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ABHANDLUNGEN.

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

A. Merkantilistische und imperialistische Verkehrspolitik.

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

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

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

1 Der Artikel stellt einen Abschnitt dar aus ei i i i
- einer 1 a ner demniichst erscheinenden Arbeit des
Verfassers iiber ,,Merkantilistische, Iiberalistische und imperialistische Verkehrspolitik‘‘.
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haben, dic selbstverstandlich nichts anderes als Varianten der Ausbeutung der Arbeiter
bier entdeckten und fiir alle anderen Probleme blind waren.

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

nicht ganz unbekannt.

Im Imperialismus Englands sieht ein
ein Zuriickgreifen aul den Vorgénger des
ohne die beherrschende Stellung des Mutterland

Cromwell machte, wie Brie feststellt, die englische Flotte zur Hiiterin des
merkantilistischen Imperiums. Unter ihm begann das Bestreben der englischen Politik,
die Verkchrsstrafien des Welthandels unter britische Obhut zu bringen 1.

Aber auch im russischen Imperialismus sieht Marecks ,die ununterbrochene
Fortsetzung cincs uralten Systems'’, und fiir den amerikanischen Imperialismus stellt
er cine , Geschichte unablissiger Ausdehnung® fest 2.

Man hat in neuerer Zeit in Frankreich anch den grofen Merkantilisten Colbert
als einen Iinperialisten gefeiert. Sein Traum war es, Kanada und Louisiana lings den

Fliissen Ohio und Mississippi zu vereinigen und die englischen Besitzungen immer mehr
zuriickzudréingen, sie vielleicht sogar ins Mecr werfen zu konnen ®.

Wir erinnern ferner daran, daf3 ein wesentlicher Teil der merkantilistischen Literatur

Englands entstanden ist im Anschlul an die Probleme der englisch-ostindischen Kom-
pagnie: Anhinger und Gegner der Kompagnic nahnien zu den durch die Tatigkeit der
Kompagnie entstandenen Problemen Stellung. Historisch ist die englisch-ostindische
Kompagnie bekanntlich die Vorlauferin Britisch-Indiens, des Hauptstiickes des heutigen
englischen Imperiums. Hier liegt also ein ganz konkreter Zusammenhang zwischen Mer-
kantilismus und Imperialismus vor.

Auch insofern sind der Merkantilismus und der Imperialismus grundsitzlich ver-
wandt, als beide immer von einem konkreten Staat ausgehen miissen, wihrend der inter-
nationale Liberalismus abstrakte Beweise brachte, von denen er behauptete, dall sie fiir
alle Staaten gleichméBig Geltung hitten 4.

Bedeutete seinerzeit der Merkantilismu
alterlichen Stadt auf die ganze Volkswirtschaft, so bedeutete de
cine Art von Ausweitung der Politik des Nationalstaates auf d
Britain entwickelte sich zu Greater Britain, und neben la France trat la I'rance
mer. War fiir den merkantilistischen Nationalstaat dic Entwicklung entsprec
Verkehrsmittel eine Voraussetzung gewesen, so galt dasselbe auch fiir das imperialistische
Weltreich, das ebenfalls ohne enge Verkehrsverbindungen nicht denkbar war.

Gewil} lagen Unterschiede vor. Die Einheitlichkeit des Nationalstaates kann nach
keiner Richtung hin das Weltreich erbalten. Zwischen Nationalstaat und Weltreich liegt
die Periode dor liberalen Weltwirtschaft. Ja, in gewisser Hinsicht nimmt das Weltreich
Ideen sowohl des Nationalstaates als auch der Weltwirtschaft in sich auf. Ein Anhinger
der Hegelschen Geschichtsphilosophie kénnte hierbei seine Dialeltik spielen lassen.

Deshalb bedeutet auch in der Verkehrspolitik der Imperialismus keineswegs elne
bloBe Wiederholung des Merkantilismus — unserc Gegeniiberstellung darf nicht fiir mebr
gehalten werden, als sicist. Die imperialistische Verkehrspolitik bringt vielmehr auch voll
standig neue Momente, dicim merkantilistischen Zeitalter iiberhaupt nichtdenkbar waren:

anerkannter Historiker wie Erich Mare ks
liberalen Zeitalters, den Merkantilismus, aber
es gegeniiber abhingigen Kolonien.

s eine Ausweitung der Politik der mittel-
r Imperialismus auch
as Weltreich, Greab
d’outre
ender

1 Brie, F.: Britischer Imperialismus. Berlin 1917. S.16.
2 Marcks, B.: Die imperialistische Idec dor Gegenwart. Neuc Zeit- und Streitfrage:
Heft 1. Dresden 1903. S. 21 ff.
S. 75, 93.

3 Madelin, L.: I’Expansion Frangaise. Paris 1918.
1 Morini-Comby, J.: Mercantilisme et Protectionnisme, Paris 1930. S. 191.
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Der vorka.plt'c.l]is?;ische Imperialismus mulite selbstverstindlich auf all das verzichten
was erst d.z.Ls k'aplt.a,]lstische Zeitalter gebracht hat, und was heute mehr oder weni er,
selbstverstiindlich in dic imperialistische Politik mit eingeht. Es konnte noch nicht (%
produ.zwrt \verden,. was erst die kapitalistische Technik spiter erméglichte, und w:s
uns hier besonders interessiert, es konnte noch keine billige und sehnelle Mass‘enbef,i')rde.?
l\‘;,),lg vorgenommen wer(}en. Das bestimmte den ganzen Charakter der zu beférdernden
Dlg;:: C—h- nulrthoc({lwertlge Giiter konnten die damals noch hohen Frachtkosten tragen.
Ry er Charalk cr' cs Vcrkehrs., wurde aber auch entscheidend fiir das, was man in den

olonien suchte: Ggld und Silber, Porzellan, Gewiirze, teurc Textilien usw. Die Ein-
seitigkelt cler' Koloplalwirtschaft des vorkapitalistischen Imperialismus ist entscheidend
ve]rkehrsm‘.amg b'edxr?gt. .Die neuen Verkchrsmoglichkeiten des heutigen Imperialismus
;iaubelzi eine weit vielseitigere Entwicklung der Kolonicn. Sie gestatten aber auch, das
werllsgz d(laer %é(c:{on;en l»)v_elt vielseitiger zu crschlielen, wodurch erst alle Méglichkeiten,
Ver](phrswirtsc};mflten ieten, voll ausgenutzt wcrde.n. Gerade der neue Charakter der
onkehr aft gestattet uns also, dfm Untgrschled zu schen zwischen dem Imperia-
smus im merkantilistischen und heutigen Zeitalter.
lnuﬁwl-e zeljttral nun die Verkehrspolitik in jeder imperialistischen Politik hervortreten
1), ist oft beachtet worden. Wir wollen nun das Problem hier etwas systematischer
priifen, als das bisher geschehen ist.
Schon oft wurde auf dieses Problem hingewiesen.
. Xglgrf.mnzoms%her Seite wurde bereits vor dem Weltkriege hervorgehoben, dall die
wiegdie x inneren Verkehrswege vor allen andcren Fragen der Kolonisation stehe. Davon,
- diza%g Yon' Anrfzmg an in Angriff genommen wiirde, hinge es ab, wie es gelingen
Nobe fh olonien zu verwerten; d?nn die geringsten Verzogerungen in dieser Hin-
iihrten zu.entsprec}.)enden Verzégerungen in dem Fortschritt der Kolonisation 1.
- bl(;)illsn I;nplfrllun_l ist eine Verkfzhrsfmge“, erklarte ein amerikanischer Schriftsteller.
’\lferkeh;% nt},l“lu miniert und schlieft mit der Kontrolle der Verkehrsmittel. ... Der
e eli“ la}? zm“l‘achst den AllS'ta,l.lSCh von Wa'ren, sodann von Ideen und dann von
Pl n. o_g 1.ch fihrt der .In.q.).erlahsmus oder die Kontrolle des Verkehrs einer grof3en
A,ntmlmuch.t zucrst zur Aktivitit des Handels, die eine antreibende Kraft ist’ 2.
un (zlder,b“.m-awdle Verfasse.r des mehrbindigen Werkes iiber die wirtschaftliche Entwick-
})mgd es .I‘ltlt‘,chen Imperiums es ausdriicken: ,,Jede Kolonialregierung ist intim ver-
den mit Fisenbahnfragen'* 3.

. B Imperialistische Verkehrspolitik in den iiberseeischen Gebieten.

don %21(; 1r?1T](-:;.r1a11stlschg Politik fiihrt zur Beschleunigung der Verkehrsentwicklung in
o u](; onéa han.de.rn. Dicse sind neist kapitalarm und kénnen grdBere Verkehrsanlagen
sch'gi,tzl eIX ﬁ wierigkeiten durchfuhren.‘ Das Muttgr]and ist cs ja, das hier latente Natur-
o e, Ar elteirsc}}aft, Soldatenmaterial, strategische Stiitzpunkte glaubt gefunden zu

aben oder tatsichlich gefunden hat. Lirst durch die Initiative des Mutterlandes kénnen
aus diesen Voraussetzungen wirtschaftliche und politische Werte geschaffen werden 4
Das Mutterland hat gréBeren Kapitalreichtum und kann auch solche Verkehrsan]agen‘
durchﬁih.ren, dic zundchst nicht lobnend sind. Das Mutterland hat sogar ein Interesse
daran, die moralische Berechtigung seines Besitzes zu beweisen, wozu Verkehrsanlagen

'Godfernaux, R.: Les Chemins de Fer Coloniaux i i
" bu X, R b X Frangais. Paris 1911. S.
:1% u ck(lzr , 1.I b(; {A AlhIlStory of Imperialism. New Y01'k9;920_ ',l%“%l 81
nowleg, LLC.A.und Knowles, C. M.: ic De
Overieaés En}pirc. BA. 1L London Tono. 8 The Economic Development of the British
8. 49, Sugimori, S.: On the Colonial Illusion. Contemporary Japan. Vol. V. Tokio 1936.
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mit ihren vielseitigen Auswirkungen besonders gecignet sind. Es wird also seine grifere
Méglichkeit, eine solche Entwicklung zu beschleunigen, auch benutzen, wie wir das in
allen Koloniallindern beobachten kénnen. Das Mutterland hat aber auch das weitere
Interesse, aus militirischen Griinden die Verkehrsentwicklung in der Kolonie zu be-
schleunigen. Die Truppen kénnen iiberallhin leicht beférdert werden, man kann das
AusmaB der zu haltenden Truppen verringern und hat trotzdem die GewiBheit, schnell
gegen jeden Aufruhrversuch vorgehen zu kénnen. Die Verkehrsanlagen in der Kolonie
haben damit die allgemein-politische Bedeutung, die Herrschaft des Mutterlandes in
der Kolonie aufrechtzuerhalten. Oder noch allgemeiner ausgedriickt: die Verkehrs-
anlagen tragen dazu bei, das imperialistische Herrschaftssystem aufrechtzuerhalten.

Das hat nun gerade auch verkehrspolitisch recht wichtige Auswirkungen. Denn
mafigebend 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-
punkte des Mutterlandes in der Verkehrspolitik auch eine davernde Erscheinung bleiben.

Das wirkt sich besonders nach zwei Seiten hin aus.

Erstens hat dic Kolonie wirtschaftlich fiir das Mutterland die Bedeutung, daf das
eigene Wirtschaftsleben des Mutterlandes, das immer das Hauptgewicht hat, gestérkt
wird. Deshalb wird man den Ausbau der Verkehrsmittel unter diesem Gesichtspunkt
vornehmen. Das bedeutet Beférderung von Rohstoffen des Koloniallandes zu einem
Exporthafen, damit sie von dort zum Mutterland geschickt werden kénnen, und Be-
férderung 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 Kolonialland dank
dieser Entwicklung selbst wirtschaftlich héher gebracht, so kann es kapitalreich genug
werden, um eine einheimische Industrie zu entfalten. Dafiir sind ganz neue Absatzwege
notwendig. Aber hier hat das Mutterland wenig Interesse, mitzuhelfen — die eigene
Rohstoffversorgung des Mutterlandes wiirde damit verschlechtert, der eigene AbsatZ
von Fertigfabrikaten gefihrdet werden. Besonders in Britisch-Indien treten die Klagen
itber diesen Charakter der dortigen englischen Verkehrspolitik in besonders scharfer
IFForm hervor.

Die andere Linseitigkeit in der Verkehrsentwicklung des Koloniallandes entsteh®
vor allem dann, wenn die Kolonie eine strategische Bedeutung fiir die Verbindungs-
linien innerhalb des ganzen Imperiums besitzt. In diesem Fall sind es nicht eigene Be-
diirfnisse der betr. Kolonie selbst, die fiir die dortige Verkehrsentwicklung maﬁgebep
werden, sondern das Interesse, das ganze Imperium zusammenhalten zu kénnen, I_St
entscheidend. Hierbei kénnen unter Umstdnden sogar vom Standpunkt der Kolox?lc
iiberfliissige Verkehrsanstalten geschaffen werden. Auf jeden Fall kann auf diesc Welse
eine groBe Linseitigkeit in der Verkehrsentwicklung des Koloniallandes eintreten. S0
hat z. B. Fngland die Verkehrslage Agyptens vor allem unter dem Gesichtspunkt be-
trachtet, wie dadurch die Verbindungen nach Britisch-Indien und Australien sich_fir‘
gestellt werden kénnten. Die einseitige Forderung der Verkehrsentwicklung des Sid-
ostens von Australien hangt u.a. damit zusammen, dafl dadurch die Verbindung mit
Neu-Seeland mit geférdert wurde. So hat auch die Verkehrsentwicklung in Tranzosisch-
Nordafrika nicht nur einen Wert fiir das Land selbst, sondern auch die Aufgabe, als
Ausgangsbasis zur LrschlieBung des westafrikanischen Inperiums zu dienen.

Die koloniale Verkehrsentwicklung wird also infolge der imperialistischen Entwick-
lung beschleunigt, aber zugleich auch einseitig, indem die Gesichtspunkte des Mutter-
landes, nicht des Koloniallandes, mafigebend werden, wobei wir den Charakter dieser

Linseitigkeit genau feststellen kénnen.
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Um so wichtiger werden jene Einseitigkeiten, wenn das imperialistische Herrschafts-
system dgrch die Verkehrsentwicklung zugleich auch politisch gesicherter wird, so daf3
also mit einer Abéi,nderung u. a. auch der Verkehrspolitik nicht so leicht gerechflet wer-
den kann.

Es kommt wohl auch vor, daB ein Europier, der in die Kolonien geht, in den Urwald

verschwindet. Es mag sein, daB er UberdruB an der Zivilisation empfinéet daB er den
gtrafgesetzen des Heimatlandes entgehen will oder nach ein paar Jalren einl neues Buch
iiber den Urwald schreiben méchte. Aber das sind Ausnahmen. Meist geht er mit an-
d_erel} Absichten in die Kolonien. Er will als Beamter die Kolonie mit verwalten oder
sich im ertschaft'sleben der Kolonie betitigen. In beiden Fillen geht er, mit wenigen
Aqgnahmgn, so weit wie Verkehrsmittel zur Verfiiguug stehen. Nur so weit kann er das
Stitck Heimat mithringen, das er als Hauseinrichtung in das neue Land tragen will.
Nu’r so weit l'(ann er als Beamter mit den anderen Amtsstellen in der Kolonie und im
Heimatlande in Verbindung stehen, die fiir die regelmiflige Verwaltungsarbeit notwendig
15t. Nur so weit kann er seine europiischen Maschinen und Gerite mithringen, mit deren
Hilfe er curopiische Wirtschaft in das Kolonialgebiet hiniiberpflanzen will, um das
Land héher zu entwickeln und seinen cigenen Unterhalt zu verdienen. Und schlieBlich
kann er auch nur so weit gehen, wenn er Aussicht haben will, dic gewonnenen Produkte
dem Marl(tg zugufithren. Ir kommt ja als Triger européischer Macht, Zivilisation und
Wirtschaft in die Kolonie, und diese kénnen nur existieren, wenn sie Hand in Hand mit
den Verkehrsmitteln arbeiten diirfen. Meist erstrecken sich auch die politische Macht
und de¥ wirtschaftliche Einfluff des Heimatlandes in der Kolonie so weit, wie die Ver-
kehrsmittel reichen. Auch unter diesem Gesichtspunkt greifen Imperialismus und Ver-
kehrsmittel ineinander iiber.
. Es handelt sich aber nicht bloff um einzelne Europier, die in die Kolonien gehen.
brst dgs bewufte Dirigieren einheimischer Volksmassen in die Kolonien kann deren volle
Erschhgﬁung erméglichen. Diese Massentransporte konnen nur mit Hilfe moderner Ver-
kehrsmittel bewiltigt werden. Die europiischen Bevolkerungsmassen sind so an dic
Verl(ehrs»virtschaft gebunden, daf sic sich iiberhaupt nur dann entschlieBen, in die
'Kolomen zu gehen, wenn ihnen diese Art von Wirtschaft dort auch versprochen worden
1st. Ja, um die nun einmal notwendigen Verkehrsmitte] irgendwic rentabel zu gestalten,
braucht man groflere Mengen von Turopdern, die die Verkehrsmittel auszunutzen ver-
stehen. Der notwendige Bau von Verkehrsmitteln verstirkt den Wunsch, nun gréfere
Einwanderermengen zu erhalten. So greift Glied in Glied ineinander bei dem Bestreben,
die européische Verkehrswirtschaft auf die Kolonien zu iibertragen.

D_le Schnelligkeit und Massenhaftigkeit der modernen Verkehrsmittel dringen in dic
Kolonialgebiete ein und lassen einen ganz ncuen Wirtschaftsgeist dort entstehen. Damit
l(omm.b zugleich auch eine Spannung zwischen noch beibehaltener primitiver Wirtschaft
de_r Einheimischen und der sich curopiisch gebiirdenden und spiter auch entwickelnden
yVll‘tschaft; in der Einflufsphare der Verkehrsinittel. Turopa hat auf diesem Wege
6ffentliche Ordnung und sehr viele materielle Giiter den Kolonialvilkern gegeben. Aber
&l}.f Kosten von — wenigstens manchmal — recht vielen moralischen Werten diescr
Volker.und oft auch mit erheblichen materiellen Opfern der europiisclien Vilker selbst 1,

. Wirtschaftlich bedeutet der Verkehrsapparat in den Kolonien und nach den Kolonien
eine Vermehrung derjenigen wirtschaftlichen Ausriistung, die fiir die KrschlieBung der
K?!OlliCn notwendig ist. So wichtig sind diese Verkehrsmittel, dal zu deren Sghutz
militirische Hilfsmittel unerliBlich sind: zu Land, zu Wasser und in der Luft. Stellt
Mm die I'rage, was man wirtschaftlich dafiir erhilt, so sind es letzten Tndos

1 i . . D) ;
1937, Ié.n2§2§.h t, M.M.: Morocco as o French Economic Venture. Now York und London
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Rohstoffe auf dem erweiterten cigenen Grund und Boden. Iine Art von Autarkie-
politik, wobel i den gréficren cigenen Gebieten diejenigen Rohstoffe sichergestellt wer-
den, dic man auf dem freien Weltmarkt unter Unistinden nicht kaufen kann. Diese Art
vou Autarkiepolitik ist aullerordentlich kostspielig, wenn man berticksielitigt, was diese
Waren auf demn freien Weltmarkt kosten wiirden. Und zu diesen Kosten gehdren letzten
Endes auch jene Verkehrsmittel, die zur Verbindung mit den Kolonien und innel"hnlb
dieser selbst notwendig sind. Will man sic beurteilen, so mufl man schhelSlich']ean
groBere Problem untersuchen, jene Art von Autarkie auf erweiterter Basis, die die
Kolonialpolitik letztlich anstrebt. .
Der freie Weltmarkt ist zusammengebrochen, Jene ungehinderte Vielheit von frei
wirtschaftenden Individuen, die der Liberalismus gepriesen hatte, existiert nicht mebr.
Dio organisierte Weltwirtschaft, die man aulzubauen versucht hatte, is_t eingestiirzt,
Nur im Rahmen der vergréBerten Teilmirkte kann jener Wiederaufbau beginnen, der den
anarchischen Rest des Weltmarktes, den wir heute noch besitzen, ersetzen kénnte. In
diescm Zusammenhang hat der Aufbau gréBerer Imperien seine Bedcutul'lg und seine
Berechtigung. Diese Lmperien brauchen fiir ihre Existenz die _Verkchrsnuttel. Danut
allein kann jener Ausbau begriindet werden. Dall er berechtigt ist, kann erst durgh die
praktische Leistungsfihigkeit dieser Imperien bewiesen werden. Nicht alles, was nationale
Prestigepolitik und Ansniitzung augenblicklicher Macht_konste]lationm_\ fanni')gllcht_ habeﬂ,
kann und darf dabei gutgeheiBen werden. Wie sehr_emc sc!mrfc Kritik an der Jetzigen
Verteilung der Kolonien der Welt notwendig ist, wissen wir alle. Die Vcrkehrspohﬁlk
ordnet sich nun der schlechten und der guten Verteillung der IKolonien ein — aber eine
Neuverteilung bedingt einen Neu- und Umbaun 11icht zuletzt anch c_lcr Verk('zhrsm"itte].
In dem Abwigen der politischen und wirtschaftlichen _Mome.nt.e, in dem Em.sqhattzen
gegenwirtiger und zukinftiger Faktoren innerhalb der nnpcrla]{stls.chen' Politik sind
notwendig viele Unsicherheitsfaktoren miteuthalte'n. Es wird .tell\vcrsc einc Tempers-
mentsfrage, auf jeden Fall keine rationale Frage sein, wic der eine oder andere Taktor
dabei einzuschitzen ist. Schon dies briugt cine gewisse Unsicherheit in dic ganzen Grund-
lagen der imperialistischen Politik. Je nachdem, ob (1'10 Aufgaben dabei groller Qdei
kleiner eingeschitat werden, gestalten sich u. a. auch dic Aufgaben der Verkehrsmitte
groBer oder kleiner. D. h. daf} schon die I'rage ihres Gesamtausmalfles eine Frage wird,
die einer rationalen Lésung nicht zugénglich ist. Sehr oft wird der AufBlenstchende dann
eine Unterversorgung oder eine Uberversorgung ein'er Kolonie mit Yerkehrsmitteln fe'sﬁ'
stellen konnen. Der gesunde Menschenverstand wird gegel}iil)er Binseitigkeiten natio-
naler Prestigepolitiker oft ein Vorrccht beanspru_chen diirtcn,' er versagt aber ebe{lso
leicht gegeniiber den groBeren Zukunftskonzeptionen des wirklich groflen Kolonial
politikers. .
Jene Unsicherheit der allgemeinen Grundlagen imperialistischer Verkehrspolitik
wird in ihrer praktischen Bedeutung noch verstirkt durch das Hineinspielen der Inter-
essenpolitiker, die nun Gelegenheit haben, die cine ode.r andere Eingeitigkeit in der.BG‘
urteilung kolonialpolitischer Fragen mit ihren privatwirtschattlich bedingten Einsettig”
keiten in Zusammenhang zu bringen. Dic vielen Méglichkeiten parlanentarischer Kor
ruption verstirken noch dic praktische Bedeutung jener Fille. Wenu Subventione?
locken, sind die Verkehrsunternehmer leicht zu haben. Die Kolonialpolitiker konne?
leicht geneigt sein, sich fiir gewisse, olt phantastische Verkchrspline zu interessiere?
Um so gréflere Subventionen sind aber nétig, je phantastischer die Pline sind. Die
Lokalpolitiker sind fast iimmer fiir Verkehrspliine zu haben, die ihre Gebiete beriihren-
So kommt ein Durcheinander von Verkehrsplinen zustande, das die schon ideenmiBig
bedingte Unsicherheit durch das Hineinspielen der Interessenpolitiker verschiedenes
Schattierungen noch um ein Bedeutendes steigert. Von vornherein unbrauchbare Ideen,
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hbrauchbare Idcen, aber zu falscher Zeit und am falschien Platz verwirklicht, und schliel3-
lich richtig durchgefiithrte Verkehrspline, das alles in buntester Mischung — so stellt
sich uns das Bild der tatsichlich hestchenden Verkelrsnetze dar.

