl D r winter-
orten 7,23 Mill. FremdenmelduJl ""en und 20,65 Mil!. Übernach tungen geza, t '

d 
-\erl1ac11-

lichen J ahreszeit entsprechend ~ltfiel en die meisten Fremdenmeld\mgen UIl . ~~ 1935/36 
tungen auf die Städ te (85 vH bzw. 58 vH) . Im Verg~e ich zu~n Wmterh;I~J.a FreItlden­
wies der großstädtische Fremdenverkehr eine beachtlIche SteIgerung au, Je .. ßten lJm­
meldungen mehrten sich um 15 vH , die Übernachtungen um 19 vII. Den gro Leipzig 

d . B I' 'U" hen H ambur"" fang und den schnellsten Aufst ieg hatten Stä te wie er 111 , lfJ.unc, b' 

oder Dresden zu verzeichnen . . rkehrs-
Im S o m m e I' h a I b j a h l' 1937 wurden in den 865 wichtigeren Fremdenve n er-

plätzen Deutschlands 14,97 Mil!. Fremdenmeldungen mit 66,28 Mill. Übern~c~tung~chel1 
mittelt , das sind je 11 vH mehr als in den Sommermonaten des J ahres 1936, J1l we allS 
die Olympischen Spiele stat t fanden. Bemerkenswert ist , daß die Fremdenmel~ung;:eige_ 
dem Auslande noch um 5 v H anst iegen. E s kann angenommen werden, daß dlOse d n­
rung auf der werbenden Kraft des geordneten R eiches sowie den verschiedenen FreIll: e n 

1 "ft' n Vlese verkehrs-Veranstaltungen beruht hat . Sie haben sich als ebenso zug u a Jg e A 
wie ein J ahr vorher die Olympischen Spiele. Das Absinken der Übernachtungen von u~~ 
ländern um etwa 5 vII läßt sich aus der häufig recht langen Aufenthaltsdauer der Fes 
spielbesucher im J ahre 1936 erklären, wogegen im folgenden J ahre wegen der kürzereIl 
Dauer der meisten Veranst altungen im Berichtsjahr die ausländischen Besucher dell 
Aufenthaltsort rascher wechselt en. 

1 Personen mit ständigem \'Vohnsitz im Ausll1nd. 
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Der Verfasser hat bereits 1930 ein Buch "Nachrichten und Güterverkehr" erscheinen 
lassen, das mit Recht wegen seiner praktischen Zielsetzung von den Studierenden und 
jungen Wirtschaftspraktikern lebhaft begrüßt wurde. Das nunmehr vorliegende Werk 
" Güterverkehr" ist eine wertvolle Beschränkung, Zusammenfassung, aber auch den 
speziellen Stoff erweiternde Folge der ersten Schrift. Es sollte nach dem Willen des 
Verfassers keine Betriebswirtschaftslehre der Verkehrsunternehmungen geschrieben wer­
den, sondern eine Verkehrslehre, die zeigt , wie und unter welchen Bedingungen sich der 
Verkehr der Verkehrsunternehmungen mit dem Kaufmann abspielt. Dennoch mußte 
diese Absicht dazu fiihren, das Betriebliche in der Abwicklung des Verkehrs nicht nur zu 
erwähnen, sondern weitgehend in den Vordergrund zu stelleIl. Das Streben des Ver­
fassers ging, wie er es im Vorwort ausdrückt, dahin, "die einzelnen Verkehrszweige vom 
Standpunkte des K aufmanns aus zu betrachten und damit nicht nur den Studierenden 
der Betriebswirtschaftslehre über da.s zu unterrichten, was er aus dem Gebiet des Güter­
verkehrs sich aneignen muß, sondern vor allem dem in der Wirtschaftspraxis Stehenden 
aus der Lehre des Verkehrs das zu bieten, was er für seine Tätigkeit braucht". Darüber 
hinaus ist das Buch zu einem a.usgezeichneten Lehrmittel für diejenigen Studierenden 
geworden, die sich dem Studium der Verkehrswissenschaft besonders widmen wollen. 

IIellauer hat es verstanden, und darin liegt das besonders Verdienstvolle seines 
lleuen Werkes, den gesamten Güterverkehr der Schiene, Straße und Post, zu Lande, zu 
Wasser, in der Luft, in seinen technischen, organisatorischen, rechtlichen, betrieblichen 
und ökonomischen Voraussetzungen und Gege benhei ten knapp, klar und erschöpfend 
darzustellen. So teilt er beispielsweise den Güterverkehr der Binnenschiffahrt in folgende 
A.bschnitte ein: Technisches des Binnenschiffahrtsbetriebs, Entwicklungsbedingungen, 
die Organisation der deutschen Binnenschiffahrt, der Frachtenmarkt, der Schlepp- und 
der Frachtvertrag, Frachtnotierung und Tarifwesen. In gleicher Weise sind die übrigen 
IIauptkapitel, der Güterverkehr der Eisenbahn, mit Kraftwagen, der Seeschiffahrt 
und der Luftfahrt, behandelt. Eine Darstellung des Güterverkehrs der Post, der Technik, 
Organisation und der Gebühren des Umschlagsverkehrs sowie eine in ihrer knappen Dar­
st ellung geradezu musterhafte Erörterung der rechtlichen und betrieblichen Grundlagen 
des Lagerhaus- und Speditionsgeschäfts beschließen das Buch, das jeder Studierende 
und in der Wirtschaft 'rätige mit Gewinn aus der Hand legt. Prof. Dr. Esch. 

W alte!' Spieß, Dr. , Reichsbahndirektor D e r Ei s e n ba h n ta r i fun d se i n e 
B ee influ ss ung durch di e k'onkurri e r e nd e n Verk e hr s mitt e l. 
Schr.iften der Deutschen WirtschaftswissenschaftJichen Gesellschaft. Stuttgart und 
Berlm 1938. W. Kohlhammer Verlag. 20 Seiten. RM 0,90. 
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. schaftsWIS d 

. , ' d Deutschen "!Irt Wiche ull 
Der Vortrag, der Im Oktober 1937 uuE dem Tag . er" b volksWl!tscha hl bald 

schaft gehalten wurde ])rinat im ersten Teil Gedanken ud er man kann WO nd die 
betriebswirtschaftliche' Tarifbilduug, die geeignet sin~, in h

em cl Kraftwagen udie be-
V h"lt' E senba Jl un ,tT nur 

i;agen - \Vust von Artikeln i.i.ber das er a lllS . I I bieten. yye~Jl A sgangs. 
Tarifbildunrr bei diesen Verkehrsmitteln einen festen Ha t ZUS h idung beill'\. U 

f 
o . . . h d r Huren .-c e 't ru 'enen und die unberufenen SchrClber SIC zu e , r Zel , 

punkt durchfänden - dunn wäre schon viel gewonnen·W ' darzulegen, daß zb'~T>dung 
. . . h' t . nter else . Ver I .. 

Im zweiten Abschmtt sucht S. m se r lJl .eressa . ." 1 ungszwang, In .. hl'ch ~Oll 
als einerseits durch den ihnen auferlegten Tard- un<l Before. er .1 rch das tatsac. I Güte!' . . rr . f derersei ts u u f" r die mit dem Zwang zur Veröffent lichung der an e,. an d ' E" senbahnen u rmale 
ihnen besessene Monopol ein anderes Verkehrslmtte~ als. leBe~'racht kam, der ~esser 
und Personenbeförclerung über weitere Strecken .nlC?~ III tpreis- und Koste 1.'erdeil 
Tarif der Eisenbahnen in Deutschland der allgememe lransP

b
or 

. e auch betont \ ~l"atls' 
h . t nten u er, WI .. "]..~te .P 

wur. Von diesem - wie bereits gesugt - se r III eressu , f S 16 erwau.u Ver' 
. V f r selbst aU ' deren 

mag, angreifbaren Standpunkt (vgl. die vom er asse . E' 'rl-un" der an 
f dIe 'InWI' '" Haus-Beförderung) aus betrachtet der Ver. assel' nun k wirt-

kehrs mittel auf den Eisenbahn-Normalta~l{, C ft gen in diese vo
l ~egell 

Er untersucht, inwieweit Binnenschiffahrt und I ~a wda m Ergebnis, daß der 
h . . 'f E k mut dabei zu eh" kung sc afthch gebotene Sachlage emgrCl en. '.r 01 orte) Bcsc ran hiff~h!t 

der räumlichen (Wasserläufe) und sachhchen (Massent.ran~p h die Binnensc 
Binne~ schiffa~t die Standortfunktion des Eisenbahntanfs e urc . . s J{r~ft­
unberuhrt blm bt. .. b . cl EingreIfen de ]j.--G 

Ein anderes Errrebnis liefert seine Untersuchung u er 1 alS ch die Klassen. ge-
'" . . ' 't"berhot asau 938elll 

wagens. Diese Ausführungen smd allerdmgs msowel u ,: t s vom 2. 2. 1 ß deIl> 
für den Kraft\~agen durch de~ Erlaß. des Reic.hsverkehrsl:m~::;'ortragenden, d~ e deS 
führt worden sind. überholt Ist damIt auch die Bemerkr g E Fund G) zur lIoh.· ber-
Kraftwagen gewisse Rohstoff- und Massen transporte (K ~ss~ , Charakter nicht ,u e' 
Eisenbahntarifs für seine Preisliste nach deren g.egenwa~tl~emd Ite Problem völhg, geIl 
lassen werden könnten. Durch diese überlassung ISt das

b 
~ da~ e Klassen Il'\.it seIn 

h h . er el lesen 
wandelt der Kraftwaaen muß nunme r se en, Wie Il 

I
, I 0 'f wege 

Se bstkosten aus wmmt. R . h kraftwagentarl e-
In d.en Schlußausfi.i.hrungen wird dargelegt, da~ der elC ~ ht als Tarif" an~ II 

des Fehlens des Beförderungszwanges und des Tanfzwa~lgesf n
l

ldc teIle" auf die sdlc s 
. Ir ft n Prmsta e ars , " e sprochen werden könne, sondern nur eme ",ra ,:age - . h . W t" Die Lösung a 

kein Mensch verlassen könne, ohne jeden volkswlItschafthc ~n er h' Befördertlllo 
. . "lt' ch bel ge broc ener .. delI Problems durch Schaffung emes allgemem gu Igen, au , 'f uch fur 

.... ,,' . B f" d g - und Tan zwang a rrultlgen Eisenbahn-Kraftwagen-I anfs mit e or eru~ s .. . d haben. 
b .. . h' 1 S h . . kelten zu ubcrwm en KraftwaO'en, wlId 1Il der PraxIs noc vle e wleng . D AdMl1· 

b Prof. r. 
a 

~ d T' ortpreisbi ldull o 
Rurt Wiedenfclll und Otto Most, Fra gen er r a n.~ p Verkehrswissenscbaflr 

und der Kraftverkehrswirt s chaft. Vortrage. . W lIeft 14. 
. U· ·t .. t Münster I. ., 

Iiche Forschungen aus dem Verkehrs-Semmar an d~r :llVerSI a. I E. V, 
Mi.i.nster (Westf.) 1938. Wirtschafts- und Sozlalwlssenschafthcher Ver ag 

40 Seiten. RM 1,50. . d d A baus der 
Ausgebend von der Notwendigkeit der Aufrecbterhaltung un . es . us der 

deutscben Einfuhr- und namentlich der Ausfuhrbeziehungen, der NlCdn~ba~tung ort­
heimatlichen Produktionskosten, kommt Geheimrat Wie den f e Id .auf dl~ T.rans~ illl 
kosten als beachtlicher Teil der Produktionskosten und damit auf d.le Prelsblldun'?d I 

. V b' 1 't d n bel el Transportwesen zu sprechen. Er behandelt die Frage m er Ine ung ml e 
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Erscheinungen der Stärkung der heimischen Gütererzeugung und des Ausbaus eines 
einheitlichen, zusammenfassenden Wasserstraßen- und Landstraßennetzes. Diese Er­
scheinungen bedeuten eine grundsätzliche Umwandlung dessen, was bisher im Trans­
portwesen als Gegebenheit betrachtet wurde. Aus dem Monopol auf der Schiene ist 
seinerzeit das regionale Monopol der großen Eisenbahngesellschaften und daraus das 
Transportm.onopol der Eisenbahn überhaupt erwachsen, während auf den Land- und 
Wasserstraßen eine reiche Mannigfaltigkeit von selbständig nebeneinander stehenden 
Unternehmungen tätig ist, der Wettbewerb also das Feld beherrscht. Daraus ergibt sich 
eine tiefgehende Verschiedenheit für das Verhältnis, in dem bei beiden Gruppen die Selbst­
kosten und die Preisbildung immer gestanden haben und immer dort stehen müssen, 
wo nicht von autoritärer Seite in die Preisbildung eingegriffen wird. Der Verfasser 
weist auf die Tatsache hin, daß bei der Eisenbahn alle Versuche einer exakten Selbst­
kostenberechnung fi.i.r das einzelne Gut je Kilometer Entfernung gescheitert sind. Die 
Generalunkosten, 60-80 vH der Gesamtkosten, machen dies unmöglich. Daher wird 
bei der Eisenbahn eine Erhöhung oder Ermäßigung der Tarife immer von der Schätzung 
abhängen, mit der die verantwortlichen Männer jeweils die Verkehrsmöglichkeiten be­
trachten. Sie muß sich in den Preisen in vorsichtigem, langsamem Tasten an das zu er­
strebende Ziel, Deckung der gesamten Selbstkosten, heranzubringen suchen. Umgekehrt 
liegt die Preisbildung bei elen Wasser- und Landstraßen, sie haben ihre Kosten so einzu­
richten, daß sie mit den im Wettbewerb möglichen Preisen auskommen. Diese Aufgabe 
wird der Binnenschiffahrt und den Unternehmungen des Landstraßenverkehrs dadurch 
wesentlich erleichtert, daß - im Gegensatz zur Eisenbahn - ein großer Teil ihrer Ge­
stehungskosten, die Herstellung und Unterhaltung des Weges, vom Staat übernommen 
wird. Dazu kommen bei den Eisenbahnen weitere Belastungen, von denen der Wasser­
und Landstraßenverkehr größtenteils befreit ist: Transportverpflichtung,Fahrplan­
mäßigkeit, Tarif treue, verstärkte Haftpflicht, gleiche Tarifbehandlung des Gesamt­
reichs, auch der Gebiete mit geringem Verkehr. 

Wiedenfeld wirft dann die Frage auf, ob diese Grundsätze jetzt im Wandel der 
Dinge bleiben können oder neu geregelt werden müssen, sei es durch die Unternehmungen 
selbst, sei es durch staatlichen Eingriff. Die l?rage sei dahin zu beantworten, daß nicht 
das Eisenbahninteresse, sondern das der Allgemeinheit die völlige Preisfreiheit des Ver­
kehrs auf den Wasser- und Landstraßen verbiete, daß auch Transportverpflichtung 
und Tariftrcue auf diese Verkehrszweige ausgedehnt werden müßten. Es sei nicht zu 
verkennen, daß dadurch in die Gestaltung zweier Verkehrszweige staatlich eingegriffen 
werde in einer Weisc, die nach ihrer Technik und Betriebsgestaltung nicht notwcndig, 
vielleicht sogar nicht zweckdienlich sei. Aber das Gesamtinteresse erfordere den Ein­
griff, der u. a. durch Schaffung des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes und der 
Schiffahrtsverbände für die einzelnen Stromgebiete seine Grundlage erhalten habe. 
Allerdings sei damit die materielle Frage der Preisbildung im Land- und Wasserstraßen­
verkebr noch nicht gelöst. Die Lösung dieser wichtigen Aufgabe liege in der Zukunft. 
Die Unternehmungen müßten in die Lage versetzt werden, nicht mehr ihre Kosten den 
Preisen anpassen zu müssen, sondern die Preise nach ihren Kosten auszurichten. 