Die Bedeutung der Verkehrspolitik fiir dic imperialistisclie Tintwicklung erstreckt
sich auch auf Gebiete, die nicht zum eigenen Kolonialreich gehéren. Recht oft haben wir
sogar beobachten kénnen, wie der Ausbau von Verkehrsanlagen den Anfang der imperia-
listischen Entwicklung in noch umstrittenen, unerschlossenen Lindern dargestellt hat.
Das Wirtschaftsleben des unentwickelten Landes wird durch das Hinzukommen mo-
derner Verkehrsmittel so revolutioniert, dafy die Inhaber jener Verkehrsanlagen leicht eine
aullerordentliche Machtstellung in jenem Lande erobern. Es ist nicht einmal etwas
Seltenes, dall dies den Anfang einer spateren politischen Besitzergreifung bildet. Sehv
leicht greifen hier also wirtschaftliche und politische Momente incinander.

Handelt es sich aber zuniichst um ein noch politisch umstrittencs Gebiet, so kann es
unpraktisch sein, dal} ein europiischer Staat direkt als Unternehmer hervortritt. Kapita-
listen des europiiischen Landes wirken in mehr oder weniger intimer Zusammenarbeit
mit der eigencn Regierung, treten aber offiziell zunichst nach aullen allein in die Er-
scheinung. Wirtschaftliche Interessen der betr. Kapitalisten vermihlen sich mit poli-
tischen Intercssen des betr. Staates — die kapitalistische Entwicklung gleitet fast un-
merklich in eine imperialistische hiniiber.

Das ist selbstverstindlich nur ein denkbarer Fall des Anfanges imperialistischer Ent-
wicklung, aber die Bagdad-Bahn und die mandschurische Bahn, wobei auf Einzelheiten
der beiden Bahnen hier noch gar nicht eingegangen werden soll, stellen wohl die be-
rihintesten Beispiele dar, wie wichtig gerade die Verkehrsmittel fiir die Inaugurierung
bzw. — vom imperialistischen Gegner aus betrachtet — Hinderung imnperialistischer
Politik sein kénnen. Die Verkehrspolitik fiihrt damit dirckt in dic hohe Politik des
Linperialismus iiber.

Wir erinnern ferner daran, wie vor der Besitzergreifung vou Tunis durch Frankreich
die Frage des Verkaufes der dortigen englischen Eisenbahninteressen zu einer hochpoli-
tischen Angelegenheit wurde, da sowohl italienische wie auch frauzdsische imperia-
listische Bestrebungen hier eine Moglichkeit sahen, damit festen Ful in dem Lande zu
gewinnen 1,

Die Objekte dieser imperialistischen Bestrebungen haben uun, soweit thuen das
tiberhaupt méglich war, versucht, sich zu schiitzen.

Daf3 in der Vorkriegszeit Deutschland die Bagdadbahnkonzession erhielt, hing da-
it zusammen, dafl bei Deutschland politische roberungszwecke nicht unterstellt
wurden. Dall in der Nachkriegszeit in der Tiirkei und in Iran schwedische und dénische
Firmen bei den nationalen Verkehrsuuternehmungen mithelfen durften, ist anf dhn-
liche Uberlegungen zuriickzufithren.

In China opponiert die Kuomitangrichtung gegen die Verwirklichung der groffen
Verkehrspline Sun Yat-sens, soweit diese nur mit Hilfe auslindischer Konzessionen
maéglich ist, wobei die Austinder noch weitergehende Rechte im Inlande erwerben wollen.

Wird die einheimische Volkswirtschaft leistungsfihiger, dann versucht sie die ur-
spriinglich in auslindischem Besitz befindlichen Eisenbahnen einzulésen, so u. a. die
Tiirkei und Mexiko.

Aber auch die politische Machtstellung wird wichtig. Als Agypten sich selbstindig
machte, war dic Hauptsorge Englands, der militirische Schutz des Suezkanals konnte
dadurch unsicher werden. Nur die Gefahr, dafl der italienische Imperialismus sich sonst
melden kénnte, diirfte Agypten bewogen haben, einen Militirschutz der Kanalzone Eng-
land zuzugestchen.

77777 U'Moon, P. F.: Imperialism and World Politics. New York 1932. S.103.
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C. Imperialistische Verkehrspolitik zugunsten der Verbindung mit den
iiberseeischen Gebioten.

Nicht allein die Verkehrsentwicklung in den Kolonien, sondern auch diejenige
nach den Kolonien muB in jeder imperialistischen Herrschaft aufgebaut werden,
Dies ist — da es sich ja um ,,iiberseeische’ Gebiete handelt — vor allem eine Frage dex
Seeschiffahrt.

,,Die Grenzen des Imperiums horen nicht am Mutterlande auf, sondern eine TFort-
setzung des Mutterlandes itber See braucht zur Verbindung die Haudelsmarine*, wird
von italienischer Seite ausgefithrt L.

Da jede imperialistische Politik, wic wir geschen haben, in die Zukunft mit eingreift,
muB es sich dabei aneh win Schiffahrtsverbindungen handeln, die sehr oft politisch sofort
notwendig sind, wirtschaltlich aber erst in der Zukunft lohnend werden kénnen. Das
sind solche Fille, in denen der Staat mit seiner Erzichungspolitik notwendigerweise ein-
greifen muB 2. Die Subventionen an die Schiffahrt entwickeln sich nicht zuletzt m
Rahmen der imperialistischen Politik. RegelmifBige Linicn-Verbindungeu, die schon
wegen der offentlichen Verwaltung eine Notwendigkeit sind, werden subventioniert.
¥iir den Aushau der Kolonien, fiir die Versorgung der dort lebenden Enropier mit Giitern
und Nachrichten und fiir dic Abnahme der Waren, die sic herstellen, braucht man die
regelmifigen Linienverbindungen. Die hierfiir verwendeten hochwertigen Schiffe werden
dann meist auch so ausgeriistet, dal} sie im Kriegsfalle als Hilfskreuzer Dienst tun kénnen.
Das Kolonialreich bringt in erhéhtem MaBe politische Reibungsflichen und Gefahren
mit sich, so daf} diese Mafnahme nur eine in die imperialistische Politik sich organisch
cinfiigende ist.

Nicht nur die Linicnverbindungen selbst sind notwendig. Man braucht auch solche
Stiitzpunkte, auf welche die Schiffe im Notfalle zuriickgreifen kénnen. Solche Stiitz-
punkte miissen hcute ganz anders ausgeriistet sein als zur Zeit der Segelschiffahrt: 8¢
haben Docks, Hafenmauern und Krine, Werkstiitten, groBe Vorrite von Brennstoffen

und andere Vorrite. Meist dienen sic auch der Luftmacht. Zu ihrer Ausriistung

gehoren dann auch TFlugzeuge 8.

Aber auch seit der Vorkriegszeit hat sich der Charakter jener Stiitzpunkte verscho-
ben. Damals war es wichtig, dal sie iiber leichte Zufuhr von Kohlen verfiigten, heute
wird immer entscheidender das Ol. Das Ol hat iiberhaupt zu einer Neubewertung der
Kolonialgebiete gefiihrt. Bedeutung hat das Ol in erster Linie als Treibstoff der Ver-
kehrsinstrumente : ,, Wer das Ol hat, hat das Imperium: Kontrolle der Ozeane mit dem
schweren O1, Kontrolle der Luft mit dem raffinierten Ol und des Landes mit Hilfe des

Petroleumns und des Leuchtéls” %

DaB das Mutterland des gréfiten Kolonialreiches der Welt zugleich auch die gréfBte
Handelsflotte der Welt besitzt, ist gewill kein Zufall — ohne die englische Handelsﬂf)tte
wiire das Dritische Imperium nicht zusammenzuhalten. Lrst recht wire dieses Tmpertuit
ohne die englische Kriegsmarine nicht zusammenzubalten: , Das britische Reich ist 2t~
niichst eine maritime Verteidigungsorganisation. Denn es ist cine ,Ozeana’, und Welt-
meere sind seine verbindenden Straflen. Auf der britischen Kriegsflotte beruht nicht n*¥
die Verteidigung des Mutterlandes gegen feindlichen Einfall und die Sicherung der

LPaturzo, M.: La Marina Mercantile e il suo Contributo alla Conquista dell’Tinpero:

Rom 1937, XV. S. 188. -
®Hobson, J.: Imperialism. A Study. Revised Edition. London 1905. 8, 45.

3 Méarz, J.: Sceherrschaft. Leipzig und Berlin 1937. S. 11
1Tarle, K. M.: The nocw Mercantilism. Political Seience 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 Siidafrika und Australien® !,

Aber auch die das Imperium verteidigende Kriegsflotte kann ohne dic Handelsflotte
nicht erfolgreich arbeiten. Diese kann den Kriegsschiffen die Vorrdte bringen, Hilfs-
kreuzer stellen und unziihlige sonstige Hilfsdienste leisten: das Imperium braucht eine
Handelsflotte.

Das gilt aber auch fiir die kleineren Kolonialstaaten. So hebt der Belgier Dechesne
schon um die Jahrhundertwende hervor, daB dic Kolonialpolitik ohne einc nationale
Handelstlotte nicht durchzufithren ist, sie ist vielmehr deren notwendige Begleitung
und eines der wichtigsten Mittel fiir die nationale Expansion im Auslande 2.

Wie eng die imperialistische Entwicklung mit der Schiffahrt zusammenhingt, kénnen
wir auch daran sehen, daB wichtige, durchgreifende Verinderungen der ganzen Lage der
Seeschiffahrt sofort auch Folgen fiir die Art der imperialistischen Herrsehaft haben. Das
war bisher vor allem bei zwei Gelegenheiten der Fall: zur Zeit des groBen Frachtriick-
ganges in den 1870/80er Jahren und zur Zeit des Uberangebotes von Tonnage auf dem
Weltmarkt nach dem Weltkrieg.

Die bekannten FrachtermiBigungen auf dem Weltmarkte in den 1870er und 1880er
Jahren fithrten zu der oft besprochenen Getreideeinfuhr aus iibersecischen Gebieten,
besonders Nordamerika, nach Europa, was weitgehende Konsequenzen fiir die europaische
Landwirtschatt und Handelspolitik hatte.

Die I'olgen jener FrachtermiBigungen auf dem Weltmarkte sind aber damit keines-
wegs erschopft. Vor allem méchten wir hier ihre Bedeutung fiir die imperialistische
Politik iiherhaupt betonen. Als die Vereinigten Staaten erhdhte Exportméglichkeiten
nach Europa erhielten, belkam damit die ganze amerikanische Volkswirtschaft einen mach-
tigen Auftricb. Aber was zunichst in den Vereinigten Staaten hervortrat, machte sich mit
dem weiteren Ausbau der Verkehrsverbindungen mit iiberseeischen Landern immer all-
gemeiner bemerkbar. Die Kolonien erhielten eine ganz neue Bedeutung fiir die euro-
péischen Mutterlinder. Lieferten sie auch nicht sofort mehr Rohstoffe, so konnte die
Erfahrung aus der nordamerikanischen Entwicklung die Hoffuung fiir die Zukunft ent-
stehen lassen, daf die Kolonien einmal mit demn Mutterlande verkehrsiniflig noch viel
néher verbunden sein wiirden. Iine Neubewertung und Héherbewertung der Kolonien
trat ein als Folge der Erleichterung der Verkehrsverbindungen. Diese Héherbewertung
der Kolonien verlieh der imperialistischen Entwicklung eine ganz neue Intensitit. Die
groferen kolonialpolitischen Rivalititen in den letzten Jahrzehnten vor dem Weltkriege
gingen nicht zuletzt auch zuriick auf dic Neugestaltung des Weltverkehrs. Bei der engen
Verbindung von Tinperialismus und Verkehr konnte eine so durchgreifende Verinderung
des Verkehrs gar nicht eintreten, ohne den Imperialismus entscheidend zu beeinflussen.
Hiermit hat die Verkehrsentwicklung also die gesamte Weltpolitik mitbestimmdt.

In dem zweiten fall, den wir erwihnten, sind die folgenden Zusammenhinge fest-
zustellen:

Das Uberangebot von Tonnage in der Nachkriegszeit fithrte w. a. zum Ausbau des
Liniennetzes, wodurch regelmifige Verbindungen mit Hifen aufgenommen wurden, die
vor dem Kriege hierfiir gar nicht in Frage gekommen wiren. Es ist selbstverstindlich,
daB im Zusammenhang mit dieser Entwicklung vor allem auch die Verbindungen mit den
eigenen Kolonien, soweit solche vorhanden waren, verbessert wurden. Die groBere
Schnelligleit der Schiffe, die hohere Leistungsfihigkeit der Hafeneiurichtungen, die ver-

!von Schulze-Gavrenitz, G.: Britischer Imperialismus und onglischer Frei-
handel. 2. unverand. Aufl. Minchen und Leipzig 1915. S. 86.
g *Deochesne, L.: Lexpansion économique de la Belgique. Briissel und Paris 1900,
3. 28.



158 5. Helander: [mperialistische Verkehrspolitik.

mehrte Verwendung von Spezialsehiffen (Kiihl- und Gefriertechnik) — das sind alles
Tendenzen, die fiir dic Weltscbiffahrt in der Nachkriegszeit charalkteristisch waren —
leamen auch diesemn Ausbau der Verbindungen mit den eigenen Kolonien zugute.

Noch mehr traten jene Tendenzen in den Jahren der Weltwirtschaftskrise hervor.
Als der Handel mit fremden Lindern zuriickging, war es selbstverstindlich, dafl der
Handel mit den eigenen Kolonicn relativ gestirkt wurde; fithrte die Krise iiberbaupt
zur Stirkung des binnenwirtschaftlichen Giiteraustausches, so bildete der Handel mit
den Kolonien eine Art von Welthandel, der dem Binnenhandel am nichsten kan. Konn-
ten die Schiffe nicht so wie frither im Welthandel Beschaftigung finden, so war es selbst-
verstindlich, daf§ wenigstens die Schiffsverbindungen mit den eigenen Kolonien gestirkt
wurden.

Das europaische Mutterland ist als Folge dieser Tendenzen heute viel intensiver mit
den iiberseeischen Kolonien verbunden, als das in der Vorkriegszeit moglhich und notig
gewesen war.

Die neuen Verkehrsméglichkeiten, die die technischen Erfindungen der Nachkriegs-
zeit gebracht haben, haben chenfalls dazu beigetragen, die Verhbindungen zwischen
Mutterland und iiberseeischen Kolonien noch intensiver auszubauen.

Das Weltluftverkehrsnetz wurde in seiner Iintwicklung wesentlich von kolonial-
politischen Uberlegungen initbestimint — alle Kolonialstaaten waren bestrebt, diese
schuelle Verbindung mit ihren Kolonien auszubauen, was wirtschaftlich, militarisch unfl
politisch gleich wichtig war. Fremde Staaten haben bisher nach den Kolonien europél-
scher Staaten in dem ganzeu Viercck Mittelmeer—Hongkong—Australien—Siidafrika
iiberhaupt keine Verbindungen eingerichtet. Dagegen haben Iinglinder, Franzosen,
Italicner, Hollinder und Belgier unter groflien Opfern hier Luftverbinduugen mit ihren
Kolonien hergestellt 1.

Den streng nationalen Charakter — das ,,all-read-Prinzip’ — beobachtet England
in seinem inperialen Luftfahrtnetz genau so konsequent, wie das schon frither in dem
Kabelnetz der Fall war 2.

Die Telegraphendrihte und Kabel des britischien Tmipernums hat man mit den sen-
satorischen Nerven verglichen und als entscheidend fiir die ganze Existenz des Inr
periums angesehen 2.

Nicht zuletzt hat aber der Rundfunk aullerordentliche Moglichkeiten geschaffen,
mit den Kolonien Verbindungen vou gréfter Wirksamkeit hersustellen. Schon die Tat-
sache, dal} der entfernt wohnende I olonialbeamnte oder Farmer die Tagesncuigkeiten
ebenso schuell erfihrt, wie der Bewohner der Hauptstadt des Heimatlandes, bewirkt in
den Kolonien ein viel inteunsiveres Mitlehen mit dem Heimatlande. Ansprachen des
Staatsoberhauptes an die Kinwohner des ganzen Imperiums, Programmne, die auf die
Wiinsche und Bediirfnisse der Kolonien eingehen — dies alles bindet einerseits den il
die Kolonien Eingewanderten an seine Hetmat und erobert andererseits dic Eingeboreuen

fur das Mutterland.

Uberblicken wir die Gesamtlage. _
Iiix einen wichtigen Teil des Weltverkehrs werden die Wiinsche der imperialistischen

Staaten, mit ihren Kolonien gute Verbindungen zu erhalten, entscheidend. Da nun,
wie wir wissen, vicle Zufilligkeiten mitgespiclt haben bei der Verteihung der Kolonial-
gebiete der Welt, die heute noch voun praktischer Bedeutung sind, ist es unvermeidlich,

1O0rlovius, H.: Aufbau und Ziele der Handelsluftfahrt. Ubersce. Nauticus 1938.

21. Jahrg. Berlin 1938. S.268.
®Hennig, R.: Weltluftverkehr und Woeltluftpolitik. Berlin 1930. S. 33.

_ *Mills, J. S.: The Press and the Communications of the Empire. In: H. Gunn, The
British Empire. Bd. VI. London 1924. S.83.
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daB} dies auch auf dic Ausgestaltung der imperialistischen Verkehrspolitik einen TinfluB
gewinnt. Ja, die Unzulinglichkeiten in der Verteilung der Kolonialgebiete missen in
diesem bevorzugten Teil der ganzen Kolonialpolitik deutlicher als sonst zum Vorschein
komien. Schon aus politischen Griinden kann kein imperialistischer Staat sich auf die
Verkehrsverbindungen eines anderen imperialistischen Staates verlassen. VerkehrsmiBig
an sich nicht notwendiger Ausbau cigener Verkehrsverbindungen wird oft die notwendige
Folge hiervon. Im Falle eines Krieges hedeuten auBerdem die guten Verbindungen einer
Nachbarkolonie mit ihrem Mutterlande cine Gefahr fiir die eigene Kolonie, wenn diese
iber weniger gute Verbindungen verfiigt, Dies fiihrt wiederum zu ciner Forderung des
Verkehrsnetzes iiber das wirtschaftlich begriindete Mall hinaus: die Kolonialpolitilc wird
teuer. Nur eine Regelung der allgemeinen Grundlagen des Kolonialwesens iiberhaupt
vermag iiber diese Konsequenzen auf verkehrspolitischem Gebiet hinwegzuhelfen, Das
Verkehrswesen stelit so zentral in dep ganzen iinperialistischen Politik, daf3 Schwiichen
dieser Politik mit Notwendigkeit auch das Verkehrswesen beeinflussen.