Aus vorstehendem überblick ist zu ersehen, daß Wiedenfeld in der ihm eigenen 
weitausholenden, aber immer wieder den Kern des Problems herausschälenden Art auf 
eine der dringlichsten Fragen der nahen Zukunft zu sprechen kommt. Es dürftc niemand 
mehr den Standpunkt vertreten, daß das Staats- und Volksinteresse eine von staatlicher 
Regelung völlig befreite Preis- und Verkehrspolitik auf den Land- und Wasserstraßen 
zulassen könne aus vielen Gründen, von denen die der Staatssicherheit nicht die letzten 
sind. Andererseits muß versucht werden, auch in der Preisbildung der Eigenart deg 
Wasser- und Landstraßenverkehrs gerecht zu werden und den Weg zu der im, Gesamt-

Zeitsehr, f. Vcrkchrswissonschaft. 15. Jahr!!. H oft 3/4. 18 
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mteresse lieg d 1.. mitt I f' en en technisch d ' d ' VerkeJj>s-, ' , '" 'u m"h,n, Di ,un nn .,gan.,.to,i,ehen En'wieklung ."er ' ... I'Iuß 
des wlftschaftlich G e Losung kann mcht am grünen Tisch sondern nur I 

P 
en esche hel f d ' rofessor M 0 t', IS ge un en werden, kebt

s
-

wi,',ehaf', in b"on~,,:;·~mt, in " in,m V o,t<ag '" einigen F"g' " d~' J{~.I'·'~U..,g 
Ab HaupU"g' ,teilt,,' m,wht aul d,. ,h,ini"h-w"tfäli,ob' Indust",~,b"', S in .~' 
relChender Größ d m den Vordergrund: Wie ist das Ziel der Motorlsleru~~ fort-
schr 't . enor nung und - I "" I ' hzeltlg , " ,nd" V m lIk ,w,e <m.ß.g" Gh,d"ung un'er g e>C, B ", 
w,ortung weist er TI ~t offillffinung des Schienenverkehrs zu erreichen ~ Bel der k:

brs
-

dIcht ' 11 vo em R echt d f 1 ' d orTraft

ver 

, on Deut" hl" d ' h ' .,.u nn, daß b,i dedluu<tuilung er ~ .' ~""o. g~genüber 4-5 E" 1 nhlc t aI,lem der Durchschnitt - ein Kraftwagen auf 47 ,Mu !lll
ch 

die ß ' mwo ncrn mUSA b"" "sou

deru 

' eZlehung Kraft ,- eruckslChtlgt werden musse, d rS' III 
De t hl warren-RaulIt S d' ' h bl' h an e ' u sc and 3 07 K f 0 ,0 ann wird das Verhältnis er e lC , liebt, 
3,60 Wagen, DI'e Rralt~agen ,al.lf den Quadratkilometer in USA. nur ~er)lg ),~c!l-
t' se e atlOn f' d' ' . rtlng 19. Von Bedeut " SCI ur le Erkenntnis der Grenzen der MotorlSle 'dIll

Jl
g
s
-

politik, aber nl'chtung S~ l die Entwicklung des Kraftomnibusverkehrs für die, Sle .. ,eseJlt-

I
, - wie Mt' n

e 
" lCh andere Funkt' . f" os memt - als "Ersatz für das K leinauto" , dem el d' :eilt-

w"tung vun Inv '~';,'u ant, wohui ab" mit b,d"ht,am" Zu<üekJ>al
tung

" '~'" 
Ein Ausgleich z ~s hl IOnen, z. B. bei den Straßenbahnen herangegangen wer

deu 

Wel)ll 

h d 

WISC en Bahn und Ir f d ko
rnrnell

, 't auc er Erlaß d R' ~ra twagen sei noch nicht zustan e ge k br IJlI 
Lastkraftwagen rr efs .. delChsverkehrsministers vom 2, 2, 1938 den Güterfer~ve1Jr CgestßI­
t d oe or ert habe d 'h d ' N ' , ,dIe 1)) I" ung er Kraftwag t 'f ,urc Ie eutrahslerung des SpedIteurs, pkr~ v 

fahm, Die Zubill,n an , und d" E,w,it, wng d" '!'ütigk,i"g,bi," lö' d,n F~fk"'" 
d" Ruieh,bahn h ,~uor, d" b"h" d,m Kmftwag,n ","p,,,tu

n 
un"",tu

n Tt ." J, 
V"bindung mit da , p u< d .. Indu,td.gebi,t , in' b"ond"e Budeutuug, un '01''' 
kung, daß d" G __ ~m f ",blem d" Rüekfmeht, Bedenklkh "i d" I'o,tfall d",B" dU,I., 
was zu einer ~ er erünverkebrsunternebmer sich in der Nahzone nicht betätlgCJI eill

e
! 

g,,,,t,lieh,n E:' e"n b,nr,tuung d" Nahv"k,lrr, auf wei"''' Sich' au,h 'uu, Il' 
t b engung des Werl 1 b f' ' h e(1eJl ~ d r , '" ung,n auf B'ld ' ,ve'" " ölrren könne, Mo,t wend,t ,w g 0 iP' 

Hand d" R,inh • K unp "n" Monopol, fü, den Gütu'k"ftwag,uv"k'hr, ".' 
Auch der V S-t ra twagen-Betriebsverbandes. f' zeigelI, 

ohne im einzelneor rafgL~?n Most hatte das Ziel, Probleme der Gegenwart a

U 

ZUber "f~! 
d 

n au osun .. I' hk ' d ru a ,­
as klare Ziel zu k gsmog lC etten einzugehen. Bei beiden Re n

e
, "cSll

lllV 

, er ennen' E t ' kI ' h n 1.;1 mteresse. ' n WIC ung von Scbiene und Straße, Ausg
1eIC 

!1 $SC
b
' Prof, Vr. 

Otto Kaiser, Dr.oec. K ' se I \J s t-kostenr h' ostenrechneIl s che Grund l agen und de S 
c.! ec nung i P , ' bell 
' J t r a ß e n ver Je h , 11 e r S 0 11 e n b e f ö r der u 11 g s b e tri e ßCJI\Jllb

ll

' 

betriebe!l W' e r s , . Unter besonderer Berücksichtigung VOll Str
a 

'l'e"tl>b' 
, ,len 1938 V I ' , . , . ' 16 " 

bIldungen und 1 T f I' er ag von J uhus Springer. VI, 120 Selten Inl

t 

D A a e, RM 9 60 tl

11

' 
, er ufbau dieser St d' ',' ' folgt t Ilssen: Nach' ]' I U le WIrd von dem Verfasser selbst treffend wIe bi

cbtC 

.1 ," einer (urzen z. ,~ " , I gsgeS

C 

-"''' Skaßenbahn f I u"IDll>e""""nd,n D.nrt,Uung da< En'w>Ck uU --, ",i"'" 
w,i" B""p,"ch , n ~ gt 'u, ü b, deitung auf d,n K.mpunk' dU' l'h,tU" ,",' u d ,.J" 
begrifflichen G~ndg es ~echnullgswesells im allrremeinen seiner Aufgaben undl'e :eilJ' 

h
e 

erung 1m beso dEo' 'tt über d! 
na me- (Ertrag ) R n eren, j s wird dann in dem Abschn

l 
n e St ß s- echnung weit . ,h ngsweSC \Jo' 

ra enbahnbetri b' er elllgegangen auf dIe dem Re
c 

nU 'te
ls 

handeltun T"if e , mgenen BU'ond"h,i"'n, Von d,m a ... End, dies" J{ap' g<>b',1 
untersuchten S~~~utnlgsproblem kommen wir dann zwanglos zU der besonders dein Sllcb

c 

h ' s wstenrechnun T V d' 'd US er I ')l' eraus _ zu dem i 1 . g, Oll leser gelangen wir - Wie er a , illl cl 
metzten Abscbnitte der Arbeit vom Verfasser erstmalig 
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schlägi A gen Schrifttum nlehnung an den S ;emachten Versuch der Entwicklung eines Kontenschaubildes in 
"bon ,Vorscbriften' f" c ~alenbachschen Kontenrabmen," Kaiser will die Aufstellung 

etr' b ur eme beso d B bb 1 " , le en vermeid ,n ere uc a tung und Kostenberechnung in Verkehrs-

eines e' h ' en, , ,; vlehnehr n d .. t I' h A B m "tlieh,n Rueh'nw ,ur g,un " , .. e nre,gung,n g,b,n 'n.< E",iehung 
, uchhaltung, die G .. ..ese~ls l~ Rahmen elUer nach gleIchen Richtlinien aufgebauten 
IlUlUerhin der von i~wabr fur flcb,tlge Vergleichsmöglicbkeiten bietet", Tatsächlich läuft 
SChlag zur Anw d m a~sgearbeltete Kontenrahmen für Straßenbahnen auf einen Vor-

u den Au f'h es Clll elt lc en Kontenschemas heraus, 
Z

en ung elll 'h' I' h 
gege .., s u rungen folge d K" h D V ' 

V 

nwartJg dl'e' n es ntlsc e: er erfasser Irrt wenn er annimmt daI3 
° d ' gemlscht- 't b f I' .' ' r rIngen beg 'ff ,w~r sc at lche Unternchmungsform 1m Straßenbahnnetz im 
, Die Darl n en S~l. DIes traf nur für die Zeit vor 1914 zu. 

selti b egungen uber d' f d' E ' " ..,' W' g, a "etw"" b t __" au .. < ""g",,,,,lung , mwuk,nd,n J{"f'" .md v"l-
b .t""ong"infl'" nn hg, wudelt, Kaufk<aftg"taltung, natioMI""ah,ti"'''' Ideologi, und 
ezüglich der Aus s~ k mtereinander zu stellen ist pikant, Gegenüber dell Andeutungen 

auf h' WH ung 'IT 
' ' F 'n'uw'''',n d ß d' ,~"n","ufhaftmmd"Ung aul d" v"k,hrnnachf"g' i, t d,,-~olg,n ,inur K' ft " Bt"ßenbahn,n "it d" J{,ioc von 1930-1932 nicht unte, dun 

J "ftwag,n) n ~u ,~dtmmd,<ung, ",nd,," ,in" K.ufk"f"'eig,,ung (Besit' p,ivat" 

1 

ahres-, Woch n geanderter Gewohnheiten (stärkerer Fahrradgebrauch) leiden. - Der 
r 'nilunK,ä{t ' 'g'" ytbm", d" St"ß,nbabn,inn,hro,n uud d" d."uf B"ug lab en- und T h 
.eht, Doch g t wud du<eh ,i",Ruih, in,,,,,,,n'" g" pbi,eb"D."t,Ilung,n v".n.ebau­

Anerkenne angt der Verfasser nicht zu einer tieferen Analyse der Verkehrsnachfrage. 
.ueh dem mit'~'w,,' kla, ,ind di, Auafübwng'u üb" di, J{o,tungli,d"ung, w,nn ,i< 
~~fgab, h.t d, ;' fMatu", V "t"u"n nich" w""nthob N , n" b,ing,n, Eine Haupe 
d ~hnhnien ,n: I " ."" m d,m N achwoi, "blickt, daß di, Kootun d" , in"ln,n St"ß,o­
nlfe"'''n, E ° g' de?, eh"aktu' d" Lioi,n und d''" ,ing",t,',n W,g,n ... ,",i.1 

" Abhängi ~ ~~t't .. eh hi"b,i mit ein" ,od,ren Mboit ähnlinh" Richtung (Böhm, ~nd", Wälrrg ~ B d .. Ko,tunpreiau. von Skull,nb.h",n vom Liniuncba"k"") au"in­
all, dU<eh K 'n k ohm ,uuäch,t DU<eh"heitt,koo"n ""chnut und di", notw,ndig,n­
~d",.", (wa:~'~ tuda!<to"n abw.nd,lt, will J{ai," ,ofo,t di, un,,,,,hi,dheh,n Kootun 

leI gilt das Cl glelCher Genauigkeit der Recbnung auf dasselbe hinausläuft) , Diesem 
;~k.", ,ntw:~;" V ,da"" im I,t,t,n Ab,ehnitt an Hand von Sch=lunb"h' Kont, .. -a"' Jud, , inu I an~ Konten,eh, ma fü, di, Buchführung von S'raß,nb.hnen, d .. Koutuu 
B""" V"fa~ n, L • ."" b,w, j,den ,inreln,n Streekan,b,ebnitt voraieht, M, E, b,d,ut,t 
,uchfüh<Un 'en um, b~deutend, J{ompli,i,,,,,,g und v"tuu,,,mg d" St"ß,nbahn­'~n .b"lut ~ic~:U daß , .. h b,i den "hlreich,n Zweil,l.ftagun dua Zureobnnng,probl,"" 

fuhrung '0 '" Ruaultat g,wmn,n li,ß" Ich halt, "" mcht fu' , .. nvoll, d" Bueh­
W'nn di" ,a,~,,~guatalten, daß ,i, ,ine voll,tändige S,lb, tko,,,,",,nbnno

g 
einaehli,ßt, 

,"ehnung, d~: b~",m höh,re~ Auh,and ve,bund,n ;,t, al. ,i~ ,,,ond"e S,I"tk","'n-
Als G darfswClse die nötIgen Unterlagen aus den Buchern entnImmt, 

k anzes k" , ' "',n'och oun,n d" o,dentlich du<Chd""htuu Darl,gung,n d" Stud" 'n< S,lb,~ 
'",pfoh,,. nun~ d" Straß,nbnhn", ,in" k,itiwh,n L,ktüru in""",i,,"" Stun,n ,n­
buehfüluu w" ,n, Dem Endv" .. hlag buuüglicb d" J{"",ngli,d,wng d" Straß,nb.hn-
Skep,ü, a~lJg,nub", von d,m d" Vurfn"" .,Ib,t ,n viel hält, ,",eh,in' mi, ab" atz. Vr, rer, pol. babil. Napp-Zinn, 

I 
pp-Zmn Dr P f l ' 'I d N' d A.F.Na . 'nde, [S " " tu '''0', Binn,n,ebiffabrt'Po • t. < ", " ,,-

hehe A bh tud.an 'u' V"",h,,wi,'whaft d" Niud"land, I,] V "kuhraw""n"h,ft­
b,hn R,i ~ndlung,n, Sch,if",,,,,ihe d" V "k,hrswi",nwb,ftlicbun Fo,,,,hunll''''' ' 
102 S,i t c 've<k,h"mini,te<ium, H,ft 5, ,J ,na 1938, v"lag von G.""" Fi,obar. VIII, 

en, 1 Karte. RM 4 -, ' 
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, r k hrs'mssensc . Relcbs".. die 
Die Arbeit bildet den N lCderschlag v.on \ e~, e chungsrates beu

ü
n b rblick uber er-

die ün R ahmen des Verkehrswissenschafthcben ... ?rs "chst einen eB'nnenwass, 
d D V -fasser gIbt zuna d' cben I B'nnell 

ministerium durchgeführt wer en, er e~ . ' d , niederlän 16 "rtige I Ire 
'I I' d r t ' h ' BedmO"unO"en es gegenwa bk a geophysl ca Ischen un geopo I ISC e? .b dla e entstandene, dabei durc . ßeJl-

Straßennetzes und über das auf dieser ~run g 11 g zeichnet slcb d r anscbh~ 11-

wasserstraßen-System der ~iederla~de: DI~ D~rste : : Dasselbe .gil~ VOll : konkurrl~rCer_ 
übersichtlichkeit und praktische WlrklichkCltsnahe a P blems müell1a,ndde :Motto ub

l 
r 

den Würdigung" die eine kritische Darstellung des, ro Studie JUlt e111 de11l Feb e , 
" , , , 1 " , t ' m an die ganze I E vor ~I1S 

der ~ erkehrswege blld~t. überha~pt wnn e , ". Sic bütet si~h JU. . n verfielen, Jld 
schreiben Aus der Wntscbaft iur die P raxIs Zel'tell nIcht selte T tsachell u e 