Viele sonst verborgenen Schiitze der Kolonien wurden aber der Menschheit dadurch
zugetiihrt, dal} die leistungsfihigen Staaten Buropas ihre Krifte voll eingesctst haben
fir die verkehrsmiBige ErschlieBung der iibersecischen Gebiete. Eine Entwicklung
wurde beschleunigt, die Jahrzehnte, vielleicht Jahrhunderte auf sich hitte warten lasser,
wenn jene Gebicte aul die eigenen Krifte angewiesen gewesen wiren.

'Eine neue Art von ,,souveriuier und vereinbarter Lenkung™? wire gewill auf dem
Gebiete der Kolonialpolitik notwendig. Damit wire erst die Grundlage vorhanden fiir
cine Neuregelung auf dem Gebicte der imperialistischen Verkehrspolitik, dic dic bis-
herigen Einseitigkeiten moglichst vermeiden wiirde.

; . . . .
Zum Wetthewerh zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn
bei gebrochenem Verkehr.

Von Professor Dr.-Ing. C. Risch, Hannover.
Mit 2 Textabbildungen.

In Hett 1, Jahrgang 14, 1937, S. 5. dieser Zeitschrift habe ich die Grenzlingen i
Wetthewerl zwischen Binnenschiffalirt und Bisenbahnen fiir den u n gebrochenen
Verkehr ermittelt. Darin ist wnter Grenzlinge derjenige Wert zu verstehen, um welchen
d‘f':r Wasserweg infolge seiner billigeren Trachten von vornherein linger sein kann als der
]b{senbahnweg, bevor erst ein Wettbewerh mit der Bisenbahy iiberhaupt in Frage konumt.
Dlese'Untersuchung soll nachstehend Fir den ge b rochenen Verkehr erginzt werden.
Da,bcl sollgn wicder die beiden Fille unterschieden werden, dall entweder fiir die Wasser-
frachten ein fester Satz von g Plg/tkm erhoben oder der Preis nach der Gleichung

f=fat+ 1!
gebildet wird, woriu f, den von der Entfernung unabhingigen Preis und f, den Streckeu-
satz fiir 1 tkm bhedenten.
Ferner bezeichnen:

, . . .
w dic Umschlagkosten zwischen Risenbahn und Kahn,
1 . . e
2 dic Umschlagkosten zwischen Kahn und Risenbahn,

§ gy Brinkmonn, C.: Weltpolitik und Weltwirtschaft der noucston Zeit. Berlin 136,
. .
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I, km Linge des Eisenbahnweges bei ungebrochener Beférderung auf der
Lisenbahn,

L, = 1l/4 1" km Linge des Eisenbahnweges im gebrochenen Verkehr fiir dic Zu- und
Ablaufstrecken,

by knm Linge des Wasserweges,

o, Pla/t Abfertigungsgehiithr auf der Eisenbahn im ungebrochenen Verkehr,

o, Pfg/tkm Streckensatz auf der Ilisenbahn im ungebrochenen Verkehr,

o4, 0, ¢, 0, desgleichen fiir die Zu- und Ablaufstrecken, sofern [iir diese verbilligte
Ausnahmetarife in Frage konunen,

K, Frachtsatz fiir 1 t des ungebrochenen Verkehrs auf der Eisenbahnstrecke,
K, Frachtsatz fiir 1 t Gut im gebrochenen Verkehr,
e in Prozent der Anreiz, d. h. der Betrag, um den die Beférderung bei

dem zeitlich linger dauernden gebrochenen Verkehr billiger sein muf
als im ungebrochenen Verkehr, damit der Wasserweg bel der Beforde-
rung eingeschaltet wird.

A <« lw >
‘ '\\\\\:\ B Wasserstrafo ,C/
Na =
¢

M I3 .
O e # O & D

Linge des Bisenbahnweges: A—E—F—G—D = [, k.
Abb. 1

I. Auf der Wasserstrae wird ein fester Satz von g Pfg/tkm erhoben.
a) Fiir den Zu- und Ablauf wird die Bahn benutazt.

Da sowohl die Verladung des Gutes am Versandort A als auch das Abladen am Emp-
fangsort D unabhingig davon ist, ob der gebrochene oder der ungebrochenc Weg gewihlt
wird, kénnen dic Ladekosten in A und D beim Vergleich ausscheiden,

Mit den Bezeichnungen auf 8. 159/160 und unter Bezugnahme auf Abb. 1 wird:

K, =o/+1 o /o' +g byt o' +a0/ 41" 0
K, =o0,+1, 0. ‘
Der gebrochene Verkehr wird vorgezogen, wenn K, = (I+4¢) - K, oder
(1) O+l op 2 (L 8) [0+ o+ ol L o o g1,
o)+ 0, +1 641" -0, ist die Fracht fiir den Zulauf- und Ablaufweg des Gutes,
o’ 4 w” sind dic Kosten fiir den doppelten Umschlag. Bezeichnet man die Suinme dieser

Frachtanteile mit Z, dann wird
oq 4l ror = (1+¢) (Z+g-ly)-

Hieraus folgt mit &’ = 1-—:-3 , daB der gebrochene Verkehr giinstiger ist, wenn die Linge
des Wasserweges _
) | < Sttt o) —2

W e

J
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l,» kann nun nicht kleiner werden als Null. Dieser Grenzwert wird erreicht, wenn
e (ogtl-0) =2.

Daraus ergibt sich die Grenzlinge
Z—¢-0 1+ 8)Z—o

(3) by = 2= oder (—+)&r7—“- .

Dieser Grenzwert besagt, daB bei ciner Lange des Eisenbahnweges von le, ki zwischen

Versand- und Empfangshahnhof ein gebrochener Verkehr iiberhaupt nicht in Frage

kommt, weil in diesem Falle die Linge des Wasserweges [, = 0 sein miifite. Um diesen

Wert der Grenzlinge kamn also der Eisenbahnweg im gebrochenen Verkehr von

vornherein linger als der Wasserweg sein, bevor die Wettbewerbsfihigkeit des Wasser-

weges einsetzt.

Die Grenzlinge in ihrer Abhingigkeit von dem Frachtanteil Z fir Zu- und Ablauf
und Umschlag ist von besonderem verkehrspolitischen Belange und soll hier weiter ver-
folgt werden.

4) Z =g +o) +1 o/ L 6" o+

Werden besondere Tarifvergiinstigungen seitens der Eisenbahn fiir den Zu- und Ablauf
im Verkehr mit Wasserumschlagplitzen nicht gewihrt, dann wird o, = ¢,” = 5, und
cbenso 0," = 0,/” = g,. Dann vereinfacht sich die Gleichung (4) zu

(4a) Z =2 g4to L'+t .
Die Lénge [, der Zulaufstrecken ist abhingig von der Lage der Bahnhofe zu den

Héfen und ist daher schr verschieden. Im Kohlenversand der westfilischen Zechen wer-
den auf der Reichsbahn vom Zechenbahnhof bis zum Hafen Duisburg-Ruhrort im
Durchschnitt 25—30 km zuriickgelegt. Zu den zecheneigenen Hifen am Rhein-Ilerne-
Kanal belduft sich dic Linge der Znlaufstrecke im Mittel auf nur 5—6 km!. Noch er-
heblich gréBeren Schwankungen unterliegt die Lange I, der Ablaufstrecken, weil die
Absatzgebiete der Kohle nicht standortgebunden sind. Da spiter die Frage untersucht
werden soll, ob die Wettbewerbsfiihiglkeit der Wasserstrafen gesteigert werden kann,
wenn auf den Zu- und Ablaufstrecken der Kraftwagen an Stelle der Bisenbahn eingesetzt
wird, soll mit der Lénge der Nahverkehrszone von 50 km gerechnet werden, fiir die der
Giiterverkehr mit Kraftwagen nicht genehmigungspflichtig ist, mithin
1+ 1" = 50 --50 = 100 km.
Die Werte der Abfertigungsgebiihren und der Streckensitze sind der Abb. 1, Heft 1,
S. 6, Jahrgang 14, dieser Zeitschrift nach dem Tarifstand vom 1. 7. 1936 fiir Steine und
Kohlen entnommen, desgleichen die Frachtsitze g fiir den Wasserweg.
e ist 159, ¢ = 0,87.
Tiir den Umschlag zwischen Bahn und Schiff ist " = o'’ = 27 Pfg/t gleich hoch fiir
Steine und Kohlen angesetzt.
Mit dicsen Werten ergeben sich dic in Ubersicht I zusammengestellben Grenzlén-
en [, 2:
g %o Ubersicht I

Abfertigungsgebiihr Grenzlingen
aa Plgft le, in km
Steine . . . 93 256
Kohlen . . 84 179

! Dicse Anguben verdanke ich Herrn Direktor Regierungsrat Wehrspan.
2 Bei der Aufstellung der Ubersichten und bildlichen Darstellungen hat mich Herr cand. ing.
Wie s e unterstiitzt, wotiir ihm auch an dieser Stelle gedanks sei.
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Wir setzen 1, = l,, & 2, wobei z andeuten soll, dall der Beférderungsweg auf der
Bisenbahn iiber die Grenzlinge le, hinausgehen mul, damit der Wettbewerb auf der
Wasserstralfje iberhaupt in Frage kommt, d.h. diec Eisenbahn muB gegeniiber dem
Wasscrwege cinen Umweg machen.

Dann wird nach der GI. (2)

7’
lw e [Uu._i_ Iy (leo+ (IJ)] —2Z = [foi—. ar’ l“o] — Ao
Da nach G1. (3)
¢ (Ua + 0o leo) —Z =0
1st, wird
. e 0rx
) b S5
4

In dieser Gleichung sind #, o, und g verinderlich. z und o, hingen aber insofern

voneinander ab, als den Lingen I, 4+ x bestimmte Werte o, zugeordnet werden miissen,
(4

nimlich diejenigen, die den Entfernungsstaffeln des Eisenbahntarifes fiir die Liangen
le = le,+ @ entsprechen. Man crhilt dann fiir Lingen von z = 10, 50, 100, 150, 200

usw. km die in Ubersicht II zusainmengestellten Werte von [, bezogen auf die Ausnahme-
tarife fiir Steine und Kohlen.

Ubersicht IT

Steine ] Kohle S S
E 5 £ 5
v £l = » Bl R g s g
"E e e cR|ERE |2 s |G ENBE §-E ER ;ysi
I e i i i T J i
> © = > >
10 266 | 1,95 37 180 | 3,17 46 26 22 20
50 306 | 193 | 182 229 | 2,98 | 216 123 104 93
100 | 336 | 1,88 | 355 279 | 2,77 | 402 228 103 172
150 406 | 183 | 519 329 | 2,62 | 570 323 274 242
200 | 456 | 177 | 670 379 | 2,51 | 727 413 350 313
300 556 | 1.67 | 948 479 | 2,36 | 1028 582 493 440
400 | 636 | 1,56 | 1180 579 | 2,14 | 1242 704 596 533
500 | 756 | 1,45 | 1370 679 | 1,96 | 1440 805 683 609
750 | 1006 | 119 | 1688 920 | 1,79 | 1950 1104 935 835
1000 | 1256 | 1,00 | 1890 179 | 1,72 | 2495 1414 1199 1070

Beim direkten Verkehr haben wir gesehen (Jahrgang 1937 S.10 dieser Zeitr
schrift), dafl der Bisenbahnweg in jedem Falle kiirzer werden mul} als der Wasser-
weg, damit die Eisenbahn iiberhaupt in Wettbewerb mit der Wasserstrafle treten kann:
Jetzt beidem ge brochenecn Verkehr unterliegt der Wettbew(?rb dleser Beschrinkung
nur fiir gewisse Beférderungslingen. Fiir andere mufl sogar, wie die Zahlenreihen der
Ubersicht 11 erkennen lassen, der Wasserweg kiirzer werden als. der Ells'enbahnweg und
zwar um so mehr, je hoher der Frachtsatz auf den Wasserstraflen ist. Diejenigen Beforde-
rungslangen, bei welchen Eisenbahn- und Wasserweg bei gleicher Wettbewerbslage etwa
gleich lang werden, sind fett gedruckt. Brst bei Beforderungslingen iiber dicse Werte
hinaus darf der Wasserweg liinger werden als der Bisenbahnweg, ohne sciner Wetthewerbs-

fahigkeit Abbruch zu tun.
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b) Die Bahn wird entweder fiir den Zu- oder den Ablaut

benutzt.

Weiter soll untersucht werden, wie sich die Wettbewerbstihiglkeit der Wasserstrafle
erhsht, wenn der Zu- oder Ablauf mit der Bisenbahn wegfillt, also der Verladeort
oder der Bestimmungsort ein Hafen ist. Dann wird [, oder " = 0. Wird [, =0
gesetzt, dann vereinfacht sich Gl (4), well o,/ und ¢,” wegfallen und man erhilt:

Z=q/+1l 0/ +0o .
Werden besondere Tarifvergiinstigungen auf den Bisenbahnzu- oder Ablaufstrecken nicht
gewihrt, dann wird:
(6) Zi=o,+l o.+o.
Dic Grenzlingen sind wieder nach der Gl (3) mit gleichen Werten wie fiir die Uber-
sichten I und II errechnet und in Ubersicht III zusammengestellt:

Ubersicht III

Abfertigungsgebithr Grenzlingen
Ga Pfg/t leo in km

Steine . . 93 85

Kohlen . 84 70

Die Grenzlingen sind gegeniiber den Werten der Ubersicht I erheblich zuriickgegan-
gen, die Wetthewerbsfihigkeit der WasserstraBe ist gesteigert. Wihrend nach Uber-
sicht T der Bisenbahnweg noch 256 ki fiir Steine und 179 km fiir Kohlen betragen kann,
bevor der Wettbewerb der Wasserstrafie iiberhaupt einsetzt, geht dieser Vorsprung der
Eisenbahnen nach Ubersicht III auf 85 km fiir Steine und 70 km fiir Kohlen zufiick.
Natiirlich hat diec Verkiirzung der Grenzlingen auch Einflufl auf die Werte 1, der Uber-
sicht II. Nach G (8) ist 1, nur abhingig von x und ¢, Fiir gleiche Beférderungs-
lingen §, = le,+  Dbleibt o, das gleiche. Wird die Grenzlinge I, kleiner, dann kann z
entsprechend grofier werden. Mit wachsendem x wird aber nach Gl. (5) lw grofer, d. h.
der Wasserweg kann linger werden, ohne an Wettbewerbsfihigkeit cinzubiiflen.

&) Fiir den Zu- und Ablauf wird der Kraftwagen eingesetzt.

Beim Einsatz des Kraftwagens dndert sich der Wert der Gl. (4) insofern, als darin
die Kostenhestandteile fiir den Eisenbahnweg entfallen und durch die Kosten des Kraft-
wagens ersetzt werden miissen. Werden letatere mit g, =11 Pfg je Nutz/tkm in f}nsatz
gebracht und die Unischlagskosten zwischen Kraftwagen und Schiff mit wy’ und oy’ Plg/t
bezcichnet, dann wird aus Gl (4):

Z =g, (L, +1" oy + oy »

Nimmt man die Umschlagskosten zwischen Kraftwagen und Schiff ebenso hoch an wie
zwischen Risenbahn und Schiff, was mit groBer Wahrscheinlichkeit zutreffen diirfte,
dann wird :

o =0 =w =0/ =0
und
M Z =g (L, +1)+ 20
und die Grenzlinge wieder:
l (1+&Z—o0a
e =
o ar
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. . Auf-
Die GI. (7) fiir Z gilt aber pyy unter der Voraussetzung, daf die Ladekosten bel if,;l der
gabe deg Gutes in 4 und seipey Abholung in (Abb?’l) bei der Benutzung \S;:,nn in

2hn als auch dos Kraftwagens gleich hoch sind. Das wire z. B. der Fall 11 dah dié
und B Versender gy, Emptinger Bahnanschlyp besitzen. In dem anderen Fi in D mif

uter in 4 vop, Versender mit dem Kraftwagen zur Bahn geschalft und audcen miisse
e lem Empfinger zugerollt, also zweimal umgeschlagen weﬁ ¢ Bahn de¢f
CnEEalt dieger doppelte Umschlag, wenn fiir den Zu- und Ablauf an Stelle ae hp wn 4°
Kraftwagen eingesetzt wird, Doy wird der ungebrochene Verkehr auf der Ba egeichne?
doppelten Umse]ﬂagskosten teurcr als bej Benutzung des Wasserweges dann wir
He Plost die Kosten deg Umschlages zwischen Kraftwagen und Eisenbahn, dar
mit Bezug anf Abb. 1. °

%o, e +2/ue = (I+¢) - lgr. (1, + L)+ o' Fao’+g- lul -

Hierayg folgt mit o — o' = ¢

2= 0l 4 L) b 2020 - g,

L —Ute-2—a

vy = o .  den frﬁhe'
1. Haben Versender ung Empfiinger Bahnanschluf3, dann ergeben sich mltfgefﬁhrten
ren Werten figy %w o und fir I} = 7 — 50 Iy die in der Ubersicht IV au
Werte der Grenzlingen :

(7a)

Ubersicht IV

Abfertigungsgebiihr Grenzlingen
o, Plg/t le, in km
_
Steine . . 03 1163
Kohlen . g4 584 i 1l
: . . ] un
Die Werte der Grenzlingen sind gegeniiber denjenigen der Ubersichten Jange?

etheblich gewachsen, Durch die Binschaltung des Kraftwagens bei Befqrderun%:,ls vol
10 pis Pkan fiir die Zu- und Abfuhr anf der Tyeiotens et bot e et 50
11 Pfg/tkm wirg also die Wetthewerbsfahigkeit, der Wasserstrafie nicht gestfe]frecke i
dern erheblich herabgesetat. Will man exfahren, wie lang die Zu- und Ablauds . danoi®
den Kraftwagen be; einem gleichbleibenden Preis von 11 Pfg/tkm ‘Verfi,en Z:iié Werte
der Kraftwagen mit der Eisenbahn in Wettbewerb treten kann, dann miissen

tir Z aus den Gl (4a) und (7) gleichgesetzt werden und man erhilt:
0t o L) b o 0 = 204 g, (L)
Hieraus folgt mit o — o — w:
200 = (L' 1")  (gr—o,) .
2
L'+ L= %O'i* ’
- I — 9 Pf{)‘/tknl'

o schwankt je nach dep Linge des Bisenbahnweges zwischen rd. 2,0 und 1,0Pfg

Fiir den Steintarif wiirde sich hiernach zahlenmifig ergeben:

Wl = 298 1% — 1. 22km

(8)

und / v 2-93 :
I+ = 1,0 =15 = rd. 19 k.
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. : iirfe: - und Ab-
Sofern also Versender und Empfinger Eisenbahna'nsch'luB beSItzen,ddurIf{erI;th‘l'lva;:ns din
lang Zusammen nur 19—399 km betragen, wenn die Emscba]t];]ung es Krs
ettbewerbsfiihigkeit des Wasserweges nicht herabsetzen soll. )
" t
Behilt man dagegen die Linge des Zu- und Abluufwegei furr%Z?ﬁgriiti»tvai)geeinElﬁ;
o A 100 km bei, dann miifite zur Erhaltung der Wett e..“;;i ! wergen- Um wie-
Schaltung deg Kraftwagens der Preis fiir g von 11 Pfg/tkm ermiiBig
Viel, ergibt gioh cbenfalls aus Gl. (8).
Nach g, aufgeldst wird ;

2q,
= 7 Oy -
gk lz/ + lz + 7

Mit obigen Zahlenwerten fir Steine ergibt sich:

2-93 . fo/tkm ,
- 0= 1,0) Ptg/
k=00 T (2 )

i fo/tkin
gi = 2,86 bis 3,86 Pfg/thun, N ; 3 und 4 Pig
d.. h. der Preis fiir ein Nutz/tkm im Kraftwagenverkehr muﬁ?ek:;\;fczlnue?ibeml:ehmen irz;
hegen, ein Wert, fiir den der Kraftwagen die Beférderung wo

er Lage g, . kehr die Zwischen-
Man erkennt, also aus den obigen Zahlen, dal im gebro?h[;:e:lluyezru((;teigem vermag,
SChaltung des Kraftwagens den Wetthewerb der Wasser.?’tla, spreise mit Kraftwagen

enn die Zy. yng Abfaﬁrwege sehr kurzoder die Beférderungsp
Seh

! niedrig gehalt den. © o Kraftwagens auf
Die Wet%biw:rb:lr;gteiviid fiir die Wasserstrafe bei Einsatz des g

°8 Zu- und Abiayf ken aber giinstiger, wenn : ergeben sich
Verscndelfulllitdreﬁrggfgngergkeinen Bahnanschluf besitzen. Dann erg

lingen, wenn man
2Us der @, (7a) die in der Ubersicht V berechneten Werte der Grenzling
#e = 30 Pfgyt annimmdt,

Ubersicht V

Abfertigungsgebithr Glrenizriﬁ,lr:%fn
o, Pig/t 2o
=
Steine . . 93 g%;
Kohlen , 84

i 1 [ i Zeigt
' g C]l deI G]ell ] Q' V n“ (lel) enigen der Uberslcht. I v
‘ V i 5 Zléngen m chn lcht . I g“ .

ol 1,008 ' icht V gesunken )i wei icht erreicht. Die
al? fiir Kohlleen,“;eggf ii?eUV}\)fiilec der T?bersicht T werden bei weiltem ni

i i ic Wasserstrafle im ge-
Elsenbahll macht also auch beim Fehlen von Gleisanschliissen die

. Kraftwagens.
Tochenen Verkehr wettbewerbstihiger als der Einsatz des

me, daB die Wasserfrachten

I, Bereehnung der Grenzlingen unter der Annah hoben werden.

i Ry /
hach der Kostengleichung f=/f« + fre b S, 159/160 wind:
Unfer Bezugnahme auf Abb. 1 und dic Bezelchnu,x}ino b
K, = Oal“f‘lzl'orl+w,+fa+fr'lw+w e .
I(u = 0ﬂ+lc'01" . ]+>E) .Kg.
~ Der gebrochene Verkehr wird vorgezogen, wenn Ky & ( i
Pettscnr, Verkehrswissensohaft. 16. Jahrg. Heft 3/4.

—

;
|
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Bezeichnet man wieder mit Z die Aulwendungen fiir den Zulauf und Ablauf des
Gutes mit der Eisenbahn und fiir den Umschlag von Bahn aunf Schiff und umgekehrt,
dann wird:

Z=o' + 0" +o/+o) + o'+ L0

und
oot b oy = (e (Z4fotfr L)
Der gebrochene Verkehr ist giinstiger, wenn die Linge des Wasserweges
% L, O,
(9) 1, = 2% ._ff._/"..t’_._...,f wird,
T

L» kann nun nicht kleiner werden als Null. Dieser Grenzwert wird erreicht, wenn:

& (0 + L - oy) 7 _}'ftl :
Daraus berechnet sich die Grenzlinge lco, die 1, zu Null macht,
(10) L, = _Z_“L_/:,_:_e""" LS. 6)_(26_‘*1‘?? —da

“br T

Wenn also die Eisenbahnentfernung zwischen Versand- und Empfangsbahnhof gleich
l, wird, dann muf} der Wasserweg [, = 0 werden, d. h. der gebrochene Verkehr kommb
iiberhaupt nicht in Frage. Es muf also schon der Eisenbahnweg grofer als [, werden,

damit die Einschaltung des Wasserwegs wirtschaftlich vertretbar ist. Setzen wir dep
lingeren Eisenbahnweg I, — /, - @, wobel » wieder andeuten soll, dafl der Beférderungs:

weg auf der Eisenbahn um z km iiber die Grenzlange /. hinausgehen muf, dann wird
aus (. (9) nach einigen Zwischenrechnungen:
e’-a;-a_r
(11) Ly St
2
Macht man wieder wie im Abschnitt I die vereinfachenden Annahmen:
I, =50 km, L, =50 km; o =" =w =27Plg/t

o) = 0y =0g; o, = o = o,
rechnet also mit keinerlei Tarifvergiinstigungen auf den Eisenbahn-Zu- und -Ablsuf-
strecken, dann nimmt Z den Wert an:
(12) 7 =20,+0b+tel/'+2w.
Mit den fritheren Zahlenwerten berechnen sich aus den Gl. (10) und (12) die in der
Ubersicht VI aufgefiihrten Grenzlingen [, fiir die Giiter Steine und Kohlen.

Ubersicht VI

Von der Lntfernung un-
Abfertigungsgebithr o, auf “{‘t,’;;‘;r;ff}fzcﬁouﬁgi /(‘6(()1‘?/: Gl‘e?zlangen
der Biscnbahn Pfy/t Ausnutzung des Kahn- lep i Jm
raumes Pfg/t
93 . . . . (Steineg) 10,95 (Steine) 263
84 . . . . (Kohlen) 7,35 (Kohlen) 182

Die Grenzlangen unterscheiden sich nur wenig von den der Ubersicht I.
Bei Beforderungen bis zu diesen Grenzlingen von 263 km fiir Steine und Erden und
von 182 km fiir Kohlen kommt im gebrochenen Verkehr der Wasserweg iiberhaupt nicht
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in Frage. Geht die Beforderung iiber diese Grenzlingen hinaus, dann ergibt sich aus
Gl (11), wie lang der Wasserweg 1, gegeniiber dem Eisenbahnweg sein darf, damit die
Wa:sserstraBe im gebrochenen Verkehr gegeniiber der Eisenbahn wettbewerbsfihig
b}elbt. Die Lingen, die sich fiir Werte von z = 10 bisz = 1000 ergeben, sind in der Uber-
glcht VII zusammengestellt; darin sind dic Werte von f, und f, wieder meiner Arbeit
In Heft 1, Jahrgang 1937 dieser Zeitschrift entnommen.

Ubersicht VII

Streckenfrachtsatz der Binnenschiffahrt Streckenfrachtsatz der Binnenschiffahrt
fiir Steine fiir Kohlen

f, = 0,90 Pfg/tkm f, = 1,07 Pfg/tkm
= lao_+ @ o, L, % le, o o, b
km km Pig/tkm kiin Jom kin Pfg/tkm km
10 273 1,95 19 10 192 3,17 25
50 313 1,92 92 50 232 2,97 121
100 363 1,87 181 100 282 2,76 224
150 413 1,82 266 150 332 2,61 319
200 463 1,71 342 200 382 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 1,98 798
750 1013 1,18 856 750 932 1,79 1095
1000 1263 0,094 960 1000 1182 1,72 1400

Die Zahlenreihen zeigen, daB bei der Beférderung von Kohlen bis zu Beforderungs-
lingen von etwa 350 km der Wasserweg kiirzer als der Eisenbahnweg sein mul3, wenn der
Wasserweg wettbewerbsfihig werden soll. Erst bei Beférderungslingen dariiber }llnf],us
bleibt die Wetthewerbsfahiglkeit fiir den Wasserweg erhalten, auch wenn er linger \}rlrd.
Beim Versand von Steinen liegen die Verhaltnisse fiir den Wasserweg insofern ungiinstiger,
als fiir Befordernngslingen bis zu 1200 km und dariiber hinaus der Wasserweg kﬁrzer als
der Eisenbahnweg werden muf3, um sich erfolgreich im Wettbewerb mit der JSisenbahn
hehaupten zu kénnen. _

In Abb. 2 sind die Ergebnisse der Ubersichten II und VIL bildlich aufgetragen. Die
Abszissenachse gibt dic Liinge des Eisenbahnweges, die Ordinatenachse die des Wasser-
weges in km an. Die durch den Nullpunkt unter 45° geneigte und ausgezogene Gerade
18t der geometrische Ort derjenigen Punkte, fiir welche bei gleicher Wettbe“'erb.?lage
Eisenbahn- und Wasserweg gleich lang sein kénnen. Fiir alle Punkte unterhalb dieser
Geraden der Streckengleichheit mufl der Wasserweg kiirzer als der Eisenbabhnweg werden,
fir Punkte iiber dieser Geraden kann er linger werden, um wieviel, ist aus der Abb. 2
oder aus den Ubersichten IT und VII ohne weiteres zu entnchmen. '

ZusammengelaBt ergeben die Untersuchungen iiber den gebrochenen und den nicht-
gebrochenen Verkehr fiir die Giiter Steine und Kohlen folgendes Bild:

1. Sind zwei Orte unmittelbar sowohl durch eine Hisenbahn als auch durch eine
Wasscrstralie miteinander verbunden, ist also cin ungebrochener Verkehr mog-
lich, dann ist der Eisenbalinweg im allgemeinen der Wasserstralle gegeniiber nur wett-
bewerbsfihig, wenn der Eisenbahnweg kiirzer als der Wasserweg wird. Bei dem dicht-
maschigen Eisenbahnnetz und dem viel weitriumigeren Wasserstraflennetz liegen prak-

tisch die Verhiltnisse vielfach so, daB tatsichlich die Bisenbahn infolge erheblicher Er-
12*
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sparnisse an Tariflinge mit der Wasserstrale erfolgreich in Wettbewerb treten kann. Die
Wettbewerbslage fiir die Eisenbalin wird weiter noch gesteigert, wenn Versender oder
Empfianger oder gar beide Gleisansehlull besitzen, weil alsdann die Umschlagskosten
zwischen Kraftwagen und Eisenbahn einmal oder zweinal entfallen. Der gleiche Vorteil

ergibt sich selbstverstindlich fiiv den Wasserweg, wenn eigene Hifen zur Verfiigung
stelien, die die An-und Ab-

fuhr der WasserstraBengii-

2500 O U =5 A e

" :S/e:,m’ gy Wf,”;f / | ter mittels Kraftwagen ent-
A T // ; behrlich machen,

2250 |—————1 ._,_’. » o 2. Im gebroche-
/ nen Verkehr sind nun
' \@/ Zwar Versnnf."l- und Emp-

2000, N . @\%“, S fangsort unmittelbar dureh
, ' ‘ {5/ eine Eisenbahn verbundf:n,
' & nicht aber durch eme
} 1 ‘ @/ é\(@) | Wasscrstrale. Diese kann
e —— ( R e\%\ I | nur durch Einsatz eines
! / Qa\‘?‘* f anderen  Verkehrsmittels
' A eingeschaltet werden. In
L e —f- Yt 4 diesem Falle wird die Wett'
‘ / OF %&«‘_ d\x\@"\ bewerbslage fiir die Elsel_l-
’ Y. W7 \(\\6‘0}0 bahn giinstiger, weil die
1 7250 e @"‘7 - c‘)\(e*__ WasserstraBe nur erfolg-
Lw /g ,\@1’ L reich in Wetthewerb treten
/ K74 \\@\‘\' /) y k%nn, wenn der Wasserweg
7000 S | & Q@L el Kiirzer als der Els.?nbﬂ'hn-
/ .{f‘\ ,\qﬁ\ \\,«‘;/f r_D_gﬂ‘?gl weg wird. DICS'e Fa.lle. wer-
/ r\(/@’ v den aber praktlsc'h bei dem
/ /S [ engmaschigen Lisenbahn
< i i netz nur selten auftreten-

f Werden die Zu- und.Ab‘
7 laufstrecken von der Eisent-
z bahn bedient, dann Wlfd
die Wettbewerbslage filr
dic Wasserstrafle im ol
gemeinen giinstiger als bel
Einsatz des Kraftwageus
auf den Zu- und Ablauf
ey strecken, es sei denn, dafl
0 250 500 750 708 % «m #w diese nur kurz sind oder

Ly T—w aber der Kraftwagen zuut:
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Binnenschiffahrt stark an der Zusainmenarbeit mit der Eisenbahn interessiert. Es 1
daher verstandlich, wenn die Binnenschiffahrt billige Ansnahmetarife fiirdie Zu- und A"
laufstrecken erstrebt. Aul der anderen Seite wiirde die Bisenbahn durch die Gewsbrung
solcher Vorzugstarife ihre Wettbewerbsbedingungen verschlechtern. Aufgabe der stast-
lichen Tarifpolitik wird es sein miissen, hier einen fiir die Volkswirtschaft giinstigen Aus-
gleich zu finden. Dabei sei nochmals hervorgehoben, daBl der Tarifpolitiker die Entschel-
dung in diesen Fragen nicht allein auf Grund der tatsichlichen Tarifsitze, sondern auch
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auf Qrund der Selbstkosten fillen sollte. Hierfiir liefern die vorstehenden Untersuchun-
gen insofern einen Beitrag, als die entwickelten Gleichungen es erméglichen, fiirjeden
T.a rifden Einflul der H 6 h e seiner Siitze und der Art seines Aufbauesauf
die Wetthewerbslage grundsitzlich und zahlenma Bi g zu erfassen.

fisenbahn und Staat in Grofbritannien.

Von Geh. Regierungsrat Wernek ke, Berlin.

. In keinem Lande ist wohl der Gedanke, den Bau und Betrieb von Lisenbahnen
privatem  Unternehmungsgeist zn iiberlassen, so weit in die Wirklichkeit umgesetzt
\\"orden wie in GroBbritannien. In allen Lindern des europaischen Festlands hat sich der
Staat mchr oder weniger weitgehend am Risenbalinbau beteiligt. Am néichsten diirften
nach Groffbritanuien noch die Vereinigten Staaten von Amerika kommen, indem sie heute
noch vollstindig von dem Gedanken beherrscht werden, daf} Eisenbahnen chenso wie alle
V.ersorgl.m'gsbetriebe Sache von auf Erwer) gerichteten Gesellschaften sind, doch haben
d)? Vereinigten Staaten die Eisenbahnen bei ihrer Entstehung wenigstens dadurch unter-
stiitzt, dafl sie ihnen einen Streifen Land zu beiden Seiten der isenbahn {tberwiesen,
durch dessen spitere Verwertung und Besiedelung der Eisenbahn eine Binnahmequelie
erwuchs, so dafl der Staat sich auf diese Art sozusagen mittelbar am Anlagekapital be-
teiligte, allerdings auf eine Art, die ihn nichts kostete. In seinen iiberseeischen Besitzun-
gen hat das Britische Reich allerdings auch Eisenbahnen auf Staatskosten bauen miissen.
Hier lagen a})er auch die Verhiltnisse ganz anders als in der Heimat. Als die Bisen-
b.ahnen — Bisenbahnen in heutigen Sinne gemeint, denn Schienenbahnen gab es schon
12}ngs't vorher — vor nunmehr etwas mehr als hundert Jahren aufkamen, war England
e v.\.urtschaftlich und gewerblich hoch entwickeltes Land, und es galt die Giiterverteilung
zu fg}'dern und zu erleichtern, indem man sich des neuen Verkehrsmittels bediente. In
den uberseelschen Besitzungen sollten aber die Bisenbahnen das Land erst erschlieffen
und seine Besiedelung und Bebaunung méglich machen. Bs war mit Bestimmtheit voraus-
zusehen, dafidasin die Bisenbahnen angelegte Kapitalauflange Jahre hinauskeinen Ertrag
b?mgen wiirde, ja, daB sogar Fehlbetrige aus dem Betriebe zu decken sein wiirden, Lasten,
d_lc nur vom Staat getragen werden konnten, weil er erwartete, dadurch in spaterer Zeit
emen Zuwachs an Macht zu erhalten, der ihn fiir seine Aufwendungen entschiidigt. Im
Helma.tland wurden dagegen die Eisenbahnen mit dem Ziel ins Leben gerufen, Gelder
nutzbringend anzulegen. Das Privatkapital war gern bereit, sich von diesem Gesichts-
purlllkt aus am Kisenbahnbau zu beteiligen, und wenn auch hier und da Schwierigkeiten
zu liberwinden waren, wenn nicht alle Hoffnungen und Wiinsche in Erfiillung gegangen
sind, so hat doch der damit eingeschlagenc Weg zu dem beabsichtigten Ziel gefiihrt.
Der Er.trag aus dem in den Eisenbahnen angelegten Kapital war allerdings schwanlend,
&belf dle englischen Eisenbahnen haben imner eineu LErtrag gebracht, der stets den
Aktioniiren, wenn auch nicht immer zu deren voller Zufriedenheit, zugute gelkommen ist.

Hat der Staat in GroBbritannien vollstindig davon abgesehen, den Bau von Eisen-
bahgen durch Ul.)erlassung von Geld oder Geldeswert zu unterstiitzen oder gar sich am
Betmel_) zu beteiligen, so muBte er doch andererseits scine Hoheitsrechte dadurch wahren,
daf} seine Gesetzgebung die Rechtsverhiltnisse der Eisenbahnen regelte und daB er auf
Gr}md seines Aufsichtsrechts Vorschriften fiir den Bau und Betrieb der Eiscnbahnen
erlie. V.ersag.te er einerseits den Eisenbahnen seine geldliche Unterstiitzung, so war
anderersei ts scine Gesetggebung im wesentlichen darauf zugeschnitten, den Eisenbahnen
In ihrer Betitigung gewisse Fesseln aufzuerlegen. Das geschiftliche Wagnis muf3ten und
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miissen die englischen Kisenbalmen — mit einer Ausnahme, die noch zu behandeln sein
wird — selbst tragen, aber im tbrigen sicherte sich der Staat ihueu gegeniiber durch

seine Gesetzgebung weitgechende Rechte, die, soweit es sich wm seine sozusagen polizei-
lichen Rechte, sein Bestreben, fiir dic Sicherheit des Betriches, fiir die Sicherheit der
Benutzer und aller, diec sonst mit der Misenbahn in Berithrung kommen, zu sorgen,
handelt, nur als durchaus berechtigt anerkannt werden kénnen, wihrend andere Be-
stimmungen, z. B. solche, die nur geringe Anderungen in der Titighkeit der Eisenbahnen
von der Genehmigung durch cin Sondergesetz abhingig machen, von den LKisenbahnen
— und hiufig wohl mit Recht — als zu weitgehend und als Hindernis fiir ihre freie Be-
tatigung empfunden werden.

Als erste englische Eisenbahn gilt im allgemeinen die Bisenbahn Stoclcton—Darling-
ton, auf der am 27.9. 1825 der Betrichb erdoffnet wurde. Sic verdient diese Stellung
unter den englischen Eisenbahnen insofern, als sic die erste Eisenbahn war, die
von Anfang an dem éffentlichen Verkehr dicnte. Die englische Gesetzgebung hatte
sich aber bereits iin Jahre 1801 mit einer Eisenbahn beschiftigen miissen, indem sie
nimlich die unter dem Namen , Surrey Iron Railway'* bekannt gewordene Eisenbahn
Wandsworth—Croydon genehmigte, die man aber heute kawm als cine Eisenbahn an-
sehen, sondern eher als ein Stich- oder Zufiihrungsgleis bezeichnen wiirde. Alle Gesetze,
die seitdem die Eisenbahuen betreffend in England zustande gekommen sind, kénnen
hier nicht aufgefiihrt werden; wenn auch manche der iltesten Bestimmungen heute noch
gelten, so ist doch das englische Eisenbahnwesen dureh dic Gesctzgebung der Nach-
kriegszeit auf eine vollstindig verandertec Grundlage gestellt worden, und es soll daher
nur diese Zeit hier behandelt werden.

Zunichst aber noch ein Wort iither das geographische Gebiet, auf das sich die vor-
liegenden Darlegungen crstrecken sollen. Bs entspricht deutschem Sprachgebrauch,
unter England alle die Inseln zu verstehen, die zwischen Nordsee und Atlantischem
Ozean liegen und aunf denen Englisch gesprochen wird, und entsprechend wird der Begriff
Englinder und Englisch aufgefait. Dort macht man aber scharfe Unterschiede. Englan
ist nur der siidliche Teil der Insel, die auBlerdem noch Schottland und Wales umfaflt, ul}d
diese drei Lander, die in manchen Beziehungen trotz enger Verbundenheit rechtlich emn
Eigenleben fiihren, bilden zusammen Grof3britannien. Soll Irland inbegriffen werdeD,
s0 spricht man vom Vereinigten Kénigreich, zu dem aber heute nur noch Nord-Irlan
im vollen Sinne gehort, wihrend der siidliche Teil der Griinen Insel, Bire, ungefahr die
Stellung wie die Dominien einnimmt, also ein Land mit eigener verantwortlicher Re-
gierung ist. Zum grofen britischen Weltreich gehéren aufler den eben genanunten euro-
paischen Teilen noch in Ubersee dic Dominien und die Kronkolonien, die sich von jenen
dadurch unterscheiden, daf} sie keine eigene Regierung haben, sondern von London aus
verwaltet werden. Dem deutschen Sprachgebrauch folgend, soll nachstehend von dC}‘
englischen Eisenbahnen in dem Sinne berichtet werden, dal unter diesem Begriff dié
Eisenbahnen von England, Schottland und Wales verstanden werden. Sic werden heutt
im allgemeinen durch eine einheitliche Gesctzgebung beherrscht.