" 'W 1 f übcrer h a l"ss in den wirtschaftswissenschafthche er w r , b sO gut durc " he Seb 11 , 
h nn Sle noc htlsC ble-

wissenschaftlichen überlegungen - au, c we , nde' wirtscbaftsp~ der "erse bel' 
ZWll1ge d W der d' Anschauungsmaterial unterbaut waren - " 1' '\ das Für un 1 bin 10 

S' , 1 W' rtscha ftspo 1 tl (er , ht punkte 'über-ziehen zu WOlleil. le zeigt c em I , " , ti ell Geslc s. d'irfen, r 
denen Problcme auf, sic weist auf dle ver~c~led~nJatr ugnbeacbtet blelbe,n t Scblüsseder 
Ü B' t ' ßen-Pohtlic DlC 1 'b' ktlven . 'k e berlegungen der mnenwassers ra, 1 1 her meist su Je 'bspohtl t) 
läßt es aber dem Politiker , welcbe ~ra~tlscbe~ ~~c ~i~nenscbiffabrts-Be~rle llscbiffabr ß 
daraus ziehen will. In derselben Welse Ist auc, le soziale Lage der Blllneertung rnl1 

Niederlande (Frachtregulierung, Frachtvertfellunfi t 'ials und sciner AusW 

behandelt. Die Fülle des dabei ausgescböp ten a eI ebraebtell 
dabei wiederum bervorgehoben werden. , d die ganz am Schluß gb folgende 

überblickt man dic Darst ellung als Ganzes un ]' ßen sicb daran nOC 
. 1 d Ir', bekämpfung, so le . überlegungen zum Prob em er ",Ilsen . 
Erwägungen knüpfen: , (Jnterscbled, 

1. Im al1 gemeinen:, . 'zu dem grundsätzhche~ " er Staateil 
Das Ganze ist zualelCh em wertvoller BeItrags t und nicbtautontar kt,!'sebeJl 

• b , ' 't" , taa en . pra 
der zwischen d er Wirtschaftspohtlk auton aI~rd' , Unterschied und selDe 
besteht. Vielleicht wäre es gut gewesen, auch au lesen 
Auswirkungen nocb kurz einzugeben. ell deJl 

f"brupg . \l 
2. Im besonderen: . , 1 tion wie sie in den Aus U . chaft1\C 
a) E s bliebe zu prüfen, ob eUle Auflegungs~ l{ 'bält nicbt gesamtWlrts'lung ist, 

d S t d ' Frachtvertel ung er , ht ertel . t Vorzug gegenüber em I ys em er " d ' d' bisberige Frac v ht IS ' 
d d h nbefnedlgen WIe le 'fgetauC 

gesehen ebenso t euer un ~ er u Seeschiffabrt seinerzeit a~ d s ganze 
Ein Problem , das ja auch ,Ul d ~r deutsc:e~e~ Verfassers gewesen, ob 1:lcbt llage11lciJlC, 

b) Interessant wäre weIter el,n HUlwe . " dr cbsten durcb ellle a 
Binnenschiffahrtsproblem der ~leder~ande am gr~:hel~en wäre., ,webr-
bewußte Ankurbelung der NatlOnalwl~~sc~aft zu e hat auch noch elDe~ ist 

e) Die Frage Binnenschiffahrt - ubnge Verlkcehhrswe'~teln und _möglichkeiten tel), 
, , A kt D' Vielheit von Ver e rsml ) zU wer 

wlrtscbafthchen spe , le, . h P] (Sicherungserwägungen p litil: 
gleichzeitig als wertvolles wehrwlItscbafthc es MUS t ' der niederländiscben 0 

.. f b ' ht ch dieses omen Ul ' . A TT autz. Es wäre also zu pru en, 0 nlc au ,.. Dr. Encb . ~ 
eine Rolle spielt, mindest ens aber spIelen mußte. , " Di e 

H . h ,' Universltat, Hamburg, r 
llaul Schulz-Kiesow, Dr. , a. o. Professor an de: ansls~ :~~ i f f a h r t. 1. B u c h: D e _ 

Ver fl e c h tun g von See - und B I ~ n e n h" f unter besonderer Be 
] d d t chen Binnen a en . See-See ver k e 1 r e r e u s .. . d r Küstenfahrer 1111 

rücksichtigung der Rhein- Seeschiffahrt und . der B~tatl~ung ~handlun en. Schrift,el~­
verkebr des Elbe-Oder-Gebietes. Verkehrswissenschafthcbe; . R' ;sverkehrsl1l1111-
reihe des Verkehrswissenschaftlichen Forschun~sr~es Vr;; 18:I~eiten. RM 4,-, 
sterium , Heft 6. Jena 1938. Verlag von Gustav :EISC er. , 
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Der Rhein-See-Verkehr, d. i. der direkte Verkehr zwischen Binnenplätzen am Rhein 
(also ohne Umladung in den Rheinmündungshäfen) und Seehäfen der deutschen und 
fremden Küsten, hat als cigenartiger Zwitter zwischen See- und Binnenschiffahrt immer 
ein größeres verkehrswissenschaftliches Interesse auf sich gezogen, das vielfach gekoppelt 
war mit der praktischen Frage, inwieweit dieser technisch-wirtschaftlich sehr eingeengte 
Verkehrszweig einer Ausweitung fähig war, durch die insbesondere rheinische Binnen­
plätze in stärkerem Maß auch zu Sechäfen werden konnten. Vertiefung des Rheines 
und Konstruktion flacher, gleichwohl seefester Schiffc waren (und sind) neben der kauf­
männischen Erfassung der für die Rhein- See-Beförderung in Betracht kommenden Güter 
eine Ausbreitung der Rhein-See-Schiffahrt fördernde Faktoren, wobingegcn die all­
gemeine Vergrößerung der Seeschiffe und die Verbesserung der Umschlagsanlagen in 
den Rheinmi.i.nclungshäfen hemmend wirken. Literarisch hat das Interesse an der Rhein­
See-Schiffahrt früher vornehmlich teils in speziell ihr gewidmeten Untersuchungen, wie 
den Arbeiten von GraH und van der Borght, teils im Rahmenallgemeiner Untersuchungen 
über die Rheinschiffahrt, so bei Eckert, Gothein, Wirminghaus, Weyhenmeyer - auch 
meine Arbeit "Rheinschiffahrt 1913-1925" kommt hier in Betracht - seinen Nieder­
schlag gefunden . Der Aufschwung, den die Rhein-See-Schiffahrt seit 1930 genommen hat, 
insbesondere die Entwicklung eines direkten Verkehrs i.i.ber See zwiscben deutschen 
Rheinhäfen und Berlin, hat in jüngster Zeit zunächst zu verschiedenen Aufsätzen in 
Fachzeitschriften Anlaß gegebcn. Sehr zu begrüßen ist, wenn llmunebr dieser K?mplex 
des Seeverkehrs der deutschen Binnenhäfen, der vornehmlich dank der EntWIcklung 
geeigneter Schiffstypen zu einer vor 10 Jahren noch nicht geahnten Verke~rsbecleutung 
emporgewachsen ist, von Schulz-Kiesow, der diesem Gebiet schon länger seme Aufmerk­
samkeit gewidmet hat, ZlUn Gegenstand einer gleich umfassenden wie tiefschürfenden 
Untersuchung gemacht worden ist. . 

Um eine ungefährc zahlenmäßige Vorstellung von dem durch Schulz-~Iesow unter­
suchtcn Verkehr zu geben, sei eine Verteilung und Entwicklung von 1934 bIS 1936 durch 
folgende aus Schulz-Kiesows Buch errechnete, abgerundete Zahlen (in 1000 t) angedeutet: 

1934 -I 1935 I 1936 
Ab \ An 1 Ab An Ab \ An 

1. Rhein-See-Verkehr 
2. Ems-See-Verkehr . 
3. Weser-See-Verkehr 
4. Elbe- und Oder-See-Verkehr 

5. Davon direkter Verkehr des Elbe-Oder-Gebietes \ 546 439 \ 812 614 \ 1134 776 
mit dem Rhein- und Ems-Gebiet .-=-.~ . ...: . ...:.-l-~2~1-+_.:::68::...-l-_-=4:;0-+ __ 82_r-_4_7-t_l_00_ 

6. :::;:!'~~l!~)ß-See-Vel'kehr (Doppelzäh1ungen 525 ~ 371, \ 772 ~ 532, \ ~087 \ 676 

896 1304 1763 

Hiernach hat sich der gesamte See-Fluß-Verkehr von 1934 bis 1936 annähernd 
verdoppelt. Freilich bleibt dicser Verkehr gemessen an den G:esamtverk:hrsme~geI: der 
deutschen Seeschiffahrt und Binnenschiffahrt trotzdem bescheIden, wobeI aber dIe hoher­
wertige Struktur der Güter der Fluß-See-Schiffahrt zu beachten ist. V o~, den ver~chie­
denen Wasserstraßengebieten stellt das Rheingebiet nach wie vor d:n Lowe~antell .. des 
Fluß-See-Verkehrs (79 vH 1936). Auf den direkten Seeverkehr ZWIschen Blllnenhaf: Jl 
im Rheingebiet und nordwestdeutschen Kanalgebiet einerseits, dem El~}e-Oder-?eblet 
andererseits entfielen 1936 8 v H des gesamten Fluß-See-Verkehrs. ~lso em bescheidenes 
Verhältnis, das sich aber ändert, wenn man den Direktverkehr allem auf den Fluß-See-
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Verhhr d Elb d 0 ' "berwiegt ents
chie 

kellr ist, , es e- un dergebietes proJ'iziert, In dICsel1l u , f h stär e , 
Zuf 1 "I d' . 1 h die Ab u r aale u Ir, wa lIen Im Rhein-See- Verkehr und Ems-See-Ver ce r 'A fänge UJl 'ff-

~chulz-Kiesows Arbeit gli dert sich in vier Hauptabschnitte : 1. l~heR:ei~_see-Scbl ß-
EntwlCklung der .Rhein- See-Schiffahrt bis Zll\n Kriegsausbruch, 2, DleJ bl'''l'erte FIll) f h' , . D 'e wm" .. C c' 
a rt und der Rhem- See-Verkchr in den J ahren 1925- 1936, 3, I derer lWu 

u,nd ,Seeschiffahrt im Direktverkebr des Elbe-Oder-Gebietes unter besonder deutscbell 
sl?htlgung des Verkehrs bezirkes Berlin, 4, Probleme dcs Seeverkehrs ]c-
Bmllenbäfen, .. t dell ühElr!> r 

D' D 11 ' f hr b' 1914 trag dere 
le arste ung der Entwicklung der Rhein-See-Schlf a t IS. r hungen all -

ter einer gut gerundeten Einleitung auE Grund der bisheri gen Ver~ffent l~ 19, JahrbU~_ 
Autoren, Tatsächlich wird zu der Entwicklunrr der Rhein_ See-SchIffahrtl h~ materiel E1a\ 
dert ' ht h 'I " b des Are IV 11 I mc me r Vle weiteres, wesentliche neue Ta tsachen erge en Schwall, ber 
zutun sein, nachdem insbesondere Gothein Wirminghaus, Weyhenmeyer, hier all bIS ff­
Kölner Archivalien durchrrearbeitet haben 'Immerhin bin ich in der LaBge"gg pie llolor ,, - ' ' S rl " 'fbll v 

unbekannten Vorgängen mitzuteilen daß die viel erwähnte Rhel1l- ee- " , 17 885 8'1 
" 18 ' ' f h"tte fur ' )1 ~ nung . 45 durch dlC friihere WerEt Ruhrort der Gutehofnungs u Ilallie g 

geb t d ' ' f r daß Fran
z 

billdull 
, hau wodr,. enGl ~,t und 97 ~uß lang u,n~l 26 Fu~ brelt wa~'G·ernlel haft" zur Ver 

SlC u,m ~~ ,rund:mg emer ,,I~heltllsch~,~ Seeree~erel- ese, ~c ver eblicb, J{Ö]Jl 
cles Nlederrhell1s mlt trans atlantischen H afen bemuhte, alleldmgs 'fIahrt vo~ illc 

Zu der Frage, inwieweit bereits im Mittelalter eine direkte Seesc~l rseits die ~ell­
aus stattfand, zitiert Schulz-Kiesow ohne eigene Stellunßnahme "el~e rullg Vley" eh­
nennenswerte mittelalterliche Rhein-See-Schiffahrt anzweifelnde Au, ~nlell' 'l'ntsl> ftS­
meyers, andererseits verschiedene andere, eine solche prätendierende S~I~ Wirtsc11\t­
lich ist diese Frage bereits als durch den besten Kenner der mittelalterhc he~ft pie "b'l re 

h' h d' 'ner Sc 1'1 "'tteJ f> 
gesc IC te Kölns, Bruno Kuske, entschieden anzusehen, er III sei D' uIlHll ge-
schaftliche Eigenart der Stadt Köln" (Köln 1921) ausführte (S, 19): " ~~ Qtl

elleJ;, be 
Kölner Seeschiffahrt hat im Mittelalter mindestens seit der Zeit, da · lel'rtscbaft II~ch 

" h' h ertere W h ft J 
sprac Iger werden, also seit dem 12, Jahrhundert, als beac t ensw 'wirtsC I> boll 
u~d politische Tatsache nicht bestanden , " Die Rhein- See-Schiffahr~l~UIlde1'ts sc, fIs­
lelstungsfähigerem Umfang war mindestens seit Anfang des ~3, J a l' roßeIl scb

l
41Jl 

technisch nicht möglich; denn in dieser Zeit traten auf der See dlC n~ Llfen gcr VOll 3~'ciJ) 
t d lT ' ] d' ' 1 Tle gau", l' l' ypen es .\..ogge und des Hulk III den V ordergrunCL, le e1l1er G dellkel 

hatten, Tatsächlich erzählt schon das Mittelalter, daß ,seit Menschen e , so\~ 
Seeschiff von Köln ausgegangen sei, " , bt Schu1z-J{

l
e eil' 

Im zweiten und dritten Hauptabschnitt seiner Arbeit unter~~? ;en vergElll~)1i­
sowohl den Rhein- See-Verkehr wie den Elbe-Oder- See-Verkehr der Jung

s 
rkehrsorgf JVt 

h 
't' , J 11 nd der ve bif 11 

• Cl ~ll1er ell1g~henden Analyse na~h ,der verkehrsstru ctu~e ~n u.. die RbeiIlSC ')1 1>1)-
satoIlschen Selte, Außer der Statistik der ZentralkolJ1lnlSSlOll fur f ' l' auch 1

1
, ter' 

und der Binnenschiffahrtsstatistik des Deutschen Reiches hat der Ver aSt set Sehr ljIl)ll)1g , ' h uscrewer e ' te 
gemell1en unbekannte Hamburger statistische AufzelC nungen a "', die Dars Oder' 
essant und auch in gewerbesoziologischer Hinsicht bemerkenswert IS~ heIl Elbe-, bel) 
des ?ede,utenden Anteils der Harener Schiffer an dem Direktverkehr z~~~bautechllISCSge­
Geblet emerseits, Rheingebiet andererseits, Auch die Bedeutung d~r sc ~ t gut ber

lJ,ll eJll1 
Entwicklung in Gestalt von Motorseglern und kleinen Motorschlffe,n ISI Aber ;V'tell 

b 
' , h' Emze ne, 111e) 

ar eltet, GeWIß geht die Darstellung in einigen Punkten se r ms , Eillze ö~' 
man sich Rechenschaft gibt, wie schwer es oft hält, nachträglich gewlSS~aß bier 1)1 " 
der Vergangenheit zu rekonstruieren wird man es dankbar anerkennen, t.l'S 
r h ' ' V rJ<e