Das Grundgesetz fiir die englischen Eisenbahnen in ihrem heutigen Zustand 1sb
das Tisenbahngesetz von 1921. Um dic gegenwirtige Lage richtig zu wiirdigen, mu*
man seine Vorgeschichte kennen, die eng mit den Ercignissen der Kriegsjahre verknilp
ist. Wie auf vielen anderen Gebieten brachte der Krieg von 1914 bhis 1918 uynd se\®
Irolgen fiir die englischen Eisenbahnen geradezu mnwilzende Verﬁnderungen mit sich:
Am 4.8 1914 ergriff die englische Regierung mit einem KabinettsheschluB, init dem
sie sich auf cin Gesetz von 1871, die Landesverteidigung betreffend, stiitzte, Besit?
von den Lisenbahnen. Das Bigentum 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 Hianden, es wurde aber ein Railway Exccutive Comunittee, also ein das
Eisenbahnwesen leitender Ausschull, Destchend aus dreizehn leitenden Beamten der
englischen Iisenbahnen, eingesetzt, der das Zusammenwirken der damals in mehr als
hundert Eil}zelunternehmeu zersplitterten Eisenbahnen herbeifiihren, die Eisenbahnen
auf den Kriegsbetrieb umstellen und dafiir sorgen muBte, daB alle anderen Belange
gegeniiber den I'orderungen, die der Krieg an die Risenbahnen stellte, zuriicktraten.
Ul)e; die Entschidigung, die den Eisenbahngesellschaften dafiir zu gewihren war, daf
der Staat von ibren Eisenbahnen Besitz ergriff, sagte das Gesetz von 1871, sie solle durch
Verelnbarung oder, wenn diese nicht zustande kommt, durch ein Schiedsverfahren fest-
gesetzt werden. LEin Erlall des Handelsamts gab im September 1914 bekannt, dafl dicse
Ent§chédigung so bemessen werden sollte, daB den Tisenbahngesellschaften von der
Reglerupg der Betrag ausgezahlt wiirde, um den ihre Reineinnahmen wihrend der Zeit
der Bempzcrgreifung durch die Regierung hinter den Reineinnahmen des Jahres 1913
zuriickblieben. Diesc Bestimmung ist nachtriglich etwas geindert worden, ihr Grund-
gedanke blieb aber erhalten.

Wie allgemein nabm man auch in LEngland an, dafl der Krieg schnell zu Ende gehen
wiirde und daf der Kriegsbetrieb der englischen Eisenbahnen, wenn man den eben an-
deutungsweise geschilderten Zustand so nenuen darf, von kurzer Dauer sein wiirde,
Aber diese Erwartung wurde getduscht, und nach Beendigung des Krieges waren die
Verhiltnisse so verfahren, dafl man den Kriegsbetrieb noch zwei Jahre beibehalten
mufBlte, daf ein Gesetz von 1919 ein Verkehrsministeriun ins Leben rufen mufite, dessen
erster und wichtigster Auftrag es war, die Neuordnung des englischen Eisenbahnwesens
her-beizufiihreu. Es dauerte bis 1921, ehe diese Regelung zustande kam, und so hat der
Kriegsbetrieh der englischen Lisenbahnen sieben Jahre gedauert. In den Kriegsjahren
baben die englischen Risenbahnen ungeheure Leistungen fiir den Staat vollbracht. Ihre
Werkstitten wurden auf die Anfertigung von Kriegsbedarf umngestellt. Lokomotiven
und Wagen wurden zum Betrieh in Frankreich und auf anderen Kriegsschaupldtzen
abgegeben, ebenso Schienen, Weichen und andere Qberbauteile, die zum Teil durch
Abbruch von Gleisen in Iingland gewonnen worden waren. Die Schiffe der Eisenbahn-
gfﬁsel]schaften vermittelten den Verkehr mit Frankreich. Uber 200 000 Mann, ungefihr
em Drittel der Belegschaft, wurden fiir den Feldeisenbahndienst abgegeben.

Obgleich England vom Kriege nicht in dem Sinne beriihrt worden ist wie z. B. die
K&_mpfgcbiete in Frankreich, haben doch dic englischen Eisenbahnen schwer unter dem
Kriege zu leiden gehabt. Thr Betriebsmittelpark und ihre baulichen Anlagen waren nach
dem Kriege heruntergewirtschaftet, die natiirliche Fortentwickelung war sieben Jahre
unterbunden geblieben. Die Entschidigung der Eisenbahnen fiir ihre Kriegsleistungen,
d_farart daB ihmen der Staat die Einkiinfte des letzten Vorkriegsjahrs gewihrleistete, hatte
fiir beide Teile den Vorteil, dafi es keiner Abrechnung iiber die einzelnen Leistungen
bedurfte, wurde aber den Tiisenbahngesellschaften nicht im vollen Umfang gerecht.
A_us Aufzcichnungcn, die von seiten der Regierung gefithrt worden sind, geht hervor, daf}
die hohen Betrige, dic den Lisenbahngesellschaften als Entgelt fiir ihre Kriegsleistungen
ausgezahlt wurden, bei weitem nicht ausreichten, um deren Aufwendungen zu decken
und dabei einen angemessenen Uberschuf zu erméglichen, und das inag auch der Grund
gewesen sein, weshalb der Kriegshetrieb der englischen Eisenbahuen nicht alsbald nach
E{nstellung der offenen Feindseligkeiten aufgehoben wurde, sondern erst das Verkehrs-
ln.misterium ins Leben gerufen und ilm die Hauptaufgabe gestellt wurde, das englische
Eisenbahnwesen neu zu regeln.

Fiir diese Neuregelung gab es mehrere Wege. Die Beibehaltuug des Zustandes der
letzten Jahre wire ja auch in gewissem Sinne cine Neurcgelung gewesen; sie hiitte eine
Art Btaatsbetrieh der Fisenbahnen bedeutet, und wurde daher ebenso verworfen wie der
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Gedanke, die Eisenbahnen zu verstaatlichen, eine Losung der Lisenbahufrage, die eng-
lischer Denkungsart vollstindig widersprochen hitte, in gewissen Kreisen aber aus
politischen Griinden vertreten, von anderen aber ebenfalls aus politischen Griinden ab-
gelehnt wurde. Ferner kam in Frage die Zusammenfassung aller Bisenbahnen zu einem
grofien einheitlichen Netz, und die Losung, die schlieBlich gefunden wurde, kann als ein
Schritt auf dem Wege zu diesem Ziel angeschen werden. Die Bisenbahnen wurden zu
den bekannten vier Gruppen zusammengefalit, was eine Fortsctzung der Politik bedeu-
tete, die die einzelnen cnglischen Eisenbahngesellschaften von jeher verfolgt haben,
namlich sich zu immer groBeren Gemeinschaften zusammenzuoschliefen. Diese Losung
wurde allgemein als ein richtiger Ausweg aus den Schwierigkeiten angeschen: er wurde
der Vergangenleit gerecht und eréffuete den Weg fiir eine zukiinftige Entwickelung.

Nachdem das Verkehrsministerium zwei Jahre Zeit gehabt hatte, v die Neu-
regelung des Eisenbahnwesens vorzubereiten, ist das Eisenbahngesetz von 1921 schlief-
lich in der denkbar kiirzesten Zeit zustande gekonimen. Im Mai legte die Regierung
dem Parlament den Entwurf vor, und am 19. 8. 1921 wurde das Gesetz durch die
Unterschrift des Kénigs in Kraft gesetzt, nachden am 15. 8. die Beteiligung des Staates
am Eisenbahnbetrieb in der geschilderten Art, Beteiligung an den Kosten ohne Einwir-
kung auf Betrieb und Verkehr, aufgehoben worden war. Die Eisenbalngesellschaften
waren nun wieder ganz auf sich selbst angewiesen.

Die Eisenbahnen von England, Schottland und Wales wurden durch das Geset?
von 1921, wie schon erwiahnt, in vier Grnppen zusamnengefafit, die sich nach dem
Stand von 1937 wie folgt in die Haupt- und Iernbahnen teilen:

London, Midland & Schottische Kisenbahn . . . 11060 km
London & Nordost-Eisenbahn . . . . . . . . . 10230 km
Grofle West-Eisenbaln . . . . . . . . . . . . 6080 km
Siid-Eisenbahn . . . ... 3430 km

Ausgangspunkt aller vier Netze ist London. Das Verkehrsgebiet der GroBen WCSF‘
Eisenbahn erstreckt sich, wie ihr Name sagt, von da nach Westen und reicht bis in die
Halbinsel Cornwall und nach Wales. Die Siid-Eisenbahn bedient den Verkehr der Landes-
teile auf dem Siidufer der Themse bis an die Linie London—Southanipton. Die LondOP:
Midland & Schottische Eisenbahn und die London & Nordost-Eisenbahn teilen sich 1
den Verkehr mit Schottland, wobei die Nordost-Eisenbahn sich mehr an die Ostkiiste
hilt, wihrend die Strecken der Midland-Tisenbahn mitten durch England nach Norden

fithren. Von der Zusammenfassung ausgenommen wurden die Londoner Schnellbahnen
sowie eine Anzahl kleinere Eisenbahnunternehmen, die aber schlieBlich doch insoferit
davon betroffen worden sind, als sie zum Teil im Gemeinschaftseigentum der grofien
Gruppen sind. Die neuen Eisenbahngruppen wurden sozusagen aus ordentlichen und
aulerordentlichen Mitgliedern zusammengesetzt. Die ordentlichen Mitglieder bildeten
die Gruppe, indem sie sich zusammenschlossen, die aullerordentlichen Mitglieder wurde?
von ihnen aufgesogen.

) Die vier Gruppen der englischen Ifisenbahnen traten als solche am 1. 1. 1923
ins Leben. lhre Verkehrsgebiete waren so gegeneinander abgegrenzt, daf} stellenweise
ein gewisser Westhewerb, z. B. Iin Verkehr mit Schottland, erhalten blieh, andrerseits
cnge iltere Verbindungen zwischen den friitheren Gesellschaftsnetzen gewahrt wurde
Iriir den Fall, daB dic Gruppen mit der Abgrenzung ihrer Netze nicht zufrieden $¢'°
sollten, wurde ein besonderer Gerichtshof eingesetzt, der aber nur in zwei Fillen ¥
Tatigkeit getreten ist. Das Gesetz hatte also, sicher unter Mitwirkung der Beteiligten bet
seiner Vorbereitung, die richtigen Grenzen getroffen.

Die Vorgange, dic zur Neuordnung des englischen Eisenbalnwesens gezwungell
hatten, machten es auch unerlafilich, dafl in dem Eiscnbahngesetz von 1921 die Frage
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der Entschidigung der Bisenbahnen fiir den Kriegsbetrieb geregelt wurde. Das Gesetz
billigte ihnen eine lintschidigung von 60 Mio. Pid. zu, die zur Hilfte am Ende des Jahres
1921, zur Hilfte am Ende des nichsten Jahres ansgezahlt wurde. Die eine Hilfte war
der Einkommensteuer unterworfen, so daf} iin ganzen die Staatskasse nur 51 Mio. Pfd.
an die Bisenbahnen auszuzahlen hatte. Damit waren die Eisenbahnen fiir alle Anspriiche
abgefunden, die sic an den Staat hatten. Sie henutzten die thuen zufallenden Betrige,
um unterbliebenc Instandsetzungsarbeiten nachzuholen, abgenutzte Betriebsmittel aus-
zumustern und durch veue zu ersetzen, iiberhaupt wm ihre Anlagen und deren Aus-
stattung und Ausriistung in zeitgemifien Zustand zu versetzen. Dabei schrichen sic
einen Teil ihres Aulagekapitals ab, Sie begannen ihr neues Leben mit einem Anlage-
kapital von nicht ganz einer Milliarde Pfund, wiihrend das Anlagekapital am 1. 1. 1922
fast 1,1 Milliarden betragen hatte.

Wiihrend die Zusammenfassung der englischen Eisenbahnen in die vier Gruppen
mehr ihre duflere Gestalt betraf, regelte ein weiterer Abschnitt des Gesctzes ihre innere
Wirtschaft und ihr Verhiltnis zu ihren Benutzern insofern, als er Bestimmungen iiber
dic Festsetzung der Tarife enthielt. Iis wurde ein Eisenbalm-Tarifgericht — Railway
Rates Tribunal — besetzt mit drei Mitgliedern ins Leben gerufen und ihm die Aufgabe
zugewiesen, zunichst die Tarife neuzuordnen, also eine Giitereinteilung aufzustellen und
die Gebiihren fiir die Benutzung der Eisenbahnen festzusetzen. Is dauerte noch bis
1928, ehe die neue Giitereinteilung und die neuen Tarife in Kraft traten. Der Erfolg,
den man von der Neuerung erhofft hatte, daf nimlich die zahlrcichen Ausnahme- und
Sondertarife wegfallen wiirden, ist nicht erreicht worden, im Gegenteil, es bestehen heute
viel mehr Ausnahmen von den Regeltarifen, woranf noch einzungehen sein wird.

~ Als Grundlage fiir die Festsetzung der Tarife bestimmte das Gesetz, daBl jeder der

vier Gruppen bel voller Leistung und wirtschaftlicher Fiihrung des Betriebs eine Jahres-
cinahme gewihrleistet werden sollte, die derjenigen des Jahres 1913 als des letzten
Vorkriegsjahres gleichkinie, wobei mittlerweile anfgewendetes Anlagekapital entspre-
chend beriicksichtigt werden sollte.

Das Tarifgericht ist zwar, wie das Gesetz es vorschrieh, jedes Jahr zusammen-
getreten und hat die Tarife fiberpriift. Obgleich mit 1929 der Riickschlag im Wirtschafts-
leben einsetzte, der auch Tngland und seine Eisenbahnen nicht verschonte, und die
Eisenbahnen aus diesem Grunde und auch wegen des Wetthewerbs des Kraftwagens
auf der Strafle von Jahr zu Jahr sinkende Einnahmen hatten und niemals den Uberschuf3
erzielten, den ihnen das Gesetz zugebilligt hatte, hat doch das Tarifgericht bis 1937 keine
Aqderung der Tarife vorgenominen, womit es sich allerdings im Einverstindnis mit den
I.Jeltungen der Eisenbahngesellschaften, nicht aber mit deren Aktioniren befand. IEnd-
lieh im Jahre 1987 entschlossen sich die Eisenbahngesellschaften, eine Erhohung ihrer
forifc zu beantragen; das. Tarifgericht lkonnte sich den Griinden, die sie vorbrachten,
nicht verschlieBen und nufte einer Erhshung der Tarife, im allgemeinen um 5%, zu-
stimmen. Auch hier muB} auf dic Vorgeschichte cingegangen werden.

Von der Zusammenfassung der englischen Eisenbalinen zu vier groflen Gruppen
hatte an wesentliche Ersparnisse in den Betriebskosten, namentlich aber in den gll-
gemeinen Unkosten erwartet, sie traten aber nicht in dem erwarteten Umfang ein und
Wl.lrden durch vermehrte Ausgaben bei verminderten Einnahmen wieder aufgezehrt.
Dl-e verminderten Einnahmen ergaben sich zuin Teil aus dem Riickgang des Verkehrs,
seinerseits verursacht durch den Niedergang des Wirtschaftslebens, und werden von den
englischen Bisenbahngesellschatten sehr stark auf den Wettbewerb des Iraftwagens
auf der StraBe zuriickgefiihrt, wobei sie gewill zu einem Teil, wohl aber kawm im vollen
Umfang Recht haben. Die Eisenbalnen fiillen sich gegeniiber dem Strallenverkehr
besonders deshally beschwert, weil diesem seine Fahrbahn, die Strafe, unentgeltlich zur



174 Wernekke:

Verfiigung gestellt wird, wihrend die Misenbahnen [ir ibre Gleise iiber 800 Mio. Pfd.
aufgewendet haben, dic allein 32 Mio. Pid. Zimsen verschlingen. Die Beteiligung am
Straflenverkehr als Malinabme zur Bekimpfung scines Wettbewerbs war den englischen
Eisenbahnen zuniichst versagt, im Jahre 1928 crteilte 1hnen aber ein Gesetz die Er-
miichtigung, ihre Titiglkeit auch auf die Beférderung von Personen und Giitern auf der
Stralie auszudehnen. Sic haben seitdem etwa 10 Mio. Pfd. in StraBlenverkchrsunter-
nchmen angelegt, sind amm Verkebhr von 15 000 Onmibussen beteiligt und besitzen 9000
Kraftwagen fitr den Giiter- und Paketverkehr. Gesetze von 1930 und 1933, die den
Kraftwagenverkehr regeln und eine richtige Verteilung des Verlkehrs zwischen Strale
und Schiene herbeifiihren sollen, haben die Tage der ISisenbahnen im Wettbewerb mit
der StraBc etwas verbessert, sie besitzen aber nicht mehr das Verkehrsmonopol, dessen
sie sich frither erfreuten.

Trotz dieser Abwanderung des Verkehrs auf die Strafic und des dadurch verursachten
Riickgangs der Einnahmen haben die Eisenbahngesellschaften hohe Aufwendungen zum
Aushau ihrer Anlagen, zur Beschaffung von Betriebsmitteln gemacht und zahlreiche
Verkehrsverbesserungen eingefiithrt, die ihren Benutzern zugute kommen. Andererseits
haben sic hihere Preise fiir Kohle und sonstige Bau-, Betrichs- und Werkstoffe bezahlen
miissen, und Kiirzungen von Lohnen und Gehaltern, die tu der Zeit des Niedergangs
vorgenommen worden waren, haben wieder abgebaut werden miissen.

Das ungiinstigste Jahr fiir die englischeu Lisenbahnen ist 1932 gewesen; sie hitten
damals 24,5 Mio. Pfd. mehr einnehmen miissen, um den angemessenen Ertrag ihres
Anlagelapitals mit 5%, zu crzielen. Bis 1936 hatten steh die Verhiltnisse etwas gebessert,
der Betrag, der an den eben erwihnten 5%, fehlte, war nur noch 15,5 Mio. Pfd. Die
Eisenbahngesellschaften kamen im Jahre 1937 zu dem LntschluB}, eine Erhshung ibrer
Tarife zu beantragen. Sic wiesen bei ihrem Antrag auf das hin, was sie in den letztver-
gangenen Jahren zugunsten der englischen Wirtschaft geleistet hatten. Obgleich sie nicht
den Brtrag erziclt hitten, den ihnen das Gesetz zugebilligt hatte, und sich das Wirt-
schaftsleben von 1933 an giinstlg entwickelt habe, so hitten sie doch davon abgesehel,
Tariferhdhungen zu beantragen, um diese Entwickelung nicht zu stérer. Nachdem abgr
seit 1935 die Giitercrzeugung, namentlich bei der Schwerindustrie, stark gestiegen sel,
glaubten sie, daf eine geringe Erhéhung der Eisenbahntarife keine abtrigliche Wirkung
auf das Wirtschaftsleben haben kénne. Sie waren sich dabei vollstindig klar dariiber,
daB eine Erhshung der Tarife um die von ihnen beantragten 59/ nicht auch eine Ver-
mehrung der Einnahmen um 5%, herbeitiihren wiirde. Der Antrag der Eisenbahngesell-
schaften auf Tariferhéhuug wurde namentlich von den Vertretern der Landwirtschaft,
des Bergbaus, der Eisen- und Stahlerzeugung heftig bekdmpft, das Tarifgericht entschied
aber am 27. 7. 1937 zugunsten der Eisenbahngesellschaften. Die Tarife wurden grund'
sitzlich um 5%, erhéht, Frachtsitze bis 10 Pence und Arbeiterfahrkarten bis zum Press
von 5 Pence bliehen unverandert. Bruchteile eines Penny, die sich bei der Erhohung
ergaben, wurden nach unten oder oben abgerundet. Das Tarifgericht hatte hei seiner
Entscheidung auch zu der Frage Stellung zu nehmen, ob die ungeniigenden Einnahmen
der Kisenbahngesellschaften etwa daher riihrten, dal im Betriebe der Tlisenbahnen nic
die nétige Wirtschaftlichkeit herrschte und daf der Riickgang der Binnahmen etwa DU
eine voriibergchende 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 erfiillte, und es sprach sich weiter dahin aus, da
dic allgemeine Teuerung die vermchrten Einnahmen der Lisenbabnen im wesenthchen
aufzehren wiirde; da ein Abbau dieser Teuerung nicht zu erwarten sei, wiirde der Uber-
schuB der Eisenbahnen durch die Tariferhéhungen nur wenig zunehmen.

Die erhohten Tarife sind am 1. 10. 1937 in Kraft getreten. Die Entscheidung des
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Tarifgerichts, von der anerkannt wurde, daf sie unter sorgfaltiger Abwigung aller
in Frage kommenden Verhéltnisse ergangen und gut begriindet worden ist, stellte die
Eisenbahngescllschaften vor die schwierige Aufgabe, in der kurzen Zeit der zwei Monate
August und September ihre Tarifsitze umzurechnen und neu zu verdffentlichen. Der
Ubergang zu den neuen Tarifsitzen scheint ohne Stérung vor sich gegangen zu sein.
Welche Folgen fiir die Einnahmen er gehabt hat, 138t sich zur Zeit noch nicht iiberschen.
Der Personenverkehr ist im ersten Vierteljahr 1938 gegen das Vorjahr etwas zuriick-
gegangen, doch hingt dies zum Teil damit zusammen, daB im Jahre 1937 Ostern in
das erste, im Jahre 1938 aber in das zweite Vierteljahr fiel. Der Giiterverkehr hat im
ersten Vierteljahr 1938 etwas zngenommen; bei manchen Verkelrsarten war die Zunahme
so gering, dall man wohl von einem Gleichbleiben reden kann. Wic weit dabei die Tarife
in ihrer neuen Héhe mitgesprochen haben und wie weit sich anderc Einfliisse geltend
gemacht haben, 1Bt sich nur schwer, insbesondere auch erst nach einem lingeren Zeit-
raum, in dem die neuen Sitze gegolten haben, ermitteln, und anch dann nicht mit voller
Sicherbeit.