JY 

lC st Viele Daten für die Zukunft festgehalten wurden, Rhein-See- e ]'ligch 
Unter den im 4, Hauptabschnitt behandelten Problemen des , ~ te

Ch 

steht voran das einer Ausweitung des Rhein- See-Verkehr::; durch eine 
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m" r h ' " b ' N' drigwasser, Nach eingehender 
og lC e - Vertiefung des Nlederrhe1l1s auf 4,50 m elle . k t S hulz-Kiesow 

Schilderung und Würdiguncr der hierauf gerichteten BestrebungeKn oml mf " 1
c 

hOO t-Kähnc 
zu d , S hl 0 d D t nd Ems- ana s ur ;) em c uß, daß die durch den Ausbau es or mu - , "b · die deutsche 
u\nd dureh die Vollendung des Mittellandkanals getroffene Entsvchel~uhntg uferdie genannte 

i\T as t ß ' " ..' F J nd den erzlC au 
v

, ~ers ra enpohtllc /lellle cndgultlge ~ est egung u Oh 't 'I' ler VerwirkIichunrrs-
ert! f d N" ' rr b d tet ne Illl e I 0 e ung es lCdcrrhelUs für alle Zelten e cu' J h u rechnen halte ich 

If~öglichkeit auf das genanntc Maß bereits in den näch~tef'nh tatren19z36 (Berlin~r Börsen-
·ur m' 'r' B' chd a rs a

rr 
Z' em ell an der von mir zum Deutschen JJ1nens . daß es ~icht unbillig erscheinen 
1 eltung vom 27,5,1936) ausgesprochene Auffassung fes~, ärtige deutsche Wasser­
rann, wenn Wirtschaft und Häfen am Niederrhein den die gegetnwß npolitik ist Seehafen­
straße I' 'I " cl S t B'nnenwassers ra e d , npo Itl ( wClthm beherrschen en a .z /I 1 '~f d Frage anregen ob un pol t'l rr , ' p ung er ' , 
, 1, 1 C auch slCh zu eigen machen und erneut eUle ru M ß hmen eine Vergrößerung 
11llwleweit durch den Ausbau des Niederrheins und andere a't

na 
der Seehafenfunktion 

cer S h'ff ' hr d ' 1e Auswel ung' , 
h 

' ), e 1 smasse des Rhelll-See-V erIee s un ell , J I ' re Vertiefung des N Jeder-
t el1118Ch H "f ' d 1" t Auch eUle {eUle , 
h 

' er a en ermöghcht wer en wun en, h It ' t chaft des RheUlstr. omes 
r Cl ' ' d W haus a wir s ' 
1

., ns, ll1sbesondere aber eine fortschreIten e asser . d B größerer Rhein-See-
{onnt f" d . f h' ' en daß er au " 
S 

' e or ernd wirken, Es ist darau mzuwelS
, I d ' r Gutehoffnungshutte 

Chlff ' , ' S h' ·ff' erft Wa sum e d b ,e, WIe, er lllsbesondere durch die C ~ sw, ' d' , llrremeinen Küstenfahrt er 

N
etneben WIrd, auf solche Schiffe abgestellt 1st, ~Ie lll, er~, 0 nden Wasserständen den 
ord- d 0 ' d d glelCh bel genuge ," ' Rh' un stsee Verwendung fm en un zu d NiederrheJJ1s tragt zu elUer 

Cln befahren könneu, Jede, auch kleinere VerbessenuRlgh ~s d damit zu einer Trans-
regeh '·ß' S h'ff f dem eJJ1 un na Igeren Verwendbarkeit dieser c 1 e au 
portverbilligullg bei, ' J 1 des Rhein-See-Verkehrs 
U, ,. f ' EntwlC C ung h ' 

cl
" nter clen weIteren Fragen der kun tlgen 'B ' tra" chtigung des R em-
urf cl ' "b ' twalge eelll S en le Ausführungen Schulz-Kiesows u er eUle e .. b hupt so nur kaum nennens-

) ee-Verkehrs durch den Mittellandkanal, die er als /I wenn u ;~ ,a Se'e-Verkehrs auf Kosten 

d
wert" betrachtet über die Ausdehnunrrsmöglichkeiten des de~n- l' als recht beträchtlich 

e V ' '0 , "d h"fen lC e , d 
b S , erkehrs mit Umschlag in den Rhemmun , ungs ~ h Rhein_See-SchJffahrt un 

d~zelchnet und über die Konkurrenzverhältnisse Z,:ISC en d der EIbeschiffahrt .be-
Irel t 'h dleseIXl un I " {. ein Rhein-EIbe-Oder-Verkehr und ZWISC en " d' A beit wohl erfahren wnnen 

sond . I ' V 'f hatte Je r S h'ff h t 
d 

eres nteresse beanspruchen, Eme ertle ung "1 ' von Fluß-See- c. 1 a r 
urch ' b b verha tlllsses f d ,emgehendere Betrachtung des Wett ewer s S h Iz_Kiesows zusammen assen 

und ~lsenbahn, Desungeachtet darf die Untersuchung cu, eigenartigen Verkehrs-
als e " ' D hforschung ellles , h ß ,llle außerst vielseitirre und <Yründhche urc d V rJ{ehrspraxis gJelc erma en 
ZWe b ,,0, h ft un e Z' 
b 

Ißes ezeichnet werden, die Verkehrswissense a D 'er, pol. habil. Napp- 111n, 
erelchert, r, r 

Fo ' ' Instituts für Luftfahrt an der Tech-
r~chungscrgcbnissc (les Y crkchrswisscnschaithchCll ' C ,I Pirath, Heft 11: F ~ u g -
llllsehen Hochschule Stuttgart, Hrsg, von Prof. Dr:-1I11

g
93, 7 a~ erlag von J ulius Spnng

er
, 

1 ä f R 'G It · Berhn ' ' ~ n, aumlage, Bettleb und es ta uIlg, . , 
78 Selten mit 42 Abb, im Text, RM 6,60, d F rschungsergebnisse ~Ie Bc-

d Professor Dr,-Ing, Pi rat h behandelt in H~ft 11 in~lic1~ ~uf eine zweckJI~äßlge be-

t 
~utung der Flughäfen und ihre Ausgestaltung ·lm bHh dJ IIlrr Die Flughäfen 1m Raum­
l'le b d ' I d A an 1 '" /I 'h G cl­s- un verkehrstechnische Abfertigung, n er d' kehrsgeocrraphlsC en . run 

sYst P' th le ver 0 I' h V 1 . em der Luftverkehrsnetzc" untersucht Ir~ üb,' ht über die räum lC e ef-
taßen für die Standortwahl von Flughäfen, Emer er~~er ihren Verkehrs- und Be­
t c~lung der Flughäfen schließt sich eine Untersuchungd u raphischen Darstellungen ~r­
l~lebsw~rt an, die mit sehr anschaulichen T~bellen ~n ~ zum Luftraum werd~n elll­
autcrt 1st, Für die Lage der Flughäfen und I~re BezlehLld ~Vindstärke im Ostgebiet der 
gehende Forschungsergebnisse über die Windnchtung ull 
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. Sichtver a htellS­
. über die S hr be aC ft-

. . " d ' Europa SOWie ben. e. 1T' tsch~ 
Verelmgten Staaten von Am,enka un In '.f es bekanntgege"f Die "Ir g der 

d ,, ' h n Lu t raum . FI ha en· Itull 
verschiedenen Stellen es europal~e e . h [t l' hkeit der 'ug d Ausgesta {ühr-
wert ist die Untersuchung. über. dl~ Wutsc a

G 
l~e abhängig -vOll er delt sehr aUs richt 

lichkeit des Flughafenbetnebes 1st III hohem r.a Diese Frage beha~ 'n seineJll ~e gs­
gesamten Anlage und vo.n der Bet:riebsorgamsa~o:~~Ill et . K arl Ge rl a c_ ;lld AbfertJg

u
; eJl 

lich und nach grundsätzlichen Ges lchtsp~nkte n. 'keit von elen Flug VOll Flugze t~Ut 
über "Die Ausgestalt ung der Flughäfen \Jl ~~:e:U~~~ BeweguugsführUll;afellverkebr ~ der 
vorgängen" . Aus seinen U ntersuchun gen, t • Tan TS- und En.elflug bäueles ~Jl , U -
auf verschiedenen V crkehrs flug~latz.e n ?el . Durct~ Te geles Abfertlgungsl~:s für die l!luKe 
der Verfasser Grundsätze auf Iur dw gUl~stl Age gtaltung des Ronf~ .tets wach~el.te 

. . f" die uSeTes '1 die S dlCll ' 
Flughafenbauten zuell1ander sowie ur d " Interesse, wel Verkehrs eU 

. "h el· · en beson eres d ' ößere u1!l,g 
zeuge. DlCse Ausfu rungen ver .wn . , ' d Rollast unel le gr . FlughafeJl~ t llt 
Geschwindigkeit der Flugzeuge dw zunehnlen CA foreleruneten an elle de ,.\rbeJt Sd

e 
r 

, . b t l' I hohere n ". hen ~ , besonders bei Spltzenhetne ' , wesen JC 1 I' h r E ine sehr eJl1ge h flughäfeu ße 
stellen als bis vor wenigen J a,hren erfor~~\.~~ Tu~:s~rbeiten auf Verke .~~{ennt die g~~eJl 
die Untersuchung der verscluedenen A. e g . rläutert wirel. Man e . t seiuel1 VJe Jl 
elie durch zahlreiche Diagramme unel ZelChnf~e~~fertiguJ1gsgebäu~es llÜ tersuchuuge r 
Bedeutung die die richtige Ausgestaltung . es hat Aus diesen ~f uJld z;"'~ 

" 'd r Flugzeuge · Fl ha en, f tJ-
Dienststellen für eme schnelle Abfertigung ~ . sfähigkeit -von' ug . der ,.\b er 
ergibt sich schließlich ein Rückschluß über dle;els~~ter1age und anderseits 
einerseits des Rollfeldes bei guter und schlec ter e . hr ",eseJlt' 
gungsanlagen und ~es Abfert~gungspers~na~irath und Dr. Gerlacb sind e~n ~:rcb Groß-

Die sehr gründlIchen ArbeIten V Oll Prof. Fl <Thafenanlagen an d~; ·sse. 
licher Beitrag zur Tagesfrage, der Anpassung v;n u~euen Betriebs-verha tnl Stock. 
flugzeuge mit hoher Geschwindigkeit entstan elleIl Dipl.-Ing. 

,.\ufbaues. 
t k ehr Elemente des t an der 

earl Pil'ath, Prof. Dr.-Ing., Der W ~ I tl .u fafJi~{en Instituts für Luft~abrs ringer. 
Forschungsergebnisse des VerkehrswlssenschBerlin 1938. Verlag von Juhus P 
Technischen Hochschule Stuttgart, H eft 12. . spe­
IV 80 Seiten mit 36 Abb . im Text. RM 8'd- ' p' th chen IforschungsergebnISS,~orlie-

, . ' h· · Hefte er Ha s . h . t der Y d Waren die letzthin ersc lenenen .]. t hat sich PHat n11 . h St~U 
k h ' t haft gewJeuue , so "rohc , zielleren Fragen der Luftver e rswlr sc I hbaren Problem, na kehr' 

, ' d' I' zentl'a ansprec W ltl ftver 
genden Veröffentlichung wie · er emern a s . Dabei wird unter" e n aller 
und Aussichten des Weltluftverkehrs, zugew,andt '

l 
tl' h geschieht, die Snlnnle tz ZU 

nicht etwa, wie dies in populärer Sprechweise ge tcger: tl:den sondern im Gegensa "er' 
attraktiven Vorgänge auf dem Gebiet d~r Luftfah~ ~er~ .~ n die ehe Schwerpunk~e 'ue 
dem innerkontinentalen Luftverkehr .dle Luft:er ce : s ml~ ' s hrift bedeutet SOllllt; _ 
schiedener Erdteile miteinander verbmden . Die vo~!eg:~le~zt \932 in H eft 5 der ;;t 
Fortführung und Erweiterung der Fragestellung, ß le d W Itluftverkehrs" behan ~t 
schungsergebnisse unter dem Titel "Die Hochstra el~ .. ~~ . e Erfahrungen der We -
worden war. Sie kann u. a. aufbauen au~ den fa~t 1 Ja

l 
~l~en Erfahrungen jüngerer 

fluglinien zwischen Europa und Südost asIen SOWie den ntrt-er~. tes nach NordaJlle­
Weltverbindungen auch des regelmäßigen deutschen Zeppe m- le.ns d ch die größereJl 
rika 1936, der alle'rdings, bedingt durch politische Spannungen Wie ur 
Aussichten der Flugzeuge, eine Episode zu werden droht. f d wie tiefgreifendeJl 

Piraths Arbeit trägt den Char~kter. einer denkbar U~ll ass~n ten Aus angspunkt der 
Analyse, aus deren Resultaten zuglelCh em e st~rke Dy.namlk spnch I~ Ausfluß Pirath zu­
Untersuchung ist der raumbezogene menschliche Wille, als desse h· deneJl 
nächst die macht-, wirtschafts- und kulturpolitischen Interessenzonen der versc le 
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V-ölker im Weltluftverkehr aufzeigt. Anschließend werden insbesondere die Eigenarten, 
iie diese Zonen durch OberHäehengest altung und klimatische Verhältnisse für den Flug­
betrieb darbiet en, umrissen. Auch in der folgenden Darstellung des heutigen Luftver­
kehrsnetzes ist den natürlichen Verhältnissen (Temperaturextremen, Luftfeuchtigkeit) 
der verschiedenen Weltluftlinien größerer Raum gewidmet, um gewisse zu überwindende 
Schwierigkeiten zu verdeutlichen. Bei der Behandlung des Flugzeugeinsatzes legt Pirath 
des näheren dar, daß die Frage , ob auf Überseestrecken Flugboote oder Landflugzeuge 
zu verwenden sind, sich in keiner Weise eindeutig entscheiden läßt. Die Verankerung des 
Weltluftverkehrsnetzes in den kontinentalen Netzen wird eingehend, insbesondere auch 
durch Kartenbeigaben , durch die sich auch sonst diese Schrift rühmlich auszeichnet, ver­
deutlicht. Sehr interessante Daten enthält der Abschnitt über die Leistungen des Welt­
luftverkehrs, namentlich hinsichtlich der Verkehrsleistungen auf den verschiedenen Rou­
ten und durch die einzelnen Gesellschaften. Die Untersuchung gipfelt in der Behandlung 
der Wirtschaftlichkeit im Weltluftverkehr. Nach Pirath sind 1936 die Ausgaben des 
Weltluftverkehrs ohne die von der Allgemeinheit getragenen Lasten (Flughafenvorhal­
tung, Wetterdienst u. ä.) bei den Transkontinentallinien zu 80 vH, bei den Transozean­
linien zu 45 vH durch Verkehrseinnahmen gedeckt worden. An die Feststellung, daß die 
Wirtschaftlichkeit der Weltluftlinien günstiger als die der innerkontinentalen liegt, knüpft 
Pirath die Erkenntnis der Zweckmäßigkeit der Vereinigung der beiden Betätigungsgebiete 
zwecks internen Ausgleichs in der H and jeweils einer nationalen Gesellschaft, ferner an 
elie Feststellung der bereits recht weit gediehenen Wettbewerbsfähigkeit des Luftverkeh~s 
gegenüber dem Seeverkehr im P ersonentransport elie Befürwortung der Zusammenarbelt 
der nationalen See- und Luftverkehrsunternehmen. 

Diese jüngste luftverkehrswissenschaftliche Untersuchung Piraths vereint die be­
kannten Vorzüge seiner Arbeiten in sich: Sammlung eines weltumspannenden Materials 
(unter Heranziehung wissenschaftlicher Hilfskräfte zu dessen Aufarbeitung), Erfassung 
aller Komponenten, Ableitung repräsentativer Größen - mag auch die eine oder andere 
vielleicht etwas gewagt erscheinen -, richtungweisende Folgeziehung für ehe .weitere ,Ent­
wicklung; dies alles zugleich beseelt von dem Geist kristallklarer Erkenntms und emem 
konstruktiven lebensvollen Willen. Dr. rer. pol. habil. Napp-Zinn. 
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LI· teI'atUl'anZeIgen. . . h s b n , R e I c "Ver-
. . h 1- hl'SlllinistCrIUl1l , vortrng. I-

Paul Trcibc Minister iald.irektor 1111 RelC sver ,c . h S P I 0, fl. , g Ilall 
, 1 V . e r J 0, r e 1 Ulrlll . 

ve r k e h r s pro b I c m e u]\ t c r c c III I . hen Hochsc 1 
. I' d 17 fl utc ün HanslSC ,. "t-(iUenthchungcn der Gesellscha :t cr . ",-au c ~. 11 20. . der .llev 

bur rr 1938. H anscatischc Verlagsanstalt. 2::> S. ,R~ .' d 1 Aufgaben, dleS;e wirken 
'" . .' l ' l ' SchrIft mit el den. > "bte 

Verfasscr beschäfti gt sIch m v.or Icgent er, , l ' es teilt wer d' erho 
, . [" I d V " 'Jahresp ans g 'kt le . le schell Reichsba hn bOl dcr Durch u lIung es leI" . us aber beWlr was eIl 

sich in erster Linie in Tarifrnaßnahmen auS. Da.rtlbc~ h1l1a der Eisenbabn~1 dieseP 
h 1 1\'1' crcnlelstungen . t ufO . e 

Fördcrung von Rohstoffen auch wac sene c 1Y en", I l it sich bIlng . r I'be elll 
. ' 'd 11 1 ' n An acren 11 . d rt ' re -stclgende Beanspruchung dcr lesten un ro em e . 1 ~ zu sein , for e . :Reserve 

in Zukunft weitcr erhöhtcn Anforderungen voll g~wac,1s1en die Bildung el~.cs n '1'. 
. ' 11 St 1 t . dcr Relchsua lIl , 1 n konne . Gesunderhaltun cr dcr illlanzlC en, ru ( ur . 1 l ecl-t wcre e keP "'. . b' IChcne get ' 0 fOlld ::; aus dem dlC wachsenJell Aufwend.ungen Illre L 't a e d a litl'" , , . . dei '" 'f I' 

. " . . 'b b' b r · 'ktioJl Drcs el1, d' Tarl po 
)Va.lter Schmutt Dr. Prasldcnt dcr RelC s <t lle a e . bl' ,1'en auf le f"r Ver-, , . f 1 . t . l' Illl tAus IC ' . t ts U 

J c r Ei s e 11 b 0, h n g ü t e r t 0, r ~ pOl I', . , S liften des Instl u , , l\ieioer 
der R eichsbahn im sächsischen Wlrtschaf:tsgeblCte. c lIL '-pzig 1938. Feh

x 

1 U · ' " t L P' Ig H eft] el " kehrs wissenschaft an e er \1lVerslta el z , " 'tüt tut 
Verlag. 2,1 S. RM 0,80. " :,,, . r. Karl Bräuer gelei.tet~ ~nst~Viotet-

Das Sommer 1937 gegrundete, von Pro[cssor D , l' <Y mit enleI 1111: ,raU-
. . "t L . ,'" trat erstma I", L . Zlg ve j 

Verkehrswissenschaft an J er Uruverslta elpzl", 11 d I l'ammer elp 't uIlll 
. ' d' I d t ,'Ie>- und - <tIl es, tl' chkel 

semester 1937 /38 gcmelllsam Hut er 11 US I" d' Offen I . Der 
. d V 1 h fachmanner vor le Ir ISeO. 

stalteten VortracrsrClhe rnaßgeben cr er (e, rs. ·v t " ., weiteren :o..re S \,,,,idt 
. '" . . S 1 "'t, . Ihe diese or rage W Ol1W 

unterbreitet nunmehr In seIner .' c lrlL enIe . . . " 'denten Dr. '. k ogeJ] 

1 R . h b 1 ldlIektlÜnsprasl ' lI n vorliegendc Vortrag d.es Drese cner . elc s 0, 11 .' t' h ftlichen Ans" icbt 
. . . 1 't . y 1 r aememwlr sc 0, • übers 
Ist vornehrnhch au feme H erausaIJel unb e e '" Z I' h bietct er eme " daS 
der dcutschen E isenbahncrütertarifpolitik abgestellt. ug e~c ,I ' dere auch ub

etz . , .., ? , . L . 1, Sachsen 111S )eson }L- . 
über wlChtlgerc tanfpohttsche I' ragen Im ane e < , 

Verhältnis der Reichsbahn zur EIbeschiffahrt. ,cl e r V e r-
II ']' . Di e F I I 111 e . t all-

Deutsche Reichsbahn. ltcichsbahn-Zcntl'alamt e.l Ill. '1. t lle 1938)111 _ 
. V l 'h d . Relchsbahn-FI \11S e d j\üs 

k e hr s w i sse n sc h aft Im er el CI . . < F'I des In- uJ1 
1 h . chafthchen ' I m gemeinem ü berblick über den ver ce rswls,sens < • , I 214 S. . 1-

landes, Berlin SW 11. Selbstvcrlag der RelChsb~hn-F!l:~elteder Reichsbah!1-Fll~' e 
Das Buch legt Rechenschaft von der umfangrmchen r Il el Eisenbahnfibnen" 1I . ' ß B' t V rl-ehrs- vor 0, em S· herl!C I stelle msbesondere Ihrem gro en eSI z an e, " ", h b lC , . '" V . lugung ste en, 0, • kte!. 

für öffenthche und gcschlossene V orfuhrungen zur er . . h ftl' chem Chara 
" . hl . h F'I 1 ver\-ehrswlssensc 0, 1 ber befinden sich unter diesen za relC e 'I me VOl' . . If'l"ne befinden, a 

. . 1 I d 1 fts md LustspIe III ' hS-Alle diese Filme unter Jenen SICh Vle e ... an sc 10, • - l V't ') der RelO 
. ' . "b ' . h . . t crrotesk . on sei eI 0 

als Filme der VerkehrswIssenschaft zu czelc ncn, ls '" S· d Wortes s 
" h' b ft . n ernsten wne es \,. bahn , der die Entwicklung der Verkc rsw.lssensc 0, 11 B ,'ff Verkeu>s-

. . I . f"h . d Ver vendun rt des egn es Z viel verdankt, sollte man eme so che lIre uren e . \ '" N.- . 
wissenschaft nicht erwarten. . b 

d· -t d. s RelC s-
. 11 . 1 1 h l{ I .1 1("39 rI' 'cregeben vom Presse \eil:; e Deutsche!' ClC 18 )a Il- a elluel' ;] . r ~raus ", . . d 1 1 1"9 Blätter. 

verkehrsministcriurns. Leipzirt. Konkordia-Verlag R emholcl Ru 0 pI. .::> . "h ' TT a-
. b . L d h ft" f" brt der dles]a rlge ß. 

Unter dem Leitgedanken, Reichsbahn und an sc a u.. d d' land-, I b d' t 1 t 1I1sbeson ere 10 <, 
lender durch alle Gaue Groß-Deutschlands und ver e en Ig c anll . 0 'chs 

. . . I d ' V . h ' d h die Angltederung sterrel schafthche BerelCherung, d\e Deutsch an 1m orJa r urc . d en 
, . D' Bl" tt b' t )'Is Aufnahmen U1 en und des Sudetengaues zuteil geworden 1st. le a er rll1gen e . '. 'ls 

der Schienenweg nur ein bescheidener Teil cines umfassenden Landschaftsbildes 1St, tel 
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,olche, in denen sich I_a11l1schaft und Eisenl)ahn als Bestandteile dcs Bildes die Waagc 
halten, teils solche, in dcnen die I ... andschaft mehr den Hintcrgrund für die tcchnischen 
Gebilde des Eisenbahnwesens abgibt.. Im ganzen halten die Aufnahmen wieder ein recht 
anerkennenswertes Niveau, während einzelne ausgesprochen kiinst lerische Leistul10en 
darstellen. Einige Tracht.enaufnahmen wirken hingegen - wie gewöhnlich - "gestellt". 

Hans-Joachim }{rahI, Dr. iur., Die Li e f c r f r i st na c h 
i n t e rn 0, t ion a l e m Ei s c n b 0, h 11 fra c h t r e c h t. 
M. Dittcrt & Co. 121 S. RM 2,40. 

N.-Z. 
d e ut sc h em Ullll 

Dresden 1937. Verlag 

Neben Transportpreisfragen spielt die Beförderungsdauer des Gutes auf der Eiscn­
bahn eine große Rolle. Den Kunden der Bahn interessiert sie erheblich, ihre Regelung 
bildet somit für die Praxis einen der wichtigsten 'feilc des E isen bahn-}1'rachtrechts. 
Verfasser behandelt dcn rechtlichen Charakter der Liefcrfrist der mit der Eisenbahn 
beförderten Güter. In einem zweiten Teil befaßt er sieh mit der Haftuno der Bahn für 
Lieferfristüberschreitungen. Abweichungen von der deutschen EVO im ~lternationalell 
Recht sind jeweils llervorgehoben, wodurch wir ein gescblossenes Bild des rcchtlichen 
Wesens der Licferfrist in Deutschland wie im Ausland gewinnen. T. 

Hans 1Uüller, Dr., Di e Ei senba hn e n im Gebiet der Ob e rw ese r. Ver-
öffentlichungen der Wirtschaftswissenschaftlichen Gesellschaft zum Studium Nieder­
sachsens E. V., Reihe A, Heft 32. Oldenburg i. O. 1936. Verlag Gerhard Stalling. 
90 S. einschl. 14 Karten . RM 2,40. 

Eine, wenn auch etwas spröde, so doch recht verdienstvolle verkehrsgeographischc 
Untersuchung. Annähernd zwei Drittel ihres Umfanges sind der Schilderung der Ent­
stehung der Eisenbahnlinien in dem von den Städten Bielefeld-Hannover-Göttingen­
Kassel-Paderborn umgrenzten Raum gewidmet, während im letzten Drittel eine ein­
gehende Bcschrcibung der Eisenbahnstrecken dieses Gebietes nach zahlreichen ver­
kehrsgeographischen Kriterien folgt. Dic Beeinflussung der Lillienführung durch die 
Stellung eler Gegencl als Durchgangsraum, privatwirtschaftliche und politische Motive 
der seinerzeitigen Bahnverwaltungen sowie die natürlichen Gegebenheiten sind gut 
herausgearbeitet. Zu bemängeln ist einc falsche Berechnungsweisc der "verlorenen Stei­
gungen" und das Fehlen einer ZlUn Studium der Schrift erforderlichen physischen 
übersichtskarte, wenn schon andererseits die der Arbeit beigegebenen verkehrsgeschicht-
lichen und -geographischen K artenskizzen recht instruktiv sind . N.-Z. 

Eugen Vadnai, Dr., Die n e l\ e n a ll g c m ein e n Ta r i f vor s c h r i f t e nun d 
die Güterk l ass ifikation d c r sc hw e izeri sc h en Tr a n s port­
u n t ern c h m u 11 gen. Anderungen und Ergänzungen nach dem Stande vom 
J anuar 1938. Nachtrag zum "Leitfaden lles schweizerischen Transportwesens". 
Zürich 1938. Verlag des Schweizerischen Kaufmännischen Vereins. 16 S. sfrs.0,50. 

Seit Anfang des J ahres 1938 sind in dcr Schweiz durch Einführung der neuen Tarif­
vorschriften und Güterklassifikation bedeutsame Anderungen eingetreten, die in ihren 
wesentlichen Zügen hier besprochen werden. Behälterverkehr und Teilauslieferungen 
fanden besondere Berücksichtigung. T. 
Wa.lter R. Meier, Dr. rcr. pol. , G run dIa gen und Hau pt pro b I c m e cl e r 

T 0, r i f b i I dun g bei S t r 0, ß e nb ahn e n mit hesonderer Berücksichtigung der 
Städte Zürich, Bascl und Bern. Basler Betriebswirtschaftliche Studien, hrsg. von 
Profcssor Dr. Thcodor Brogle, Heft 1. Basel 1937. Helbing & Lichtenhahn. 116 S. 
RM 3,-. 

Diese Basler Dissertation ist etwa je zur Hälfte einer Straßenbahntariftheorie und 
einer Darstellung und Beurtcilung der Straßenbahntarifsysteme VOll Zürich, Basel und 
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~ der zweite. ht das, 

.' " rr henden Behandlunß halten nl
C 

fasse! 
Bern g~widmet . D er Hauptwe~t 1st III der .~m ",el en des ersten Telles dem der Ver alteIl 
zu erblicken. DIC prelstheoretl. chen Ausfubr~~ ~ It rifvorschlag, ZU . hwohl enth }.us-
was man anfänglich erwartet . Der konkrete. 1 1~~~ t it erheben. Gle~ ke einer 13e-
gelangt kann keincn Anspruch auf Allgememgu .t l

h
g ce l.rlstreitbare Ge han treffend ... ~ rt 

, . 0. d' an SlC U nC e ~, .f). 
die gesamten Darlegungen , m encn er. G ft dominiert, ma fehlen. . 
schöpfung der verschiedenen ZahlungsberClt~cba el: t Kreisc anzuelUP . "{feilt-

, j 0. 1 0. rch 1I1teresslcr e Eill 0 obachtung und smd (lcr Dnrc 1 en mng u r k ehr. . chafts-
' . , G .. t e r f e rn v e. . h n Wirts ber 

Wilhelm Scholz Dr. D c r ge w c r b 11 c h e u 0. Rhein-1\1allllSC el ei (lnha 
. ' .. ' ' . ~" Beihefte er DrUc {eI 

hcher Verkehrst ra<>er 111 neuer J.·orm. 11 L Brönners 
'" f M 1937 Verht!T . . h de)!) Zeitung, Heft 10. Frank urt a.· , '" I hIS nac I 

F. W, Breidenstein). 31 S. RM 0,60. . . . l's Güterkraftver {~ hrs seit dei! 
Nach einem kurzeu Abriß über die Ell.twlC.klung. l

h
c
. Güterkraftver {eR ·chs-J.{rs,ft-

d · Q lId s gewerbhc en des Cl f deli 
Kriege behandelt Verfasser le ,;ote ung e d· . Schaffung 'fs aU 

Jahre 1935. Der Erlaf3 des Güterfernverkehrsgcsetzes, E~~' nbahn-Gütertatl rgangellCJl 
, ,1' . D b ahme des Ise f der ve h ne)! 

wagen-Betriebsverbandes sow.le ule crn E . . Hunrrsstu eU Maßna 1 
newerblichcn Kraftverkehr sind die wichtigsten • JlltwlCb~ 'he; getroffenen der Fordc-
'" S h I d' W' kungen (er lS E f"Uung rI' Jahre. Kritisch betrachtet c 0 z IC Ir . . j lichen • r u J. . 