Bei der Entscheidung des Tarifgerichts iiber die Erhohung der Frachtsitze war auch
die Besteuerung der Eisenbahnen und deren Einfluff auf die Uberschiisse zu beriicksich-
tigen. Im Jahre 1930 waren ninlich die gesetzlichen Grundlagen fiir die Besteuerung
der Eisenbahnen sehr wesentlich verandert worden, es hatte aber bis 1936 gedauert,
che die Eisenbahnen in den GenuB der Erleichterungen kamen, dic ihnen die neue Stquer-
gesetzgebung bringen sollte. Ubrigens nahm ihnen diese Gesetzgebung mit der einen
Hand wieder einen grofen Teil dessen, was sie ihnen mit der anderen Hand gegeben hatte.

Bis zum Jahre 1930 waren nimlich die Eisenbahnen in der Art zu den ortlichen
Steuern herangezogen worden, daf jede Steuerbehsrde den Wert der Tiisenbahnanlagen
in ihrem Bereich feststellte und danach die Steuer bemaB. Dieses Verfahren war um-
stindlich und geradezu sinnlos, denn ein értlich begrenzter Teil einer Bisenbahn hat doch
nur Wert im Rahmen des ganzen Unternehmens. Dies wurde von einem Ausschull, der
die Neuregelung der Gemeindesteuern vorbereiten sollte, richtig erkannt, und auf seinen
Bericht hin erging im Jahre 1930 cin Gesetz, das die Besteuerung der Eisenbahnen auf
eine verénderte Grundlage stellte. Es wurde eine besondere Behorde ins Leben gerufen,
der die Aufgabe zugewiesen wurde, den Wert jedes der vier Eisenhahnunternehmen im
ganzen zu ermitteln und diesen Betrag dann auf die verschiedenen Steucrbehorden zu
verteilen, in deren Bereich die Bisenbahnanlagen liegen. Ls sollte dabci sozusagen der
Pachtbetrag ermittelt werden, den ein Piichter, der den Betrieb der Eisenbahn itber-
nehmen wollte, dafiir bezahlen wiirde. Fiir die fiinf Jahre von 1931 bis 1936 sollten die
Uberschiisse der Jahre 1928 und 1929 die Grundlage fiir die Berechnung bilden. Zu-
gleich setzte ein Gesetz, die értlichen Steuern betreffend, die Betrige, die gewerbliche
Unternehmen und damit auch die Eisenbahnen an Steuern zu zahlen haben, sehr be-
trichtlich herab. Diese Ermifigung der Steuern kam aber, wie schon angedeutet, den
Eisenbahngesellschaften nicht zugute, sie muBten viehnehr die ersparten Betréiige ciner
Riicklage zufiihren, mit deren Hilfe der Landwirtschaft und der Schwerindustrie ein
Nachlal} auf die von ihnen gezahlten Frachtbetrige gezahlt werden sollte. Wie hoch
dieser NachlaB scin sollte, hatte das Tarifgericht zu bestimmen. Die Abschdtzung des
Wertes der Bisenbahnanlagen zog sich iiber mehr als fiinf Jahre hin und schlof insofern
mit einem Sieg der Eisenbahngesellschaften ab, als diese mit ihrem Anspruch auf Herab-
setzung ihrer Steuerlast durchdrangen, indem das Oberhaus das letzte Wort zu ihren
Gunsten sprach. Sie hatten aber wahrend der Zeit vom 1. 4. 1931 bis zum 31. 12. 1936
stindig ihre Steucrn in der alten Hohe abgefiihrt, und es stand ihnen daher, da das
Gesetz riickwirkende Kraft hatte, eine Riickerstattung der iiberzahlten Betrige in Hohe
von etwa 13 Mio. Pfd. zu, und fiir die nichsten Jahre hatten sie i ganzen jihrhich un-
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gefahr 2 Mio. Pid. weniger an Steuern zu bezalilen. Drei Viertel der iitberzahlten Steuer-
hetrige befanden sich in der erwahnten Riicklage, die zu Frachtnachlissen verwendet
werden sollte, und den Restbetrag hatten dic Steuerbehirden den Eisenbahngesellschaften
suriickzuerstatten. Die hohen Betrige, die den Eisenbahngesellschaften auf diese Art
zuflossen, wurden von ilnen zum Teil den laufenden Einnahmen, zum Teil Riicklagen
zugelithrt, dic zum Teil fiir allgemeine Zwecke und fi't.r nnv_orhergesehene Ausgaben
angesanunelt wurden, zum Teil zur Jirneuerung der Betriebsmittel 1¥nd zur Ausfithrung
von wegen Mangels an Mitteln aufgeschobenen U'nterhu].tungsnrb.elten dienen sollten.

Das Eisenbahngesetz von 1921 emnichtigte die cng],@chcn. Elsenbahncn, von den
Regeltarifen nach unten abzuweichen und Ausnahmetarife einzufiihren. Durch das
StraBen- und Eisenbahngesetz sind diese Bestimmungen ctwas abgedndert worden. 'SO-
weit die Ausnahmetarife eine ErmiBigung von 5 bis 40%, gegeniiber den Regeltarl.fen
bedeuten, sind sie dem Verkehrsminister anzuzeigen; wenn dic ErmaBigung groBer ist,
hediirfen sie der Genehmigung durech das Tarifgericht. Im Jahre 1937 haben die eng-
lischen Eisenbahnen 174 623 Ausnahmetarife bewilligt, dazu kommen noch 6074 Gruppen-
tarife fiir die Beférderung von Kartoffeln nach Schottland. Bei etwas mehr als d'er
Hillte dieser Tarife macht die ErmaBigung 25%, aus, bei etwa 109, ihrer Zahl ist sie
héher als 409,. Die meisten Ausnahmetarife gelten fir die Beférderung von Geniiise,
sodanu von Getreide und Mehl. Stark zugenommen hat in der letzten Zeit die Zahl der
Ausnahmetarife fiir die Beforderung von Diingemitteln. Der Anteil der Zahl der Aus-
nahmetarife fiir die Beforderung von Kohle hat in der letzten Zeit abgenonunen, was
mit einer Verschiebung im Versand der Kohle zusammenhingt. Viele Kohlenzechen
bedienen sicl bei der Lieferung ihrer Kohle der Kiistenschiffahrt, und den Eisenbahnen
fallt nur die Beférderung auf den kurzen Wegen von der Zeche zum Hafen und vom
Hafen zum Empfinger zu. In den letzten z.ehu Jah?en 'sind. 1,28 Mio. Ausnah.met_m‘lfe
cingefiihrt worden. Ls ist also in dieser Bezichung ein ziemlicher Druck auf die Eisen-
bahnen ausgeiibt worden.

Das erwihute Gesetz von 1933 ermichtigte die Eisenbahnen weiter, mit Geneh-
migung des Tarifgerichts Abmachungen iiber Sondertarifg mit einzelnen Versendern_Zu
schlieBen. Mitte 1938 bestanden ungefiahr 600 solche vercinbarte Tarife, von denen sich
ungefihr zwel Drittel auf den Giiterverkehr, cin Drittel auf die Beférderung mit Personen-
ziigen, also im wesentlichen auf den Paketverkehr, beziehen. Der Verkehr, fiir den d!ese
Tarife berechnet werden, nimmt dauernd zun. Die Einheit, nach der sic aufgestellt sind.
ist entweder das Cewicht oder die einzelnc Sendung, auch Tiere kommen als Tinhet
in Frage. Eine Ausnahme bildet der mit der bekannten Unternehmung Woolworth ver-
ecinbarte Sondertarif; sie zablt einen bestimmten Anteil ihres Umsatzes, zur Zeit 4%,
an die Eisenbahnen als Vergiitung fiir deren Verkehrsleistungen. Ihr Verkehrsauflommen
steht unter den Giitern, die auf Grund von Sondertarifen versandt werden, an erster
Stelle. Zur Berechnung der Sondertarife sucht die Eisenbahn die gesamten chh_t‘
gebithren zu ermitteln, die der betreffende Versender wihrend eines bestiinmten .Zelt'
raums bezahlt bat, und bestimmt danach den auf die Einheit entfallenden Sata. Dieser
Durchschnittssatz wird dann dem Sondertarif zugrunde gelegt, wenn auch dabei no¢
gewisse Berichtigungen vorgenominen werden. Es handelt sich also dabei weniger um
dic Gewiithrung einer Vergiinstigung in bezug auf die Hohe der Tarifsiitze, wenn 8%
diese dabei nicht ganz aufier acht bleibt, sondern vielmehr um eine Vereinfachung d.es
Rechnungswesens auf beiden Seiten. Fiir den Versender besteht aullerdem der Vorte
daB er genau wei3, was der Versand seiner Erzeugung an Kosten erfordern wird, aber
der Hauptvorteil fiir ihn besteht in der ersparten Biiroarbeit bei Ermittelung der Ver-
sandkosten.

Die mit einem Versender zustande gekommene Vercinbarung iiber die Gewdhrusg
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cines Sondertarifs wird dem Tarifgericht zur Genehmignng vorgelegt. Ubrigens ver-
laufen die mit einem Versender cingeleiteten Verhandlungen wegen Einfithrung eines
Sondertarifs 6fter ergebnislos, als dal} sic zu dem beabsichtigten Ziel fithren. Um den
Sondertarif zu genehmigen, muB das Tarifgericht zu der Uberzeugung kommen, dafl
solche Tarife nicht dazu fithren kénnten, der Eisenbahn den betreffenden Verkehr zu
sichern, und es muf} ihm dargelegt werden, welchen Einflufl der vereinbarte Sondertarif
auf die Einnahmen der Eisenbahu haben wird. In dieser Beziehung ist ein wichtiger
Umstand der, dafl der Versender sich verpflichten mufB, seinen ganzen Versand der
Eisenbahn oder allenfalls einem der von der Eisenbahn abhingigen Stralenverkehrs-
unternehmen zu iibergeben, wofiir dann die gleichen Gebiihren gelten. Die Verein-
barungen werden vor ihrer Genehmigung 6ffentlich bekannt gemacht, und jedermann,
der sich durch die vereinbarten Frachtsitze geschidigt glaubt, kann gegen deren Ge-
nehmigung Widerspruch erheben. Er kann verlangen, daf3 fiir seinen sich unter gleichen
Bedingungen abwickelnden Verkehr dieselben Sitze angewendet werden. Solche Wider-
spriiche sind bis jetzt aber sclten gewesen.

Dic Tisenbahn 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 wiirden, die sich bei Berechnung der Regelfrachtsiitze
ergeben wiirden. Danach werden die vereinbarten Tarife von Zeit zu Zett, gewdhnlich
am Lnde eines Jahres, berichtigt. - Da dauernd Antrige auf Vgreinb&rung de%‘-
artiger Sondertarife bei den Eisenbahnen eingehen, scheint es, daf dl('i Versender mit
einer solchen Regelung ihrer Versandkosten ihren Vorteil finden, und es ist anzunehmfen,
daf diese Art, Frachtsitze einzufiihren, in Zukunft noch zunehmen wird. Tis hat sich
aber auch gezeigt, daB sich derartige Vereinbarungen nicht fiir alle Arten des Verkehrs
eignen.

Das Bisenbahngesetz von 1921 legt dem Tarifgericht die Verpflichtung auf, alljihr-
lich die Tarife der englischen Bisenbahnen zu iiberpriifen. Es hat sich daher auch fiir
dag Jahr 1937 von den Tisenbahnen die Unterlagen fiir diese Uberpriifung vorlegen
lagssen und am 17. 5. 1938 entschieden, daf} die Tarife unverindert zu bleiben ha:ben.
Die Grundlage fiir diese Entscheidung bildet die Untersuchung, ob dqr UbeI‘SCh}lﬁ jeder
der vier Lisenbahngesellschaften im letzten Jahr oder der Durchschnitt der drei letzten
Jabre dem Uberschull entspricht, den das Eisenbahngesetz von 1921 als Regel fest.-
gesetzt hatte. Da die bis zu der neuen Entscheidung geltenden Tarife auf der Entgschel-'
dung von 1927 beruhen, die das Tarifwesen mit Wirkung vom 1. 1. 1928 regelte, ist bei
der alljahrlichen Uberpriifung fiir die Berechnung des angemessenen Uberschuss?s das
Anlagekapital der Eisenbahngesellschaften nach dem Stande vom 1.\1._1928 zuziiglich
der Betrige zu beriicksichtigen, die seitdem hinzugekommen sind. Aul dleser Grundlage
ergaly sich ein Soll-UberschuB der Eisenbahngesellschaften von 51,4 Mlq. Pid., da ab'er
ihr Uberschufl in Wirldichkeit nur 37,9 Mio. Pfd. betragen hatte, waren sie um 13,5_') I_V.[lo.
Pfd. hinter dem Uberschul} zuriickgeblieben, den ihnen das Eisenbahn.gesetz zubilligen
wollte. Wird der Berechnung dagegen der Durchschnitt der letzten drei Jahre zugf}mde
gelegt, so ergibt sich sogar ein um 15,8 Mio. Pfd. zu niedriger Uberschull. Ur}ter diesen
Umstinden ist dag Tarifgericht verpflichtet, weiter zu priifen, ob der zu geringe Uber-
schuf} etwa daher riihrt, daB die Eisenbahnen nicht das geleistet haben, Was mnan von
ihnen erwarten konnte, und ob sie etwa nicht die ndtige Wirtschaftlichkelt‘ und Spar-
samleit bei ibrem Betrieb hitten walten lassen. In dieser Bezichung ist fir d.as Jahr
1937 ebensowenig wie fiir die vorangegangenen Jahre irgend etwas aus den Kreisen der
Benutzer der Eisenbahnen gegen sie vorgebracht worden. Die El.senb&hn’gc“w”SChaften
kénnen im Gegenteil geltend machen, dafBl bei einer Zunahme ihrer E%mm,hme.l.l um
7,2 Mio. Pfd. ihre Ausgaben nur um 5,5 Mio. Pfd. gestiegen sind, und daB diese Erhohung
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der Ausgaben auf das Anziehen der Preise fiir alle Anschaffungen und auf erhohte Aut
wendungen fiir Léhne zuriickzuliihren ist, ohne dafl dabei etwa ihre Leistungen zuriick-
gegangen wiren. Das Tarifgericht hat weiter zu erértern, ob das Zuriickbleiben des tat-
siichlichen Uberschusses gegeniiber dem Soll-Uberschufl nur eine voriibergehende Bir-
scheinung ist oder voraussichtlich auch in Zukunft anhalten wird.

Nachdem sich in den ersten ncun Monaten des Jahres 1937 das Wirtschaftslebeu
Englands und damit der Verkehr seiner FEisenbahnen giinstig entwickelt hatte, machte
sich im letzten Vierteljahr ein Riickschlag bemerkbar, und dieser Zustand hat auch in
den ersten Monaten des Jahres 1938 angebalten. In den 16 Wochen bis zum 24, 4. 1958
haben allerdings die Einnahmen der Eisenbahnen gegeniiberdem entsprechenden Zeitraum
des Vorjahres um 349000 Pfd. zugenommen, dasentsprichtaber nicht der Vermechrung der
Einnahmen, die die am 1. 10. 1937 in Kraft getretene Erhihung der Tarife um 59, hatte
bringen miissen. Einer der Leiter der englischen Eisenbahngesellschaften hat allerdings
vor dem Verkehrsgericht ausgesagt, ein schiidlicher Einfluf} der Tariferhéhungen habe
sich nicht erkennen lassen, es sei also durch ihn keine Drosselung oder Abwanderung des
Verlehrs verursacht worden und man kénue seine endgiiltige Wirkung noch nicht iiber-
sehen, aber so viel a3t sich sagen, daf} die Eisenbahnen voraussichtlich auch im Jabhre
1938 mit ihrem Uberschull hinter der Sollhshe zuriickbleiben werden. Trotzdemn sahen
die Eiscnbahngesellschaften davon ab, Tariferhéhungen zu beantragen.

Die Entscheidung des Tarifgerichts fiel so aus, wie erwartet worden war. Sie be-
schiltigt sich eingchend mit der Eisenbahnstatistik der letzten Jahre und kommt dabet
zu dem Ergebnis, da3 die Darlegungen der Eisenbahngesellschaften in bezug aunf jhr
Zuriickbleiben hinter ihrem Soll-Uberschull zutreffen. Sie stellt auch den Risenbahus
gesellschaften das Zeugnis aus, dafl sie es an Leistungen und an Wirtschaftlichkeit des
Betriebes nichit haben fehlen lassen, kommt aber zu dem Ergebnis, daf nichts vorgebmcht
worden sei, was zu ciner Erhohung der Eisenbahntarife berechtige, dafl namentlich von
einer solchen Erhshung nicht zu erwarten sei, dall sie den Uberschufl der Risenbabn-
gesellschaften auf die Soll-Hohe bringen werde. Die Entscheidung lie es also bel der
hestehenden Hohe der Eisenbahntarife bewenden.

In der Tinleitung war gesagt worden, dall der Staat in England die Eisenbahn-
gesellschaften bei ihrem Vorhaben, Iiisenbahnen zu hauen und zu betreiben, niemals I
dem Sinne unterstiitzt habe, wie es anderc Staaten getan haben, indem er sich mit Gel
an ihuen beteiligte oder thnen andere Vorteile, zu denen ibn seine Machtmittel befahigte?
zukommen lie. Er hat immer nur regelud eingegriffen, indem er ihnen Vorschriften fif
Bau und Betrich machte. Dal} der Staat wilthrend des Krieges in der geschilderten Art
die Kosten des Eisenbahnbetriebes trug, kann nicht als cine Unterstiitzung der Fise?"
hahngesellschalten angeschen werden, es war nur ein Entgelt fiir Leistungen, die die
Eisenbahnen zugunsten des Staates vollbrachten. In einem Ifall hat aber doch der Stast:
wic bereits angedeutet, aus seiner Zuriickhaltung den Kisenbahugesellschaften gegeniiber
heraustreten und sic unterstiitzen miissen, und das ist in den letzten Jahren, in der Ze!
des allgemeinen wirtschaftlichen Niedergangs geschehen. Freilich ging man dabei nic t
von dem Gedanken aus, daf3 die Eisenbahngescllschaften einer Unterstiitzung bedurfte?
sondern der Grund fiir diesc Malnahmen war die Arbeitslosigkeit, dic beksmpft werde?
mmulBte, und die Eisenbahuen wurden sozusagen auf einein Unmwege Nutznieller der MaP"
nahmen, die zu diesem Zweck und zur Ankurbelung der Wirtschaft ergriffen wurde™

Zunichst wurde.den Eisenbahngesellschaften durch ein Gesctz vom Jahre 19
ab 1929 die Beférderungssteuer erlassen, wobei ihnen aber die Verpflichtung auferlegt
wurde, den Betrag, den sie dabei crsparten, in Kapital ungerechnet, zur Verbes-
gerung des Personen- und Giiterverkehrs, also fiir Bauten und Beschaffungen, zu ver-
wenden. s handelte sich dabei um cinen Jahreshetrag von 367 000 Pfd., was mit einer
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Verzinsung 69/
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t{ahre 1929 ein Iﬁt[mr; 153111)1(,7&1\;011 ungefihr 6,6 Mio, Pfd. ergibt. Ebenso wurde im

Staatshaushalt einf;’esfel]t de fMio. P.f'd- zur Bekéimpfung der Arbeitslosigkeit in den

nah{nen bezeichnet, den ’Fi‘t\r,]als Riickgrat der zu diesem Zweck getroffenen Mal-

Regierung um dicse Zeit dig SVLIl Pahnen zugute kommen sollte. Weiter iibernahm die
eransung von Kapital auf 15 Jahre, das dic Eisenbahnen

selbst aufbrinrvn ] ot d eses Ka als d
Ien mulfj > T,
" curh ]”. o t n, un dI]I‘Ch Allft ﬁbc mit Hl“C 1 5es Plt I ie Wirtschaft