. 'ß 1 d' Nt · dirrkelt zur WlI e . h t äO'er. und kennzeIChnet abschlte ene le 0 wen '" .. ff tl' hem Verke rs r '" . bt. 
rung eines gewerblichen Güterfernverkehrs als 0 cn lC . . che überslC !1 

. h t. Eine statlstls des. Jell 

Reichs-Iüaftwagen-Betl'ie1Jsvel'lJand. R K B ~ B \~ 1 ~t CTen_Betriebsverban 
Hrsg. von der Hauptverwaltung des R elChs- ra wa", . b verb!1nd 
1938. Verlag von Gustav Fischer . 81 S. RM 3'R- : h ITraftwarren-BetIle s " alleil 

. S h . ft b ' <Tt der . elC s- ~ '" d her vo.. 0 In der soeben erschJenenen , c Il rlll", E dürfte a D Il· . 
B 

. h . . Bestehen heraus. r h delt r. . k 
den ersten größeren eIlC t seit selllem . tAbschnitt be a~ überb!lc 
interessierten Kreisen lebhaft begrüßt werden. I~l er~, ~n gibt hierin elIl;en 'f g be­
We s e m a n n "Verkehrspolitische Zusammenhange I' ~r b's zum heutigen ;t' pie 
über die Entwicklung des gewerblichen Güterfernver ce rLs" lng noch offen ste . . • Ter-

H d' F n deren osu d selU ~ 
handelt darüber hinaus aber auch a e le • rage , V'l ehrswirtschaft un 'f wird 
Stellung dcs RKB innerhalb der gesamten deutschel~ ;n Reichskraftwagentatl 'cht" 
hältnis zur Reichsbahn wird eingehend erörtert; auc em.. Statistischen BerFI "h-

'l I 't Teil erhalten wir 1m " TTB om ·ru 
eine krit ischc Behandlung zu tel . ~ z~el en ;. ß' Entwicklung des Rß. .v . Dar-
von Dr. H . K e Il c r e rEinblicke III die zahlenma 1ge h' diesem Tell die . 

]'ahr 1936 bis Sommer 1938. Den H auptwufang beansprue t j •
ln

h Die Angaben ,,~rl 
. . bl' h G" terfern ver ,e rs. . 1\1 terlS, 

stellung der Verkehrsleistungen des ge\~er ~c en . u
T 

bisher unveröffentlichtes. ~ des 
dienen um so größere Beachtung, als es Sich hier un~ z. . d M th de eler Statistik 
handelt. Allgemeine Ausführungen über Geschlch~~ un d' eAb~andlung. T. 
gewerblichen Güterfernverkehrs in Deutschland erganzen Je " be r da s 

Reichsautobahnen. G e s c h ä f t s b e r i c h t 0. e s U 11 t ern e h m e n s u 
f ü n f t e Ge s c h ä f t s j a h r ~937. Ber1i~l 1~38. 6~ S. und Erfolge des Reichs-

Der Geschäftsbericht enthält elIlen Dberbhck uber ~Clst:lllg 0. ')000 KilometerS 
autobahnbaus im Jahre 1937. Mit der feicrlichen ElIlwelhung

F 
es '" f' d' en wir in 

. d ' J h reicht· erner III d am 17. 12. war das gesteckte Ziel leses a res er . . b 1937 Eingehen e 
dem Bericht den gesamten Rechnungsabschluß über Bau und B~tne BI'· tungen die 

. . ..' E' 11' I . d' gewaltigen au eis ' statistische Angaben gewahren eUlen • m ) lC e m le T. 
wiederum vollbracht wurden. D 

H · R · · d ma m Landgerichtsrat, a s 
Karl Krug, Dr., Oberstaatsanwalt, und elllZ m er I, 13 11 1937 

neu eS t r a ß e n ver k e hr s r e c h t . Straßenverkehrs-Ordnung vom . . bst 
Straßenverkehrs-Zulassungsordnung vom 13. 11. 1937 und Kraftfabrzeuggesetz ne 
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den sonstigen einschlägigen Bestimmungen. Kommentar. Stuttgart und Berlin 1938. 
Verlag W. Kohlhammer. XVI, 544 S. RM 8,70. 

Der Kommentar will die Verkehrst eilnehmer in die Regeln des modernen Straßen­
verkehrs einführen, daneben allen denen, die das Recht anzuwenden haben durch Er­
läuterungen der Bestimmungen und Zusammenstellung des Materials die HandhabunO' 
der neuen Rechtsmaterie erleichtern. Die Ausführungen sind allgemeinverständlich ge~ 
halten, sie heben Grundgedankcn und Zweck der jeweiligen Vorschrift klar hervor. Es 
se~ ~em~rlct, daß neben erkl~rend.en Beispielen Schrifttum und Rechtssprechung sowie 
mUllstenelle Erlasse verarbCltet smd. Das Buch bietet somit einen umfassenden über­
blick über die rechtliche Regelung cles modernen Straßenverkehrs im Deutschen Reich. 

T. 
F. A. Scbiffel'cr, Dr. , Regierung:>rat, Die S t r a ß e n ver k e hr s - 0 r d nun g. 

Handausgabe mit Erläuterungen. Vierte crweiterte Auflage. Frankfurt a. M. 1938. 
H. Bechhold Verlagsbuchhandlung. 512 S. Geb. RM 5,30; brosch. RM 4,30. 

Vorliegende . Ne:lausg~b~ von Schifferers "Straßenverkehrs-Ordnung" enthält in 
Imapper Form dlC emschlaglgen Rechtsgrundlagen des deutschen Straßenverkehrs. Sie 
ist auf den neuesten Stand der Rechtsprechung gebracht und hat durch die Einflechtung 
der ergangenel~ Dienstanweisungen .für die Polizei sowie der Ausführungserlasse einc 
wertvolle BereIcherung erfahren . DlC Handausgabc von Schifferer ist ein Hilfsmittel, 
auf das alle Verkehrst eilnehmcr gerne zurückgreifen werden. T. 

Karl Bil'k, Dr.-Ing. , D e u t s c h e Kr a ft s toff e f ü. r D e u t s chI a nd s Mo-
tor i s i e run g. Stuttgart und Berlin1938. Verlag W. Kohlhammer. 45 S. RM 0,60. 

Die Schrift zeigt in knappen Zügen Leistung und ZielsetzlUlg des Vierjahresplans 
auf dem Gehiet der heimischen Kraftstoffwirtschaft. Bei der Bedeutung der eigenen 
Kraftstoffversorgung im Rahmen der deutschen Motorisierung verdient die Schrift um 
so größere Beachtung, als hier die Fortschritte der deutschen Industrie in der Befreiung 
vom ausländischen Bezug der Kraftstoffe deutlich in Erscheinung treten. T. 

Leo Hauska, Dr., o. Ö. ProL, Ing., Der S t r aß e n bau, die F ahrzeuge und der Ver-
kehr auf spur freien Bahnen. Band In, 1. Teil, 1. Abschnitt: Die Fahrzeuge, der 
V erkehr a uf spurfreien Bahnen und die wirtschaftliche Trass en­
führung. Wien und Leipzig 1938. Verlag von Carl Gerold's Sohn. 346 S. mit über 
200 Abbildungen und Tabellen. Geh. RM 26,-; geh. RM 24,-. 

Das vorliegende Werk ist der crste Teil des dritten Bandes "Landwege" der von dem 
Verfasser, Vorstand der Lehrkanzel für forstliches Bauingenieurwescn und des bau­
t.echnischen Laboratoriums an der Hochschule für Bodenkultur in Wien, herausgegebenen 
Schriftenreihe "Das forstliche Bauingenieurwesen" . Aus der beruflichen, wissenschaft­
lichen Tätigkeit des Verfassers ergibt sich, daß bei der Bearbeitung des Stoffes die forst­
wissenschaftlichen Gesichtspunkte im Vordergrund steheil. Gleichwohl sind die leitenden 
Gedanken für jeden Verkehrswirtschafter und -wissenschafter von Gewinn, in erster 
Linie naturgemäß für den Techniker, den Straßenbauer, der noch mehr als der Volles­
wirtschafter und Jurist, wie der Unterzeichnete, berufen ist, über den besonderen Wert 
des Buches zu urteilen. E. 

Heinz Fiebelkorn, F a h r z e u g - Di e s e 1- M 0 tor e nun 0. F a h r z e u g - Gas -
Gen e r a tor e n in Wirkungsweise, Bau, Betrieb und Anwendung. Berlin 1938. 
Union Deutsche Verlagsgesellschaft Roth & Co. Zweite, verbesserte und erweiterte 
Auflage. VI, 285 S. mit 1 farbigen Tafel und 310 Abb. Geb. RM 20,-; geh. RM 15,-. 

Nachdem die 1936 erschienene erste Auflage des vorgeilannten Werkes (vgl. Z. f. VW. 
13. Jg. 1935/36, S.116) vergriffen war, wurden in der vorliegenden Neuausgabe aUe 
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cl Erfahru ngen IJll . Jl" und e stiJ,ltUI1" 
in zw ischen eingetretenen Neuerungen l~n b aeht Ji cbe Erwelteru "'uld Druekge '1'. 
rücksiehti rtt . Das Buch erfU~lr sonut e\ner 'i: ht licbkeit der 'l'ext-b~)l . er 
Auch in dieser Au fl age Ist "wIeder eh e ü ~e ~I rühn1.end hervorzuhe RheinS uud ~ff-
sowie d ie reil:he unu sorg(alt lge Illustra !o . . Gebiete des RheiJ'lscbl 1I 
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::>ehaft m. b. H. 117. S . . RM 1, ~0. . "'arbdruck insgesamt 22~ ~~~~nd Dienst :~gell' 

Das FlaggenverzClchlll s el~ th al t ll? I < f ehrt 11eichs-, Natlo1 1 u nternehlll For)1l 
schiffen fmzut ref[en sind . E s S lJlC~ d;rJlll~U. ~:r~ehl1 fj;e n, V erbände;~ iu abc-liehe: wird. 
Flaggenzeichen , F laggen der Behor en , . 0; 1 Fhggen gefübrt wer c ' hr erleiehte~ will­
Daneben sind auch die Bueh::>tabeJl ,~ledJJl ~I b~tre [feJlden FlaggeJ!~e zeichnis eJlI ,dcll 
zusammen(1estell t, wodurch d as Aufhn . en l cr . t sl'lld stcllt das erB rater ZU ",e rT' 

b . d IteressJCr ., . ter e J-' 
Allen, die am Rheinverkehr Irgen J 1 I' d' . ue Auflage e1l1 gu 

.' 'tt 1 dar so da J le ue he--kommenes OIlenüerungsJ1 l1 e < , 'f{arlsru 
. h . . sehen J- 13 n\lJ! · verS1)l'lC t. . 1 ." I' e ZWI G ,'" 

~ . f " t e Hoh e l n JI U
C

' Verlag . 
Emil Plcm Vom K a mpf um e lJl e. e:s h ' ft Karlsruhel938. 

, . ' l' Eme F estsc !l . . I uhe. 
lV,f axau undPfortz - Max1I111 laJlsau. :J b . l{ar sr t 
~ " . b "ke el ras 

200 S. RM 3,60 . .. J ie feste 1=the1Jl ~uc . n" eineS .. _ 
Das Buch von Pfeiff schilder t. den l~amp~tn~tes um die Verwlrkhc~:~;alsOziiJ,hstl 

Wir erleben die einzelnen Abschmtte d~e~es. ~. ~~räfti"e Schaffen derd~!a ,l'at zu setz~~' 
hundert J ahre a lten P lanes. Erst. durc He ~<;er abloßen bErörterungen " I~e Anfallg 19 r: 
schen Hoegierung gelang es, a n die. Ste . I' h Ero" {fnullrt dieser BIUC' lld der Saa 

. b hl' ß d d Ie feier IC e b . h Baden u '1' Verfasser sclllldert a sc le en d \l r st _ ZWISC cn . , , . hen Ost un ., e 
die die V erkehrs? ezlChungen ~WISC . C k-
pfalz - zu festIgen berufen Ist. . cl e I' E n t '" I Mit-

. . hi s c h e n G run dIa gen. ft ZU den 
GCl'ha.nl WcimalUl, Di e ge 0 g r ap '. h i f f a h r t s weg. Belhe e n der SiJ,ale, 

I u 11 (1 der S aa l e z n In G roß sc. ' f" Erdkunde zu H alle a 
. b ,,' h '['h" ' . . schen Verems ur b' teIlungen des Sachslsc - , . \~nngl. . y VI 75 S. UM 4,-, ten Ja I-

Nr.6. H alle 1937. Max NlCmeyer Verlag
d
·. 1.' Saaleschiffahrt in den letz t dieser 

d · V "d ng le l Je, < • t hell e 
Die Arbeit behandelt .1e ~ran eru bd t de Verkehrsader, zeJg. . MitteI-

zehnten erfuhr. Ursprünglich ell1e n.ur un ~ e~ee:traJisatioll der Industne l~n Ila.Jld 
Schiffahrtsweg beachtliche Fortschntte. ~le f" d rUJl" daselbst und H and J h n für 
deutschland, dic Steigerung der Braunko en .or ~ . d die wesentlichsten Ursac e

n 
IJ1it 

damit das Anwachsen der chemischen Industdrle Ssm I Schl'ffahrtsweges zusamDle htl'gt 
h . h A sbau es aa e-, beree 

diese Neugestaltung. Der. tec JllSC e u f" d' Z kunft die Erwar tung . tell 
günstigen Frachtverhält lllssen Jasse~ auch u;'r ~erl~hrswege im Saaleraum elJ1tr~ 
erscheinen , daß weitgehende VerschIebungen c . 

können. 13 . I i n u Jl d der 
M ··t, ts-OberbauIat . erB" en-

Schmi<lt, Dr.-Ing., und StrallgmanIl , . agls ra Z I V .' n~ für deutsche llln 
Mit tel I a nd k a n a 1. Schri f ten~elhe des "e.~1t~aMie~r~ Glasemann, Abt. Binnen-
sehiHahrt e. V., Berlin, H ef.t 37 . . Berl~n 19~8. Ver ~~ 30 Abb. 11M 2,40. . 
schiffahrtsverlag . 30 S. Hut 2 überSichtskar ten u hn die im Bereich d~r 

Die Sehrift befaßt sich mit der Darstell~ng der l\:aßna ß 1.en, d Häfen notwendig 
märkischen und der zu ihnen gehörenden Berlmer Wass~rstrlal ednl ,un Is an diesen anZU-

. G 1 . h E "ff ng des Mitte an ,ana geworden sind, um dieses e )let nac 'ro . n.u . Erledi un der hier näher er-
schließen. Verfasser gelangen zu dem Ergebms, daß nach ß g g f" t die jeden zu­
läuterten Bauvorhaben die Reichshauptstadt über Wasserstra en ver ug , 
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künftigen Verkehrsanforderungen gewachsen sind. Das Werk dürfte bei der über­
ragenden Bedeutung des Mittellandkanals für die deu tsche Verkehrswirtschaft starken 
Anklang finden. T. 

Wilhclm Raabc, Di e Voll e n d u n g d es Mit tell a n cl k a n a l s. Schriften-
reihe des Zentral-Vereins für deutsche BinnenschiHahrt e. V., Berlin, Heft 38. Berlin 
1938. Verlag Mier & Glasemann, Abt. Binnenschiffahrtsverlag. 155 S. mit 21 über­
sichtskarten. RM 6,-. 

Die Vollendung des Mittellandkanals läßt vorliegende Schrift willkommen erscheinen. 
Sie vermittelt einen überblick über di e geschichtliche Entwicklung des Kana.ls, gewährt 
einen Einblick in seine technische Gestaltung und würdigt schließlich die volkswirt­
schaftlichen Folgen, die sich aus der V ollClldung des Bauwerks für die deutsche Ver­
kehrswirtscha ft ergeben. Beachtung verdienen vor allem die Abschnitte, in denen die 
voraussichtlichen Auswirkungen des Kanals auf die benachbarten Stromgebiete unter­
sucht werden. Reichhalt iges statistisches Material, klare graphische Darstellungen und 
Kartenskizzen vervollständigen das Buch. T. 

Groth, Dr.-Ing., Regierungs- und Baurat, R ü c k b 1 i c kau f die ge s c hi c h t -
I ich e E n t w i c k I u n g d e r m ä r k i s ehe n S chi f f a h r t. Schriftenreihe 
des Zentral-Vereins für deutsche BinnenschiHahrt e. V., Berlin, Heft 39. Berlin 1938 . 
Verlag Mier & Glasemann, Abt. Binnenschiffahrtsverlag. 32 S. RM 1,50. 

Wir finden in vorliegendem H eft eine knappe Darstellung der wechselvollen Ent­
wicklungsgeschichte der märkischen Binnenschiffahrt. Beginnend mit der Wieder­
besiedlung der Mark und der Grii.nclung Berlins im 12. J ahrhulldert führt die Darstellung 
bis in die neueste Zeit. Vier große Zeitabschnitte des Auftriebs der märkischen Schiff­
fahrt treten tms entgegen, deren Wesen Groth kurz umreißt . Die Schrift bietet eine 
erfreuliche Ergänzung der Literatur über Geschichte der deutschen Binnenschiffahrt. 

T. 

Magdcbmgiscllc Zeitung. Ein Re i c h - Ein c S chi f f a h r t. SOllderbeilage der 
Magdeburgisehen Zeitung zur Vollendung des Mittellandkanals und zum Deutschen 
Binnenschiffahrtstag 1938 in Magdeburg. Nr. 551 vom 30. 10. 1938. 96 S. RM 1,50. 

Anläßlich der Eröffnung des Mittellandkanals am 30. 10. 1938 brachte die Magde­
burgische Zeitung eine tunfangreiche Sonderbeilage heraus, in der führende Persönlich­
keiten aus Partei, Staat und Wirtschaft in kurzen Aufsätzen die Bedeutung des Bau­
werkes für den deutschen Verkehr und darüber hinaus für die gesamte Wirtschaft Groß­
deutschlands hervorheben. Zahlreiche Abbildungen und K artenskizzen vervollkommnen 
die Schrift, die einen umfassenden überblick über den Mittellandkanal - politisch , 
wirtschaftlich und technisch - bietet. T. 

DAF-RohstoHdicnst. D e r Mit te l l a n d k a. n a 1. Seine Bedeutung für die Roh-
stoffwirtschaft. Hrsg. vom Arbeitswissenschaftlichen Institut der Deutschen Arbeit.s­
front, H eft 24, Mitte Oktober 1938. Berlin. 43 S. mit 2 K artelL 

Nach einer kurzen geschichtlichen übersicht über den Bau des Mittellandkanals 
von seinen ersten Anfängen bis zur F ertigstellung Ende Oktober 1938, über Linien­
führung sowie Güteraufkommen befaßt sich die Schrift eingehend mit den Transport­
und Verkehrsproblemen sowie den Auswirkungen auf die gesamte Wirtschaft in Mittel­
europa, die sich nach seiner Eröffnung ergeben . Die Bedeutung des Kanals für die 
deutsche Rohstoffwirtschaft findet eingehende Wiirdigung. T. 

Rhein-IUain-Dollau. Großdeutsch lands 1000jährige H andelsstraße nach dem Siidosten. 
Schriften des Vereins zur Wahrung der Main- und Donausehiffahrtsinteressen e. V., 
Nürnberg, Heft 5. Ni.i.rnberg 1938. Druck : W. Tiimmels Buchdruckerei. 190 S. 
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] RbeJll-1Ual eograp llt-
. der Bedeutung Cler die rauDl.g des ",ese 

Das Heft ist der Darstellung . Einleitend werdeD: Wiedergabe Ilaupt,'ct· 
fahrtsstraße für Mi~te leuropa gew~d~l.et~ estrei[t, es folgt dle

37 
sowie der te 'l'!}t­

Grundlagen der Rhem-Donau-Verbln un:" g . in P assaU 19 . b InteressaJl aU zur 
lichen Inhaltes der Rhc. ill.-Maill-Do~,a~{- raglls~ cJlhgiffahrt in Os~errel cel' ~hischen D~Jlßell' !}ls 

. (" T,'l ß unu.l ana . . '1 osterr begru. sammlung des V crew s ur.l ~l - " " us estaltung c er ehr zU ltbelll' 
sachen vermittelt der AbschI\1,tt uber dlCdA ~eftes 5 ist un~ SO ;: r Ausba~ der trift ist 
Großschiffahrtsstraße. Das . ~rschC1nen ~~ cbs mit dem R eiche e

1 
hat. Die S~ jicbell 

heute durch die WiederverelTllgung Ostefr~erwirklichung g~fu~der die augen~lick 'f. 
Main_Donau_Großschi[[ahrtsstraße sehn e e

ld 
wird allen , die Sich uber Quelle sell1. 

mit zahlreichen Abbildungen ausgestatte.t ~t wollen , eine wertvolle 1) i e 
Kanalbaufragen in Mi t teleuropa unterrIC en , hiffabrt, b!lft 

Pe Seesc . el1Sc 
" d r Reichsverkchrsgrup" VerkehrsWlss 111 o SO. 

John '1.'. Eßbcl'gcl', f:) taatsrat , LeIter S \ . ften des Instituts f~ 1 g 24 S. R ' deI) 
d e u t s e h e See s .c h. i ff a h r t. . c .n 1938. F elix Meiner er a · 'ner treffen Ge­
an der Uni.versitä t LeipZig, H eft 5. LeipZI g V .tra CT • Einmal ob eid utsChCl1. r 

. ' I " 1 t b n erkenswerter OI "'. h Ib der e seille 
Ein in verschlCdener 1 mSIC) e. I b, H l'ldelsflotte 1I1ner a d n1al wegel1 I deI . d d utsc en a . ' . n er ' b Herausstellull <Y der Funktion, er e ' cl ' . Nationen, ein a ' st so\'l'O "d 

'" . h <l F lotten an eIer , d tsal11 1 o' ll" 
samtwirtschaft im Ve.rgle~c zu ~n s olitischen Fragen. Be eu deutscher .c.l~- cbell 
Stellungnahme zu wIChtlge~ Sc.hlH.ahrt'J b ' b Ites des Transportes d r norweglSttts· 
Nachweis der Unzwe~km~ßlgl~elt eines o~ ~i~e wie die Hin~tellungd ; Seeschiffa. Z 
Ausfuhrgüter ausschhef3!lc~ fu:. deutsc~~l' ~d wi~ auch die BeJahung e ~.- . 
Aktivität zur See als BeispICI Iur Deutsc a , 

rw' Konferenzen. Ileft 1 der . 1 
, I ver k ehr. kerel t· 

h L i Jl I e n f u g " ers Druc 
loset Ranusch, Dr., D e r d e u t see M ]938. H. L. Bronn 

träge zur Verkehrswissenschaft. Frankfurt a . . . 13efötde· 
Verlag. 141 S. RM 5,40. . 11 g die Grundlagen, dhle Linien' 

. h' htl' be EntwIC { un , d utsc en g 
Es werden behan~elt .dlC ge~c lC ,' le Wiche Kostenanalyse d~s e. Abha.nd1un 

rungsbedingungen sowie die betnebs\\ lIt~~ha h de Darstellung 1st die 
flugverkehrs. Als zusammenfassende, ruck sc auen . n des 
erstmalig und als solche zu begrüßen. 1 t , ' se Die Unterscheldu ....,~neJl ' 

J . t' h n Er <enn IllS . tno'''' 
Materiell bringt sie keine neuen eIl lSC e k h · .t der Seeschiffahrt en tellbl\t 

. . k h d Trampver 'e r IS 1 11 vors 
Luftverkehrs nach Llmenver 'e r un b dürfnisse im Luftverkehr {!1U~ Verkebrs' 
obgleich es nach Art und Lage der Verl~~hrs e 1 kann. Das hochwertige k bt Zll 
ist, daß die~e Begriffsüber~ ~t~me ~eg~und~t ~:e:~~~htenverkehr, das ~m L~~ver F:brt", 
gut sowohilln Personen- ~Vle 1m Guter- un "ßi e Bedienung m "w1I. er AllS' 
befördern ist , verträgt keme Tramp- oder unrege.lma t

g 
mö lich ist. Wenn In d.en Ine)1 

wie es bei den Verkehrsgegenstäl~den .der SeeschIff;:rr hrt otne Anführung der elI1ze {ü! 
führungen über die Wissenschaft 1m Dlenste der Lhu a

t 
lt für Luftfahrt als Zentrale't It 

. . I ' t d' d tsche Versuc sans .a " d lustl t wissenschaftlIchen nstltu ~ le eu" . so trifft dies nicht zu fur as. ide 
die wissenschaftlichen Institute angefuhrt ~lr\" L ft kehr in Stuttgart, die be trt 
für Luftrecht in Königsberg und das Institut ur u ve~ hsanstalt für Luftfa . 
mit der für die Luftfahrttecbnik maßgebenden deutscIhen. ers~csellschaftlichen Schtlf~, 

. ' Z nh tehen n emer WIS L'nte in keinem orgamsatonschen usan~me ang s . cl h d Verkehr in erster 1 

in der die Ausnutzung eines teehl1lschen Instrume~ts urc '1 en d tatsächlichen Ver­
behandelt wird, erschweren solche Unebenheit~n. dIe. Beurt~1 ~;~~he~ Bestandsaufnahme 
hältnisse Im übrigen liegt der Wert der Arbeit m e1l1er grdun

d 
d t h n planmäßigen 

. " . d d h t' Stan es eu sc e aUer Faktoren die die EntWICklung un en cu 1gen . b t' t haben P, , . h f I' h H' cht es lI11m ' Luftverkehrs in organisatorischer und wlrtsc a t lC er lllSI 
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Heinz' Orlovius, Dr" Oberregierungsrat, Pr~ssereferent des Reichsluftfahrtministeriums, 
und Ernst Schultze, Dr., Direktor des Weltwirtschaftsinstituts der Handelshoch­
schule Leipzig, Di e W e I t g e l tun g d e r d e u t s c h e n Lu f t f a h r t. "Strö­
mungen der Weltwirtschaft", 4. Band. Stuttgart 1938. li'erdinand Enke Verlag. 
VIII, 160 S. mit 252 Abb . Geb. RM 7,60; kart. RM 6,-. 

Vierzehn Einzelabhandlungen, wohl aufeinander abgestimmt, enthält die Schrift, 
die der deutschen Luftfahrt gewidmet ist. Es ist gut, wenn von Zeit zu Zeit über ein 
Verkehrsgebiet, das in seinem Entwicklungstempo beispiellos ist, ein umfassender 'über­
blick von Sachkundigen gegeben wird. Doppelt wertvoll aber lür die deutsche Luft­
fahrt, die in den letzten Jahren einen so gewaltigen Aufstieg erlebte und im Luftverkehr 
einen folgerichtigen Aufbau vom engmaschigen Europadienst zum weitmaschigen und 
weiträumi.gen Weltluitverkehr vollzog. 

Die Ziele, Mittel und Wege, der geschichtliche Werdegang und die Erfolge dieses 
Aufbaus werden im einzelnen sowohl für den F lugzeug- wie für den Luftschiffverkehr 
behandelt. Die J~eistungen der deutschen Luftfahrzeugindustrie und der Luftfahrt­
forschung erscheinen als die Wegbereiter der Geltung, die heute die deutsche Luftfahrt 
im gesamten Luftverkehr von Europa und der Welt einnimmt. Es ist kennzeichnend 
lür den großen nahmen, in den die eillzelnen Abhandlungen gestellt sind, daß auch die 
Zusammenarbeit von Luftverkehr und Erdverkehr ))ehandelt wird. Da es der Zweck 
des Heftes ist, ein lebendiges Bild über die Weltgeltung der deutschen Luftfahrt zu geben, 
so kann es nicht überraschen, daß neue wissenschaftliche Erkenntnisse in ihm weniger 
enthalten sind. Dagegen kann es für sich in Anspruch nehmen, in sachlicher und klarer 
Weise der Aufgabe, die sich die Herausgeber gestellt haben, gerecht geworden zu sein. 

P. 
HanR M. Bongers, Verkehrsleiter der Deutschen Lufthansa, D e u t s c hi a n d s An­

te i I am W e I t 1 u f t ver k ehr. Schriften des Instituts für Verkehrswissenschaft 
an der Universität Leipzig, H eft '1. Leipzig 1938. F elix Meiner Verlag. 36 S. mit 
1 Karte. RM 1, - . 

Der hier wiedergegebene Vortrag beschränkte sich nicht auf die Darstellung der 
deutschen Weltluftverkehrslinien, sondern zog auch die der anderen Staaten in clen Kreis 
der Betrachtungen. Da ferner 'Fragen der Struktur und der Wirtschaftlichkeit des Luft­
verkehrs behandelt wurden, ergab sich ein recht vielseitiger 'überblick über clen Stand 
dieses mächtig aufstrebenclen Verkehrszweiges. N.-Z. 

Rcichslremdcnverkchl'svcrband, E r s t erd cut. s ehe r B ä der tag de s R e ich s -
f r em den ver k ehr s ver ban cl e s. Die Vorträge der Tagung in Bad Salzufleu. 
Berlin 1938. 77 S. DIN A4. 

Die Verhandlungen des Bädertages sind dazu bestimmt, die praktisch~n A~fgaben 
der Bäderheilkunde festzulegen und eine zusammenfassende Arbeit der Kreise Sicher, zu 
stellen, denen die Pflege des Heilwesens obliegt. '1. 

Das Encrgiewirtschattsl'echt. Textsammlung mit amtlicher Begründung, Stichwort-
verzeichnis und Einführung bearbeitet von W i Ih. V 0" eIs berger. Gesetzsammlung 
für Studium und Praxis E'401. Berlin 1937. Paul Albrechts Verlag. VII, 384 S. 

R~t!':~~liegenden Werk hat sich Bearbeiter der schwierigen Aufgabe unterzogen, .alle 
die Energiewirtschaft berührenden Rechtsvorschriften zu sammeln und diese systematisch 
zu ordnen. Wie schwierig eine solche Aufgabe war, mag daraus erhellen, daß neben 
dem Text des Energiewirtschaftsgesetzes und dessen Erläuterungen eine U.nza~l v?n Ne ben­
gesetzen Verordnungen Ministerialerlassen und Rundschreiben - tetlWelse III vollem 
Wortlaut - zum Abdr~ck gelangen mußteIl. Als besonderer Vorzug ist das handliche 

Zeltsehr. 1. VCl'kehrswissenschllft. 15. J llhrg . H eft 3/4 . 
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278 Litemturullzeigen. 

Taschenformat und def Einband in FOfm eines Buehschllellhefters zu erwähnen wodurch 
d ie Möglichkeit des leichten Hinzufügens l1euerscheinender Nachträge gegebeu' ist. T. 

Die Deutscbe Arbeitsfront, Reiehsberufshauptgruppe 8: " Ingenieure und Techniker im 
Amt für Arbeitsführung und Berufserziehung." G r u 11 d P l a n zur Be ruf se r­
z i c h u n g s a r b e i t a m d e u t s c h e n T c c hili k e r . Berlin 1935. (Nicht im 
Buchhandel.) 110 S. 

Der Inhalt tles Buches i:;t sehr reichhalt ig, es findet sich eine große Zahl von Hin­
weisen, den deutschen Techniker in seinem Beruf zur H öchstleistung zu erziehen. Diese 
Aufgabe ist für den Wiederanstieg der gesamten deutschen Wirtschaft von großer Be-
deutung. T. 
})je Deutsche Arbeitsfront, Rcichsbetriebsgemeinsehaft Verkehr und öffentliche Betriebe, 

Abt. Berufserziehung, in Zusammenarbeit mit dem Amt für Berufserziehung und 
Betriebsführun g. Di e B e ruf sa u f gab e nd e s S t r a ß e n w ä r t e r s. Verteiler: 
Lehrmittelzentrale des Amtes für Berufserziehullg und Betriebsführung der DAF. 
Berlin-Zehlendorf 1937. (Als Manuskript gedruckt .) 86 S. RM 0,30. 

lll. DengIer, Oberingenicur, E r ku nd u 11 g von Ver k e hr s weg e n i n Neu­
I ä n der n. Berlin 1938. Verlag von Julius Springer. V, 74 S. mit 14 Abb. im Text. 
RM 5,70. 