N Im Zuge dieser M
Finance Corporation g:gQ;Ei?JA]nfell wurde fm Jahre 1935 die London Electric Traction
bfschaffen sollte, Dje chicel' die M‘ttel_zum Ausbau der Londoner Verkehrsmittel
f“gung. und es way dahey mz lriu]llg Stcl]fe, dieser Unternehmung ihren Kredit zur Ver-
Es wurde eine Anleihe vop §9 CN}‘. das notige Geld zu einem niedrigen ZinsfuB zu erlangen.
1955 zuriickgezahlt werden S(;“t 1 P-td' zu 2559, aufgelegt, die in den Jahren 1950 bis
fenen Unternchmuug schon ar {e- Wie aber der Name der zu ihrer Verwaltung geschaf-
Verkehr zugute, und dieger istl(geutet' ]\'ﬁm_ diese Anleihe im wesentlichen dem Londoner
P_eTSQnenver]{ehrs])e}l('51-(]e (II ‘{lehc der eigens zu seiner Leitung geschaffenen Londoner
die dic Netge der vier grof Joa( on Pass‘}“ger Transport Board), und die Eisenbahnen,
beteiggt' >rowen bruppen bilden, sind an ihm nur mit ihren Vorortstrecken
. Auf dem s0 besehyi
El'senbahngcsellsch:&}lztf‘f;e“ Wege konnte aber nicht Halt gemacht werden. Die vier
te}lzunehmcn, legten abe 11‘en duwhfﬂls bereit, an der Bekampfung der Arbeitslosigkeit
teilen kénnten, de fordr ‘(ar’ daf} Sle aus eigenen Mitteln keine gréBeren Auftriige er-
dieselbe Unterstiitzune 4 etl t%n’ ‘(.{aB thnen fiir ihre Verkehrsgebiete aullerhalb London
gewibrt worden war bEu 101 wiirde, wie sie zum Aushau der Londoner Verkehrsmittel
ihnlichen Bcdingungé“ § _<‘an.1 zur Griindung der Railway Finance Corporation unter
vorgeschen worden ware,nw‘l\t Sl‘e] lir .dle L_ondon Electric Traction Finance Corporation
3bg1ng_ Die LEisenbaline ) Has a lerd_mgs nicht ohne Monate wihrende Vorverhandlungen
leistung von Kapit{] u 111 nahmen cine Anleihe von 30 Mio. Pfd. zu 2149 mit Gewihr-
Nahme einer solchc;1 Ar?l( flnsen dureh die Regicrung auf. Der Zeitpunkt fiir die Auf-
ful zu haben war und w e'l] ¢ wurde als giinstig angesehen, weil Geld zu niedrigem Zins-
die Zeichnuyo der Anlc"lle\l an glaubte, die Gewithrleistung durch die Regierung werde
geschlossen, :veil o All 1]‘il‘f}i)rdcrn. Ka}nn ausgelegt, wurden die Zeichnungslisten wieder
sollen, daf dje chierulntl .(\’”VOH Bezeichnet war, und man glanbt daraus schlieBen zu
angelegt hat, il o docéhsc bst ihr zur Verfiigung stehende Mittel jn dieser Anleihe
anlage 2 5o niedrigen o \E/ohl Bedenlken hatte, ob der Geldmarkt fiir eine Kapital-
von 970/ ﬂus“cgebgn 1‘3}“81?-3 zt haben sein wiirde. Die Anleihe wurde zwn Preise
poration jhre gigenen ;Auflrc tisenbahngesellschaften haben der Railway Finance Cor-
auf ungefihr 39 des ihne“ e'ndungen“zu ersctzen, wodurch ihre Zinsverpflichtungen sich
gesellschafton ha?l)en I CI]I' /,ur_Verfu(_g'fungr gestellten Kapitals belaufen. Die Eisenbahn-
ung von Bctriebsmittl]o ];c Mittel, die sie zum Ausbau threr Anlagen und zur Beschaf-
hitten aufbringen mii:;e“ muchel? und dle. sie_ mindestens zu einemn grolen Teil auch
quickt Wordenb\viire éu n, Ws.nn vicht damit die Bekimpfung der Arbeitslosiglkeit ver-
gegriffen wordey gunstigen Bedingungen erhalten, und sie sind auch deshalb an-
Der Zw . . .
gab jhrrAi;;I;Ek’eS;nf:i lliflg‘lfcrlmg mit der Unterstiitzung der Kisenbahnen verfolgte,
Mmachen, Alle ,Rohstoffe ahl,f orschriften in bezug auf die Verwendung der Gelder zu
sollten i Vel‘einig.ten K’G _asc].nnen u. dgl.,‘ die mit diesen Geldern beschafft wiirden,
oder hergestellt soin obe mgrel]Ch, also. n Lpgland, Schottland oder Wales, gewonnen
mitgewirkt haben i)i 1\?80, sollten b_el Fertigerzeugnissen nur englische Arbeitskrifte
von Mitteleng] d ;_. Otbta"dsgeblet_e, zu denen besonders Wales, aber auch Teile
giand gehdrten, sollten bej Vergebung von Lieferungen und Leistungen
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besonders beriicksichtigt werden. Den Liceferwerken und} lUntegrx,lehx.ne(ril_l \]}ar vb(:ﬁz:
schreiben, daf3 sie thren Arbcitegn oiile]n .g;ercchts;l i;)ll;éitj: li?:;'toilf,‘:’?ifugéz,, 13(;111 i
resellschaften zur Ausfithrung der Arbeiten ne . : [ , d
iﬁif;zﬁqm cigener Vor\va]tuig auszufiihren, m'uBton dlest.a.rlz Azl\)eltel_r)’rl'ddloseg)lei‘llel;{))gll:;
bezahlt werden wie den stindig im Eisenba.k;ndle'n?t ll:escha tigten. Bel der An
1es beiter hatten die Arbeitsimter mitzuwir ken. ) o
dle‘se]gi?i:l;]tilchcn Eisenbahngescllschaften haben (]1.0 Un'ter;tlftzt\mg., 31eﬁhluteurl\(/](;x;t(iir
Regicrung zuteil wurde, mit einer Kundgebung begleitet, n (]31 S_»:,bk“{lte]er 'ot eDie Aus_,
sic scien zu ihrer Mitarbeit an der Bckiimpfung. der Arbelt?y{(?ma]i;- herei ,Hen A
fithrung der Pline, zu der die auf diese Art bereltgcsto,lrlt(':n 1tt?‘ h¥e;1(t:)r.1 soll 'und .
sie zwar schwer belasten, aber sie wiirde in nbsehbare.r Zeit “él.au ?c 1]e) ‘llrdsemi] .
.éei es vorteilhafter, mit der Ausfiithrung alsbald zu begmnoln. Eleb\\]urcorel:ic a,vairftsc}mm_
Stand gesctzt, einen vermehrten Verkeh?,. den 51e'v.o’n der ]r o‘L;nck SS' e e
lebens erwarteten, aufzunchmen. Die Hoffnung auf einen solg. 1en Verkehr is thionél'e
icht oder doch wenigstens nicht in dem erwarteten Umfang cffullt worden. Die Akt .
i dabel anf eine etwas ferner liegende Zukunlt vertrostet werden, in der sie er:
r\\rrli:gzinin ie(: 3(1)1”0; GenuB des Ertrags der von ihnen dgn Eise'nb'f):hnen zur Ve(;fuﬁgl:;;%
gestellten Gelder gelangen wiirden. In (?er Tat klag.e.n d;le AgtIOlLﬂre da'rl}lllt)eerr,lts;ricm’
Gewinnanteil, der an sie ausgeschitttet \yxrd, l'hren. Wunsc’?nh ure z}u% 111(;1 AN
aber dic Eiscnbahngesc]lscha;tt'ten betlre&ber'le ISU?IZi(ilrl %erfll‘(jw;ngb(o);maizeuflzufriedenen
1t1 ielleicht in der Hoffnung, dal si 1 ' . ! edenel
ii]tlit(l)]r(l’éir‘; oinoen Druck auf die Regierung al}siibell kénnen, sie vdon %f“’l's\sel; 1h§elr: lz;,]sat}l]geere
Beschrinkungen in ihrer Bewegungsfreiheit zu entlasten, wodurch sie glanben,
irtrige crzie zu kénnen. ] ‘
Lrtrif)%z erll;((;]lileln,uclh(lz (:rrxliltl;oden unter Mitwirkung Qer Rog}crllng autgenommgueu fgkzlﬁ;];
ausgeliihrt werden sollten, sind zum Teil alshald in A'l.)grlff ge{;on;)mel'l worden Bie Sid-
Teil auch bereits ausgefiihrt, zum Teil bedurften sie lar}gererg .or ]?relt.ungci)n. g
Tisenbahn hat ihre elektrische Zugférderung auf .\vextef A{LI‘CC&Ceanlld etrEisenbuhD
Brighton, Hastings und Port;;nou]th zttusgeg}elgfnf?.ddB(;:jfeerlekczlrli(szﬁon B;);'ri((;i .im o,
ist der Ausbau der Strecke Mauches er—>Sk 3 ; : : m Ganes
: ; : don, Midland & Schottischen Eisen
und die gleichen Arbeiten weldfenn bei derVI.Jon , d & . e e
anf i irrall ausgefithrt, um die Vcrkehrsverhaltmss.e auf dem lin
S(L: (Il\’(fzrg;{kl)\&?fnecll:X;r:r]lldu(;u{; Verbindung mit de.m gegeniib?rllegendelz Ln;erp(;zlhz:
verbessern, Die (rofle West-Ilisenbahn erweitert thre Bahn}:;i)]fe, baut .Stref;esllSigm_
oleisig aus und verstirkt ihren Oberbau. Daneben gehgn Vervo commnungen de
tvesons Beschaffungen von Lokomotiven und Wagen 1]1 dg]c.1 em\herl. . 4 einer
Da).s englische Wirtschaltsleben hat .ung('zr deu. o gelll es' Vq thriegs duilaruntef
Politik auf seiten der Michte, dic sich fiir die Sieger h.le]t'on, sc 1\;;e1 gehttcn, un o den
haben auch dic Bisenbahnen zu leiden gehabt. Es.lst 111n(f3]r}§ er im C“T.eggnsa, f\n]eiheﬂ
franzésischen Kisenbahnen iminer gelurlgex}, den Zlnsyerp tljcl tun}{;r?n tiir ihre e Ak-
nachzukommen, und die Leidtragenden bei .den niledngep J'ers‘cbussen wal;en_t e ader
tionére. Trotzdem glaubt man, dafl auch filesen lh.r Weizen }111 a sehkjarer Je(xi o
blithen wird. Die Vorginge dexr letzten Zelt,' so meint mag, ]f],\ss:/(;n Or]\.en'nen, aho]feﬂ
an mafBgebender Stelle die Bediirfnisse der Elsenbahn'en.un die Art, wic ihnen geschrl'ct
erden kann, richtig erkannt hat, und diese Erkenntnis s1eh‘t': man als einen ersten _—
:::fr dem Weée zu ezijner tatkriaftigeren Unterstiitzung der.Elsenl.)ahnen"dur.ch Regleircke'
und Gesetzgebung an. Daneben steht'die Hoffnun'g auf emI%'I welltTre gc;mstlge ElntV:’ld w0
lung des Wirtschaftslebens und auf eme_neuer ].Hute von ajn(((ia un Wande -'-tl;t L
sehen denn die englischen Tisenbahnen einer 4elt entgegen, in ﬁr sie, unterstuk -
ciner ibre Bediirfnisse richtig wiirdigenden weisen Regierung nicht nur den Verke
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bedienen kénnen, wie es die Wirtschalt und jeder einzele von ihnen erwartet, sondern
in der sic anch die Auspriiche ihrar Aktioniire voll bebriedigen kisimen,

Quellen:
Stevens, W. J.: The Tuture of British Railways.
Shervington, (. 2, Rz The Economics of 1ail Transport in Great Britain: Vol, 1, History
and Development. Vo, 1L, Rates and Service, '
Sherrington, (. & R.: A Hundred Years of Infand Transport.
Railway Year Book,
Railway Gazette,
Modern Transport.
Zeitung des Vereing Mittelenropaischer l')iﬂ(ml)n.lmvcr\vnI(;nngvn.

Die Raumerschlieﬁung durch die Reichsautobahnen,
Von Professor Dr-Ing. Car} Pira¢h , Stattgart,
Mit 6 Textabbildungen,

Das geplante Netz der Reichsautobahnen ist in grofieren Teilstrecken lertiggestellt
und in Betrieb genommen. Bs ist damit zu einer nenen Erscheinung in dem gesamten
nationalen Verkehrssystem Dentsehlands geworden, deren praktische Bedeutung sich
hereits in mancher Hinsicht auszuwirken beginnt. Diese Auswirkung zeigt sich vor allem
in zweifacher Richtung. Binnal hat sie zu einer merklichen Entlastung der den Reichs-
autobalimen bhenachbarten LandstraBien vom Ternverkehr gefithrt und damit hesonders
in landwirtsehaltlichen Gebieten einer unertriglichen Hemmung des lokalen Verkehrs
dureh den Kraftwagen vorgeheugt. Zweitens hrachte sie eine wesentliche Lrhohung der
Reiscgeschwindigkcitcn und eine Senkung der Betriebskosten ini Kraftwagenverkehr mit
sich, die ganz allgemein ciner Verl)esscrung der lemersch]ioﬁung forderlich sind. In
Deiden Bezielungen, vorbeu gend und fordernd, wandelten die Reichsauto-
bahnen die Struletur der Raumerschliclmng n den von ihmen beriihrten Gebicten. s
ist Gegenstand dieser Untersnchung, Ursachen und Wirkung dieser Wandlung nachzu-
geben und méglichst réiwmlich vor Augen zu fiihren,

Uberall dort, wo cine im Betrieh befindliche Reiehsautobalnstrecke anf arofiere
Entfcrnung das dichte Netz der LandstrafBen tiberlagert, hat cin starker A z u g des
Verkelirs mit Personen- und Lastkraftwagen von der Lan dstraBe auf die
Reichsantobahn stattgefunden. Dadureh wurden die LandstraBen ihrer besonderen wid
cigentlichen Zweekbestimmung als Wirtschaftswegc fir die Landwirtschaft und fiir den
lokalen Verkehr wieder zugefiibrt.  Bis dahin war dieser lokale Verkehr zwisehen den
Wohnstitten oder den Héfen nnd den Arbeitsstiitten oder den Lindereien sowie der
Zwischenortsverkehr mit der Zunahme des Kraftwagenverkehrs auf den Landstraien
Immer stéirker erschwert worden. Die Ziffer der Verkehrsunfille auf dem platten Lande
lieen deutlich erkennen, dal} die Verkehrssicherheit der Landstrafie im Zeichen deg
Kraftverkchrs in stiivkerem MaBe als in irgend welehen anderen Raumgebieten sich
verschlechterte, so dall Kraftiahrer und Bewolner des Landes in gleicher Weise ge-
schidigt wurden. Einbisher nicht gelkanntes Verkehrsproblem warf
fast iiber Nacht seine Schatten auf die Lebensbedingungcn der Landbevélkerung, dessen
moglichst baldige Lésung nieht minder wichtig war wie die grolen Bemithungen, die in
den GroBstidten der Verkehrserleichterung und -bedienung zwischen Wohn- und Arheoi bs-
statten gelten. Die Grundursachen und die GréBe dieses Problems zeiclmeten sich bald
in scharfen Linien al).

Zeltsehr, §. Verkehrswiascnschaft. 15, Jahrg. Heft 3/4, 13
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o fast el al!cn
r gich

, Wenn wir davon ansgelien, dal die Motorisierung des Htmli(mver:;;‘/(l\lil
Vilkern sich zu eineny wichtigen Lebensprinzip entwickelt hat, =0 mu ‘% :(-hm“g (
ergebende stiivkere Belebung der Dandstrafe eine Grenze der | ec.L.’hwcre B¢
'.“”‘%'““‘rﬂ‘l\ finden, die i (l;L,:lm\wn und die Arbeit auldem Ln,n.d(», 01-11.1({‘/:f’ Aiirfen Dicse
I dﬂ-s_G:mms zn verursachen, nun cinmal nicht vm.‘nnvhl’z’msn'gt \VCU‘.‘T ‘réchritten. D‘%‘
Grenze it heute bereits in zahlveichen Gebicten erveicht i VIc]fzwl} b 'l)l/ Kleieren un
Kleineren und mittleren landwirtschaftlichen Betriehe und das Leben e en 1\1101' phrer
mittleren Landgemeinden sehen sich inuner mehr in der Pm\\'ngunil-“f“mhf]ltul; dichte
an sich kleinriumigen Arbeitsgebicte behindert dureh (s Tempo vne Lf--u. den Jokale
der J(rn['t\\'n.gcn aul einem Netz von LandstraBien, das m urstcl.‘ L,l‘ln_c\ Llyn(re]l ergabe“
Verkehr und fitr den langsamen Fuhrwerkbetrieh gebaut war. 1)}0’ lu'r[a l‘rl i 30“ gtralien
sehr bald, dali eine Anpassung des Landlebens an die neuen Verhilbnisse ant
ohne gnmdsittzliche Anderung im Stralfensystem nicht moglich war. L ohten Arbeits”

Die bodengebuudene Landsirtschaft konute von ihren zl.lf'l‘.o'rgcm-(\witstem
methoden im wesentlichen nicht abgehen.  Ihre Arbeltsgerife, ihr AI,)\C Gfroutng de
ihre Arvbeitskrilte sind, wie ihre Arbeitswege, hedingt dureh eme stn-l'l,‘b,,)ubende fel
Liindereien. Anch die fiir die nichste Zukunft vorgesehene aber .\'(‘,lnr. zulflﬁchc Stibtlk
bereinigung wird hievin grundsitzlich nichts dnde. Fiir die b a‘uer) o
war daler anf die Daner der motorisicrte .\'trul.ﬂunverl(el” .
schrankten Malle in seinent Arbeitsbereich ertriglich, wenn Tlﬂfﬂ or diests
dem Lande keine schweren-Kinbnten erleiden sollte. Der Kml’tver.l'(ehr., Lell Siedlungc}‘
Maf hinausging, muBte seine cigenen Wege suchen und abseits der hmdh'c Cll' ’”ell und 18
sich abwickeln. Das war wm so notwendiger, je weiter selne Verkehrsziele dloq,hlll- .
niehr er deu Charakter des Fern- und Durcbgangsver kehrs aDl:“:l(urchx ol
Krfiillg dieser Forderung dienei in erster Linie die Reichsautobahmen. A.l WewenctZ
die Reichsautobahnen vielfache Verbindung mit dem iibrigen Landstrafien- une 7o

e as
er Be-

paden

halbt

po und

Land”
. . . 1 e oty der Tntlastung dé!
haben, ist andererseits den landwirtschaftlichen Bezirken trots der Entlastung © pgenuet
strafien vom Fernverkehr cine gute Vorkehrsverbindung nut dem gesamtben " Terh”
e : . . N sie
der Aullenwelt gewihrleistet. Die Reichsautobahnen schalten daher, mdenm assel!

verkehr itbernehmen, nicht etwa das platte Land von ihren Vorziigen ab, sondelr{‘;‘e nd!
esim (fegenteil in ciner sehr wertvollen Form an ihnen teiluehmen. Dievor b 011 1rts hafb
Entlastung, die die Reichsautobahnen den Wirtschaltswegen dgf Lan¢ “; en eine
durch Ubernalune des Durchgangsverkebrs bieten, stellt, anf weite Sicht geb‘?‘ o def
besonders wichtige MaBuahme der Verbesserung der RaumerschlieBnug dab 5
Krhaltung der Leistungsfahigkeit der Landwirtschaft nnd damit auclh der Lebe!
lagen des Volkes dient. ) ."1hr€1‘don
Neben dieser nur cinen, aber sehr wichtigen Sektor der Volkswirtschaft be,ll, weitere
Bedeutung der raumerschlicBenden Wirkung der Reichsautobahnen, geht eme Raigiee
Answirkung der Reichsantobahn alle Volksteile an. Die kreuzungsfreie und g0 erten
Linienfithrung der Reichsautobalmen erméglicht neben ciner wesentlich verbes® e
Tahr- und Verkehrssicherheit cine erhebliche S tetgerung der Fahrgest h \\d y
digkeltenund damit auch der Reisegeschwindighkeiten sowie cine S en kun gd LoD
reinenBetriebskosten firden Kraftwagenverkehr. Bei der zweckge'bun e -
Weitmasehigkeit des Reichsautobahnnetzes, die noch groBer sein kann und wird alls'c\\"
Weitmasehigkeit: der Haupteisenbahnen, werden die vou den }.{eichsuutobahl}ell n it
numittelbar berithrten Gebicte aus dieser Steigerung des betriehlichen und wirtscha A
lichen Wirkungsgrads weniger Nutzen ziehen konnen, als die den Rcic}lsautobahuel
benachbarten Gebiete. Daraus ergeben sich Abstufungen in der Raumerschliefung dwo
die Reichsautobahnen, die das gesanite Gebiet Deutschlands in Teilgebiete von met
oder weniger giinstiger Lage fite den mototisierten Verkehr glicdern, s soll die Autgabe

.u]ld’
gl

e
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der weiteren Betrachtungen sein, die tatsichliche Verbesserung der RammerschlieBung
eines grofieren Gebiets dureh die Reichsautobahnen infolge der Steigerung der Rei.\‘(:
geschwindigkeiten und der Senkung der reinen Betriebskosten grundsitzlich zn veran-
schaulichen. Untersuchungen, die ich im Anftrag der Reichsarbeitsgemeinschaft fir
Raumlorschung durehgefithet habe, boten hierzu wertvolle Anhaltspunkte.
Dcr_\’c‘rkchrskundc oder diec Allgemeinheit wird die Benutzung der Reichsauto-
bahnen im Kraftverkehr vorziehen, wenn sie 1hnen cinen Vorteil in der Reisezeit
und in den Reisekosten gegeniiber der Benutzung anderer Verkelhrsmittel, wie
Landstraflen und Eisenbahuen, im gleichen Verkehrsranm bietet. Dev
Generalinspelctor fiir das deutsche StraBenwesen hat Vergleichstahvten mit Personen- und
Lastkraltwagen auf Reichsautobahuen nnd Landstrafien. durchfithren lassen®, dureh
die fiir verschicdene Wagengattungen die Reisegeschwindigkeiten und der Betriebsstoli-
verbrauch int Durchschuitt auf Reichsantobalmen und Landstralien festgestellt wurden.
Unter Zugrundelegung dieser Werte und aul Grund eines besonderen Verfahrens? lassen
sich {itr jeden Ort als Ausgangspuukt die Vorsprungszonen in der Landschaft crmitteln,
Qie bei Benutzung der Reichsautobahuen von diesem Ort ans schueller und billiger mittels
Kraftwagen crreicht werden konuen als auf dem Landstraflennetz Die Grund-
formel fiir diese Brmittlung, die in dex angezogenen Zeitschrift nither evliutert ist, lantet:
1. Fite die Wenittlung des Zeitvorsprungs