Bei der Planung von Verkehrswegen in Neuländern siebt sich der Techniker oft vor 
Fragen gestellt, die im Heimatland in der Rcgelnicht an ihn herantreten. Häufig mangelt 
ihm die nötige Erfahrung, wie solche Aufgaben in der Praxis zu lösen sind. Das Buch 
von DengIer zeigt bier Richtlinien auf und bietet dem Ingenieur wertvolle Hilfe bei der 
Erkundung neuer Wege in wenig crforschten Gebieten. '1'. 

Helmut Lossagk, Dr.-Ing., S i n n e s t ä u s c h u n gun d Ver k eh r s u n fall. 
Berlin 1937. Franckh'sche Verlagshamllung. 88 S. RM 2,50. 

Die Schrift befaßt sich mit der Erforschung der Entstehung von Verkehrsunfäl1en 
unu steUt die psychologischen Momente der Wahrnehmungsminderung und der Sinnes­
täuschungsmöglichkeit inden Vordergrund. Die hieraus sich ergebenden Folgerungen, 
insbesondere für das Gebietder Rechtsprechung, verdienen mehr als bisher Aufmerksam-
keit und Beachtung. T. 
ßellllo R. Diedelil, A u tod i c t ion a e r - M 0 tor Die t ion a r y. Dreisprachen-

·Wörterbuch des Kraftfahrwesens. 2. erweiterte Auflage. I. Deutsch - Französisch -
Englisch. 11. English - french - germall. Berlin 1938. Verlag Albert Nauck & Co. 
249 bzw. 261 S. Je RM 8,-. 

Im vorliegenden Wörterbuch wurden die bedeutenden Fortschritte des Kraftfahr­
zeugbaues sowie der gesamten Kraftfahrzeugwirtschaft der letztvergangenen Jahre be­
rücksichtigt. Verfasser war bemüht, nur solche Ausdrücke aufzunehmen, wie sie in der 
Verkehrspraxis der betreffenden Länder gebraucht werden. Das Werk, das auf etwa 
21000 Fachausdrücke erweiter t wurde, dürfte für die Kraftfahrzeugindustrie und -be­
nutzer hier und im Ausland ein willkommenes Hilfsmittel sein und sich auch beim Studium 
fremdsprachiger Literatur sowie bei Reisen in fremden Ländern als wertvoll erweisen. '1'. 

Günter Schmölliers, Dr., a. o. Prof. a . d. Univ. Breslau, und Walther Vogel, o. Prof. a. d. 
Univ. Berlin, Wir t s c b a f tun d Rau m. Grundzüge der Rechts- und Wirtschafts­
wissenschaft, Reihe B: Wirtschaftswissenschaft, hrsg. von Jens J essen und 
E. Wiskemann. Hamburg 1937. Hanseatische Verlagsanstalt. 152 S. Kart. RM 3,80; 
geb. RM 4,80. 

Die Tatsache, daß jede Wirtschaft irgendwie raumgebunden ist, wird hier benutzt, 
um eine Reihe selbständiger wirtschaftswissenschaftlicher Komplexe zusammengefaßt 

Litera turanzeigell 
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grundrißmäßig zu behandeln S f ' d . 
geog' h' . . 0 m et man lU denl B h· 11 . . rap le, ellle geschichtliche Stuf I" . . uc cme a ge~elUe Wutschafts-
Standortproblems, eine Geg ··b e~ ehre der \Vlrtschaftsformen, ew e Erörterung des 
schreibung vorhandener oder::~ I~r:te lung v~m Staats- und Wirtschaftsraum eine Be­
ter WeltwirtschaftsprobIen oghl~C le~ Gr~ßwlrtschaftsräumc, eiue BehandlunO"' besti.mm-
R d le, sc leßhch em· T t h d G b · aumor nung. Die Bchandlun y all d. ,. 1ge .. . a. sae en. un. ' edanken zur deutschen 
so daß der Grundriß als· g h leser Matenenlst gut fundIert und anregend gestaltet 
sprechen ist . Andererse' tel~etrdec t brauchbare Einführung in zahlreiche Gebiete anzu~ 
h' . I S lS er Nachwe·· . d I angs mcht erbracht und ,t llt . h . l S . el~es zWlllgen en ehrmäßigen Zusammcn-
gebundene, Raumüberw' ~ e d SIC dIe Drelghederung der Veröffentlichung in Raum-
mit dem Inhalt der Abs~~n~~ e u~d ~aUl.ngestal~ende ":irtschaft als geistreiche, aber 
Otto S hI" e nur teIlwC!se verembare Überschreibung dar. N.-Z 

,c ler, Dr., Regierun srat R. . . 
geographie). 1 Tel·l . D t

g
, h' ~ um b 11 d der W lf t s c h a f t (Wirtschafts-

H ' . . eu sc es Rel h N 
eft 281. Leipzig 1937. Verla W c . eugestaltu~g von Recht und Wirtschaft, 
Im vorliegenden Ba d . d ~'3 . Kohlhammer. AbteIlung SchaeHer. 64 S. RM 180. 

Verkehrsvorgänge zu eineulu s~nh '. tl~lldorte, M.ärkte sowie die dazwischen eingeschalt~ten 
I ß em Clt lChen Ra b'ld d W· h f .~ gro en Zügen wird uns die W. . ,< ~m I er . ll-tSC a t zu~ammengeschlossell . 
fuhrt, zahlreiche Karten k" Irts~haftss~ruktur des Deutschen RelChes vor Augen ge­
deutlichen die inneren Z s IZzen er~ohen dIe Anschaulichkeit der Darstellung und ver-
I· hA . CJusaulJuenhange der h· d W' . lC tl.'3führung und Dar t II verse Ie enen lrtschaftszwelge. Hinsicht-
der Schaeffer-Sammlun s e ungdsar~ paßt sich die Schrift den übrigen Veröffentlichungen 

. g an un WIrd den St d · d· . sem. ' u leren en wIe dem Praktiker von Nutzen 

Raumforscbtmg und Raumo 1 T. 
Raumf h r( llillig. Monatsschrift der R . h b ·t . h f orsc ung, Heft 7 , Juli 1938.. . elC sar el sgememsc a t für 
o r d nun g. . D r e 1 J a h r e R e 1 c h s s tell e für Rau m _ 

. Heft 7 vorgenannter Zeitschrift J . 
RelChsstelle für Raumord . )fIngt aus . Anlaß des dreijährigen Bestchens der 
der P lanung sowie zahl ~~ng ;~ne umfas~en~e Darstellung der grundsätzlichen Fragen 
ordnung in Deutschlan~~lC e anungsbelsplele aus allen Arbeitsge bieten der Raum-

Fuad Kaz k D T. . a , . r., 0 s t t u r k i s t . . h .. 
BCltrag zur Wirtschaft ,1, d a n z.w 1 sc e nd enG r 0 J3 mac h te n . Ein 
l!'olge Band 23 I;·· . b8 

Ülll. e OstturkIstans. Osteuropäische ForschuIlrren. Neue 
, • \..0 111 o"s er" I Pr d B I· 1937 0 b und 1 Karte. RM 7,5'0. b ' . un er III ' . st-Europa-Verlag. VIII, 160 S. 

Auf Grund der Landeskennt . , d . V f . . 
gearbeiteten Mat . 1 d· · Illsse es er :assers sowie des von Illl11 sorgfältig durch-
Darstellung d ena s veh~ !Cnt das Buch besondere Beachtung. Nach kurzer einleitender 
das W k . erhgeograp Ischen Struktur sowie der Bevölkerun rr des Landes befaßt sich 

er emge end Imt der Wirt' h ft 0 tt I ' d b eingehende B .. I . 1 . sc a s ur Clstans, as Verkehrsproblem erfährt eine 
Großmächt, ,e~~~(SlC l.t1gu.ng. Im zweiten Teil stellt Verfasse r die Kolonialpolitik dcr 
acht eds.el el~ sle.bZlger Jahren des 19. Jahrhunderts bis zur Ge('enwart dar. Be-
, ung ver lellt hIer lllsbe d d· U . b r h' ' SOll ere · le ntersuchunO" über das Vordringen der eUN-
ISC en, rUSSischen und J.' . h I . b . . • b 

derg d·· k apamsc ell nteressen, wobei Verfasser dIe Tatsache 111 den Vor-

d r~n ruc t: daß das Land - dreimal so groß wie Deutschland - heute ein bedeuten-
er wlrtschafthcher und ·t t . h ,-,.. . . . . D S h.· :-; ra eglSc er 'Jtutzpunkt der SowJets III Zent.ralaslen darstellt. 

B e~ e lIft Kazaks kommt neben ihrem geographischen Gehalt auch einc große politisch!' 
e eutung zu. T. 
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Druck von J ullus Bcltz in Langellsa1za. 

Zeitschrift fllr Verkebrawtssenachaft. 15 • .Tahrg. Heft 8/4. III 

Forsc~,~.mgse .. gebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts 
fur Luftfahrt an der Technischen Hochschule Stuttgart 

Herausgegeben von Professor Or.-Ing. Carl Plrath 

HEFT 12 

Der Weltluftverkehr 
Elemente des Aufbaus 

von 

Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath, 'Stuttgart 
Mit 36 Abbildungen im Text. IV, 80 Seiten. 1938. RM 8.-

I. ElnlUhrunl ., In hai t s ver z el c h n \8: 

11. DI'lnt.r •• zonen. _ 8 K::onl"lllm W.lllulty.rk.hr. 1. MachtpolItIscheIntere8Bellzonen. -2. WlrtschaftapolltlacheIntereseen-
111. DI. y' urpo tische Interessenzonen. IV. DI. B .rkehrlwlrtlClhaltilch. Oharakterlltlk d.r yerschl.denen Int.r .... nlon.n. 8Iedlungs~~~:=ar~kt.rletlk d.r Ylrschl.den.n Inter .... nlon.n. 1. SphärlsOhes Weltbild. - 2. OberfiAchon- und 
erdgebundenen V r k ebrar Erde • ....., 8. KlImatl~che Verhältnl8Be. - 4. Politische Grenzen. - 6. Parallelverkehr mit 

V. Das he er e .mltteln. 2. Betrle~:' ~~ltIUlty.rk'hrln.tz und .. In. technllch. AUI,estaltun,. 1. Netzgestaltuug und Llnlenf!il1rung. -
der Weltluftv~~ :rsllsltlk der Weltluftverkehrallnlen. - 3. Bodenorganisation. - 4. LuftfahrzeUile. - 5. Verankerung 
VI. Die B.trl r e r nlen in den kontinentalen Luftve~kehrsnetzen. satton und F~IIIo{lanl.atlon des W.lllulty.rk.hrl. 1. Zusammenarbeit der Völker auf dem Gebiet der Bodenorganl-
8. FlulIPlangeut':l~herung. - 2. Untersohlede In der FlulISlcherung für den Kontinental- und Weltlnftverkehr. -
_ 6. Pelllona~wirtung und Wettbewerbsfaktor. - 4. Luftverkehrsuntemehmunllen. - 6. BetriebsBtoffversorgung. 

VII. DI. V Bchaft. VOfBprun erkehrll.lltun,.n Im w.ltlultyerk.br. 1. Sicherheit. - 2. Häufigkeit der VerkebrSgelegenbelten und ladefählge~ß. '5 8. Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen. - 4. AusnutZUng der Flugzeuge und der Nutz-
VIII. DI. WI' - • Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten planmäßigen Luftverkehr. • 
kosten fllr w'!:Chal:ILObkelt Im W.ltluftwerk.hr. 1. Wandel der Verkehrsbedürfnisse Im Weltverkehr. - 2. Anlage­
und AusgabeJi ~ luftfahrzeUge. - 8. Selbstkosten und TarIfgestaltung. - 4. Verhältnis zw\8chOn Einnahmen 
IX. DI. Z. un se ne organisatorische Bedeutung. 
X. 8CbIU8f~,.,::.m.narb'lt Zwl5cb.n Luftverk.br' und Ob.rllescblrrahrt. 
Literatu""b lunlen. '" crs cht. . 

HEFT 11 

Flughäfen 
Raumlage, Betrieb und Gestaltung 

Mit 42 Abbildungen im Text. 79 Seiten. 1937. RM 6.60 

DI"I Inhaltsi1beuloht: 
Dlee.llUIUf.n Im Raum.,..t.m der Lulty.rk.hrsnelze Von Prof. Dr.-Inll. earl Plrath. ~Derke~~~e BBedeutung der FlUilhäfen filr den Luftverkehr. - DI~ rl=~~!e=r~~:u~:rl:ttdfc~~ 

le RAuf! etrlebswert der FlUilhlfen. - Lage und Beziehungen er e ErmIttlung der vorhemcheDden Wlndricht~~lt sder Wlndrlohtungen und die Windstärke. DlDle W:~chkett der Flughäfen. - SohIußfollle-
rungen ... ehr schleohte Sicht naoh Zelt und Baum. - e ~I: :\U:~.~tun, der "Ulbllf.n In Abbln,l.k •• t YOII d.1I "u'- und Allfartl'un .. ro

r 
...... 

n
• Von Dr.-IlUr. Kar 1 

llllnfÜhrun • zlrk Gute Sicht. Schlechte Sicht: LandUDlieD unter 
:Benutzun g. - Die BewegungsvorgAnge Im FlUilhafennahbe d FunJdeuervel'fahre

Dl
. - DIe BewegU1llllfll.lp'Ull 

h
der 

Flugz:~on FunkpeIlverfahren. Landungen unterd I~~~~~J a~ deB88n Geataltung: BewegUDJl88tUdien auf vor­
andene F e auf den FlAchen des FIUilhafens un'" bä d zur Hauptwlndrlchtunll. GilDltlpte Lage der FIUghafe~b lUlhäfen. Gll.nstlgste Lage des Abterti~t811~ d~r e;.läehen für die BewegUDgsVOTill.ni

e 
1. Ordnung 

de8 Flugh tU en zueinander. Grundsätzliche AUSlles
1ä 

h unfür die Bewe~vorgADile 2. Ordnuna des FlUilhafen .. 
Zweekniä a ens. Grundsätzliche AusgestaltunIl der' c en 11 baten _ Abwicklung der verscJiledenen Abfertl· IlUngsarbe~tgste Bewcgunllsführung der FIU11zeUll8 auf I dem Dle~tstell;n. Die VorgAnlle bei der AbfertliUDII· DIe 
betiiebste en auf einem VerkehrsflUilhafen: DIe e1nze nen I am F1Uil8telil. MIIchinentecJm\lOha AbflrtIiUJIlI 
vor un chnlache Abfertigung' MasChlnenteoJm\lOhe Abtert gUDi . VorgADile auf dem J'l~iIl. VorgAnge Im Ab­
tertlgn! In der FlulizeUilhalJe. Die verkehr&technl86he Abtertl,,= AbfertlJ1l!!ilIiebAudes. - DIe verkeJJref.\Ullhäfen 
als Fa~sgeblLUde. Der Zubringerdienst. _ Die AUSliestsltUD!'ilhlIIkelt del :BollfeldeS. :LelstungeflLhlllke

lt 
des Ab-

fertlaun ren der Leistunllsfl hillkeit 1m Luftverkehr: Lelatun_ I 

gspersonals. ZusammeufaslUDi. 
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IV Zeltlchrftt flll' VerkehmrialeDichatt. 111. Jahr,. lIettS/4. 

Ein Standardwerk der des 

80eben er8chitn: 

Der Dammbau 
neuzeitlicher Verkeh 

.Auto- und Eisenbahnen 

Von 

Dr.-Ing. Kar' Keil 
Sachbearbeiter flll' BalJll'llDdfrasen der Obersten Banleltun, Dreaden 

der RelchBautobahnen 

Mit 175 Abbildungen. XII, 189 Seiten. 1988 
RM 15.60; gebunden RM 17.40 
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