R Vi z
x =, LA Uy
l+_I) Ve Y b F
100 100
2. Fiir die Trnittlung des Kostenvorsprangs
R br z
T - — 18 o
b o
"100 100

nl . .
s hedeutet hierbei:

R — Reichsantobahulinge in kim;
b = Verlingerungswert oder die Melnlinge der tatsichlichen Weglinge der Tand-
straBenverbindung zwisehen zwei Orten gegeniiber thver Lultlinienverbindung
S S
i) durchsehmittliche Fahrgeschwindigkeit in km/h ant der LandstraBie und dev
Zubviugerstrecke
Vi —

; durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit in km/l anf der Reichsautobaln;

by Betrichsstoflverbranch je Wagen/km auf der Reichsautobahn;

b;, = Betrichsstotfverbranch je Wagen/km auf der Landstrale und der Zubringer-
strecke z;

z = Zubringerstrecke zwischen Ausgangspunkt und ndchster Anschluistelle der
Reichsauntobahn;

T

Luftlinienverbindnng als virtuelle Linge des Fahvwegs anf der Landstralie
vom Ausgangspunkt zu irgend einem Zielpunkt;
7 — Lultlinienverbindung als virtuelle Linge des Fahrwegs aul der Landstralie
von einer AnschluBstelle der Reichsautobahn zu irgend einent Zielpunkt.
In den beiden Formeln sind alle Werte auber z und y bekannt. Werden [iir y be-
stimmte Werte angenonunen und cingesetzt, so lassen sich hierzu die z-Wertte berechnen,

'Licse, Ostwald, Rothweiler, Fuck: Vergleichsfahrten anf Reiwchsanto-
bz\.hmj)n upd ReichsstraBen, in: Die StraBe, 1937, Heft 10, 16 und 245 1938, Heft 10. Berlin.
B Pi rath, C.: Zeit- und Kostenvorsprung der Reichsautobahnen fiir die Rawmiiber-
windung mittels Kraftwagen, in: Raurforschung und Rawmordnung, Heft 6, Fleidelbery 1938,

13*
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s0 dall dann aus den Werten o und g4 sich in einfacher Weise Hyperbeln konstruieren
Jassen, die die Vorsprungsgrenzen und dic VorsprungsmafBie der
Rertehsautobahnen gegeniiber den Landstralleninder Landschalt
nach Zeit und Kosten darstellen,

Das irgebnis zeigen an cinem Beispiel die Abb. 1—4, in denen fir Stuttgart als
Ausgangspunkt ermittelt ist, welche Gebiete Wiirttembergs dureh die Reichsautobalnen
zeitlich und kostenmiiBig niher an Stuttgart im Kraftverkehr hevangeriickt werden und
welche Gebiete keine Verbesserungen jhrer Verbindungen mit Stuttgart erfahren. Die
beiden Tiinzugsgebiete mit und ohne Zeit v ovs prung berithven sich in der Greng
Iinie mit dem Vorsprungsmafl von 0%, d. h., alle anfl dieser Grenzlinie liegenden Orte
kénnen von Stuttgart sowohl auf der Landstralle wic ant der Reichsautobahn mit dem
betreffenden Kraltwagen in gleicher Zeit erreicht werden. Dariiber hinans sind die Linien
eingetragen, die bei Benutzung der Reiclisautobahnen einen Zeitvorsprung von 10, 20,
309, nsw. gegenitber den Landstralien kennzeiclmen nnd angeben, dall die auf ihnen
liegenden Orte von Stuttgart aus anl der Reichsantobaln in einer Reisezeit zu errveichen
sind, die um das Vorsprungsmal} kiivzer ist als die Reisezeit anl der Laudstralie. Alle
zwischen diesen Vorsprungslinien liegenden Gebiete haben ein Vorsprungsmal, das sich
zwischen den Prozentzahlen der Vorsprungslinien bewegt. An den AnschluBstellen der
Reichsautobahnen licgt naturgemill das verhiltnismiBig groBte Vorsprungsmall der
Reichsautobahn gcgcn{ibcr der Landstraienbenutzang vor. 1is ist durch eine Zahl an den
AnschluBstellen angegeben. Die in den Abbildungen eingetragenen Zeitkreise geben die
Ieahrzeit auf den Landstralien fiir die zugrundegelegten Geschwindighkeiten Vi, an.

Betder Aufstellung der Abb. I 4 wurden lolgende durchsehnitthichen .[“ahrgesch\vin—
digkeiten, die sich aus den Fahrversuchen des Generalinspektors fiir das deutsche Strafien-
wesen ergaben, zugrundegelegt, die gleichzeitig die Reisegeschwindigkeiten darstellen.

Vi 60 kan/h
Vi~ 120km/h —

v 5 . .
Vi 50kwm/h o 1,7 (leichte Personenwagen),
Vr 85 km/h ’

2 (schwere Personenwagen),

Vr 35 km/h o= .
VL 22 RN 11,5 (sehwere Lastkraltwage
Vi o 52,5km/h : = wagen),
4 56 . ) ) ‘

Vi 56 km/h 1: 1,25 (leichte Lastkraftwagen).

Vr 70 km/h
Die von Stuttgart ausgehenden ZubringerstraBen z bewegen sich zwischen 9 und 12 k-
Ihr EinfluB ninmt, wie die beiden Grundformeln zeigen, mit der Zunahme der Ent-
fernung vom Ausgangspunkt ab, bis er schliefllich ganz an Bedeutuug verliert. !
Dic Abbh. 1—4, die zuniichst dic Zeitvorsprungszonen fiir Stuttgart darstellen, sm.d
auch gleichzeitig, wie ein Vergleich der beiden Grundformeln zeigt, mafBgebend fir €1

Vi br

Kostenvorsprungszonen, wenn das Verhaltnis o ist, also fiir die
,

Abb. 1—4 das Verhiltnis l%% = 1:2; 1:1,7; 1:1,6 und 1:1,25 ist.

Auch hier berithven sich, wie bei den Zeitvorsprungslinien, die Binzugsgebiete mit
und ohne Kostenvorsprung der Reichsautobahnen in dex Grenzlinie, auf der alle Orte VO!
Stuttgart aus sowohl ither die Landstralen wie iiber die Reichsautobahnen mit dem
gleichen Betriebsstoflverbrauch der betreffenden Kraftwagengattung ecrreicht werden
konnen, das Vorsprungsinal also gleich 09 ist. Die Vorsprungslinien von 10, 20, 309, us¥.
folgen im Raum den Orten, die auf der Reichsautobahn mit einem Betriebsstoffverbrauch

errcicht werden kénnen, der um dieses Prozentmaly niedriger ist als bei der Fahrt iiber
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die Landstralle. Nach Ausweis der Fahrtversuche anl den Reichsautobahnen und Land-
stralien Hegt ein Verhiltnis von

Lbpiby,=1:118bis 1:1,57 vorbei VgV, = 1:1.

3. bll: l}L == 1:1 bel VLZ VR = 11,2‘3 bis | 1,68

B besteht also zwischen demm Zeit- und Kostenvorsprung das grund-
sitzliche Zusammensypicl, dal einem holien Zeitvorspring aut Grund von
hoheren Fahrgeschwindigkeiten anf der Reichsautobahn ein niedriger Kostenvorsprung
und umgekehrt einem geringen Zeitvorsprung ein hober Kostenvorsprung entspricht. Das
erkliiet sich darans, dafl nach bekannten physikalisehen Grundgesctzen die héheren CGe-
schwindigkeiten auf der Reichsantobahn griflieren Fahrwiderstand und daher grifleven
Betriebsstoffverbrauch erzeugen, so dall die Betriebsstotferspamis auf den Reichsauto-
bahnen gegeniiber der Fahrt auf der Landstvalle abnimmt und bis auf den Nullwert sinken
kann. Umgekehet verursachen niedrigere Geschwindigkeiten geringeren Fahvwiderstand
und daher gevingeren Betriehsstofiverbrauch, so daB die Betrichsstoffersparnis gegeniiber
der Fahrt auf der Landstralle zunimmt. Ks sind daher im allgemeinen dic Vorsprungskar-
fen it grolerem Zeitvorsprung mit denjenigen mit niedrigem Kostenvorsprung zu kombi-
nieren, wn ein Gesamtnrteil iiber die Zweekmibighkeit der Fahrt auf der Reichsautobahn
vom Zeit- und Kostenstandpunkt aws zu gewinnen. Welche Anschlufistelle der Reichs-
autobalmen in jedem einzelnen Falle zweckmiBig dabei benutzt wird, zeigen die Grenzen
der Einzugsgebiete der Anschlulistellen, die in den Abb. 1—¢ ebenfalls besonders ein-
gezeichuet sind.

Betrachten wir die Vorspruungskarten vom Standpunkt der besscren Raum-
erschlieffung dureh dicReichsautobahnenfirenen bestimmten Ort
als Ausgangspunkt, so zeigt sich, daB in ¢iner Umgebung von 20—30 km des Ortes selbst
bei giimstigsten Verhiltnissen die Reichsautobahnen keinen Vousprung weder nach Zeit
noch nach Kosten fiir den Orvt gegeniiber der Landstralleubenutzung mit sich bringen.
Andererseits vimmt dic Vorsprungsfliche mit der Entlernung vom Ausgangspunkt
hyperbelmiifig zu und die Flichen mit héheren Vousprungsmassen vergroBern sich um
s0 mehr, je niedriger die Fahrgeschwindigkeiten auf den LandstraBen gegeniiber den-
Jenigen auf den Reichsautobahnen licgen.

Dic Abl. 1-—4 sind fiir Stuttgart als Ausgangspunkt aufgestellt und aunf den Rawm
Wirttemberg bezogen. Sie zeigen, welcheTeile Witvrttembergs nach der
Struktur des bisher geplantenReichsautobahnnetzes fiw die
Verbindung mit der Landeshauptstadt unter den verschiedenen Verhiltnissen keinen oder
einen michr oder weniger grolien Vorteil in zeit- und kostenmiBiger Hinsicht hei der
Benutzung der Reichsautobahuen mittels Kraltwagen gegeniiber den LandstrafBen haben
werden. Fiir grofie Gebiete des Landes ist das Entfernungsgefille im Kraftwagenverkehu
mit der Landeshauptstadt durch die Reichsautobahnen wesentlich verbessert worden,
withrend andererseits vor allem fiir das siidlich von Stuttgart licgende Gebict mangels
einer Reichsantobahustrecke eine Verbesserung nicht vorliegt. Sollte diese Struktur des
Reichsantobahnnetzes in Wittttemberg beibehalten werden, so wiirde der siidwestliche
Tei] von Wiirtteniberg und auch das Land Hohenzollern keine Vorteile von dem wiirttem-
bergischen Autobahnnetz erhalten.

Aus den Abl. 1—4 ist weiterhin zu ersehen, dald die Reichsautobahnenbesondere
Vorzitge in ithren rdumiiechen fernwirkungen haben. Das kommt
noch besonders zum Ausdruck in Abb. 5, in der als Beispiel das Binzugsgebiet dev Reichs-
autobahnen fiir Stuttgart als Ausgaugspunkt mit Vorsprungszonen im éstlichen siid-
deutsehen Raum dargestellt 1st. Mit der Entfernung von Stuttgart weiten sich die
Zonen der VorsprnngsmaBe und sogar die Nord-Siidverbindung der Reichsautobahn
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Nitrnberg—Miinchen wirkt sich gitustig fiir die Verbiudung der éstlich von ihe liegenden
(iebicte mit Stuttgart aus,

Die Reichsantobabuen zeigen im Kraftwagenverkehe ihre giinstigsten Auswirkungen
nach Zeit und IKosten anf groflien Intlernungen. Sie werden daher aus zeitlichen
und wirtschaftlichen Griinden denTFern- und Durchgangs-
verkelir an sich ziehenund damit zu der notwendigen Entlastung des
platten Landes von starken Kraftverkehrsstromen fithren. Die der Reichsauto-
balm unmittelbar benachbarten Gebiete werden den grofiten Vorzug durch sie genieien,
s0 dald es nahe liegt, zu untersuchen, ob die Reichsautobahnen aul Grund ihrer rawm-
erschlieBenden Wirkung Ballungen von Siedlungen begiinstigen oder nicht. Diese Frage,
deren Behandlung vou der Reichsarbeitsgemeinschaft fitr Raumforsehung eingeleitet ist,
soll hier nicht niher untersucht werden, da sie tiber den Rahmen des vorliegenden Themas
linausgeht. Sie ist einer spiteven Abhandlung vorbehalten.

Wihrend in den bisherigen Betrachtungen der Unterschied in der Raumerschliclung
dureh den Kraftwagen auf LandstraBen und Reichsattobahnen fitr alle vorkomnienden
Verhiltnisse ermittelt und rdumlich dargestellt werden konnte, ist ein Vergleich zwischen
der RaumerschlieBung durch die Reichsautobahnen mit den Bisenbalhnen nach
einer dihulichen Methode njcht moglich. Hier stehen sich zwei weitmaschige Verkehrs-
netze einander gegenitber, fir die mit virtuellen Lingen, wie es bei dem dichten Land-
stralennetz moglich war, nicht gearbeitet werden kann. Bs miissen vielmehv die durch-
schnittlichen Reisezeiten auf den Bisenbahnen mit denjenigen auf den Reichsautobahnen
verglichen werden, weun festgestellt werden soll, welche Orte von einem bestimmten
Ausgangspunkt aus schneller auf der Reichsautobahn als auf der Eisenbahn erveicht
werden kémnen. Bs kommt fiir diesen Vergleich nur der Personenverkehr in Frage,
da imt Giiterverkehr der Tisenbahn Beforderungszeiten fiir Giiter nach bestimmten Ovten
nicht festliegen und daher schwierig zu erfassen sind. Es kann nur ganz allgemein Lir den
Giiterverkehr gesagt werden, dall auf nahen Entfernungen der Lastkraftwagen wesentlich
schneller das Gut zunt Ziel bringt als die Fisenbahn, dagegen aul grolen Entfernuugen
die Kisenbahn in beschleunigten Giiterverkehr einen Vorsprung gewinnen kaun.

Vergleicht man die Reisezeiten imPersonenvervke hr in Schuell- und Jilziigen
der Reichshabn mit den Reisczeiten des dfentlichen Omnibusverkehrs auf Reichsauto-
bahnen zur Xrreichung von bestimmten Gebieten, so lil3t sich grdBenordnungsmilhg die
(Grenze des Vorsprungsgebicts der Reichsantobabuen gegeniiber der Reichsbalim festlegen.
Demgegeniiber Jassen sich die Vorsprungsmafe der Reichsantobahuen wohl an den
AnsehluBstellen nicht aber fiir die ibrigen Gebiete inmerhall der Vorsprungszone allge-
nein ermitteln. In Abb. 6 ist ebenfalls wieder fiir Stuttgart als Ausgangspunkt dar-
gestellt worden, welehe Gebiete bei Benutzung des dlfentlichen Omnibusverkehrs auf
Reichsautobahnen niher an Stuttgart herangebracht werden kdnnen als bei Benutzung
der Schnell- und Bilziige dev Reichsbahn, Bs wurde dabel lir die Onmibusse eine

durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit aufl den Landstrallen von 50 km/h,

durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit auf der Reichsautobaln von 75 km/h

zugrunde gelegt., Die nittige An- und Abmarschzeit zum und vom Bahnhof sowie zi und
von der Haltestelle des Ommibusses wurde dabei beriicksichtigt, Weiterhin wurde davon
ausgegangen, daB der Omnibus auf der Reichsantobahn an den AnschluBstellen kurz
hiillt: und zwischen Anschlufistellen und Zielort ein besonderer Zubringerdieust mit
lokalen Omnibussen eingeschaltet ist. Diese Art des Omnibusverkehrs auf Reichsauto-
bahnen arbeitet schneller als der sog. Zustreildienst, bet demi der Reichsautobahn-
omnibus an der AnschluBstelle die Reichsautobalm verlait, bis zium Zielpunkt fahet und
wicder zur Reichsautobahn zuriiekkehrt.
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gt, dafl die Reichsautobalmn auch im Omuibusverkehr den ibv
benachbarten Gebieten einen zeitlichen Vorspruug gegeniiber dem Eisenbahnverkehe
bringt, fitr sie also eine hessere RaumerschlicBung l)lvfot Die Fernwickung der Reichs-
autobahn st aber iin Vergleich zu ihrer I‘Lrnwu]\mw gegeniiber den LandstraBen wegen
der verh.l]tmsnml)lg l\o]wn Fahrgesehwindigkeiten auf don Haupteisenbahnen zum 'l el
wesenthich geringer.

Die Untersuchung hat ergeben, dafl die RaumerschlieSung durch die Reichsautobahn
gegenitber den Landstraflen und den FKisenbahnen [itv bestimmte Gebiete wesentlich
verbessert wird. Das behandelte Verfahren zur Evmittlung der Vorspringszonen gibt
ein Mittel an die Hand, fiiv einen bestinunuten Ausgangsort dic Gebicte [t*st?nlegen
die Dbet Benntzung dev Reichsantobahnen giinstiger an dleaen herangebracht werden.
In einer Umgebung von 20—=30km Entfernung vom Aus-
gangsovt llegt die beste RaumersehlieBung bei den Land-
straflen und Eisenbahnen Das briugen dic weit auseinanderlicgenden An-
schlufistellen der Reichsautobahn niit sich, die das Kraltfahrzeug an bestimmte Ab- und
Zufahrtspunkte binden. Trst diber den 20—30 kmi Umkreis hinaus und nit den Bnt-
ernungen zunchmend, vermag die Reichsautobabn grolieren Gebicten einen Zeit- vnd
Kostenvorsprung gegeniiber dem Landstrafienverkehr von beachtlicher Grolle zu hieten.
Thre Fernwirkungist hiererheblichund fiivdie Bildung den
Verkehrsstrome im Kraftverkehr von grollter Bedeutung
zum Schutz des platten Landes gegen unertragliche Auns-
wirkungen ciner zn starken Motou terung des Landstra-
Benverkehrs. Dieregelnde Wirtkung der Reichsautobahnen anf den gesamten
motorisierten Verkehr im blnne emer fast be]bst titigen Zusammenfassung des Fernver-
kehrs auf besonderen XraftwagenstralBien und zum Nutzen einer Befreiung der Land-
strallen von unuétigem Landstrallenverkehr ist unverkennbar. Gegenitber dent Kisen-
hahnpersonenverkehr ist die Verbesserung der RammerschlieBung durch die Reichsanto-
halmen im §ffentlichen Verkehr weniger umfassend und nur von gréfierer Bedentung in
der unmittelbaren Nachbavschaft der Reichsautobahnen.

Ganz allgemein ist es fiir dic Wirkung dev Reichsautobahuen wertvoll, dafl sic als
Sonderstrafien zeitlich im umgelkehvten Sinne wie frither bei den Eisenbahnen als wichtiges
Element fiir die Raumiiberwindung in lirscheinung treten. Wilirend bei den Eisen-
hahnen zuerst die Hauptbahunen oder die Strecken stirksten Verkehrsbediirfnisses
gebaut wurden und spiter erst die Nebenbahnen oder dic ErschlicBungsstrecken, legen
sich jetzt die Reichsautobalimen als Hauptstrecken des StraBenverkehrs iiber ein g ¢ -
schlossenes Netz der LandstraBen, dic den Reichsautobahnen als Ver-
teiler- und Zubringerstrecken dienen werden. Die Reichsautobalmen werden daher,
technisch gesehen, weniger Gela hrlaufen, die besonderen Vorziige einer b(\ssuvn
R'Lumcrschthmlg auf sich allein zu vereinigen und ein isolievtes und fiir die
Raumwirtschaft einseitiges Dascin zu fithren. Ihre enge Verbindung
mit dem au%gjcbautcn LandbtmlSumd/ wird zusammen mit der Binheitlichkeit des Fahr-
/eugparl\b cine unmittelbare Wirkung auf eine gesunde Raumwirtschaft und Raum-
planung im Sinne einer Dezentralisation der Sluﬂunben ansiiben und die von ihr gebote-
nen Verkehrserleichterungen grofien Gebicten zugute kommen lassen kénnen.

Das Tirgebnis zeigt
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Die Entwicklung dev
Binnenschiffahrt und Binnenschiffahrtspolitik
in den Niederlanden in jiingster Zeit.

Von D, rers pol. habil, AL T Napp-Zinn, Kol
Einleitung,

Anfang 1938 wurde von mir eine Untersnchung |, Binnenschiffahrtspolitik der Nieder-
lande als Helt 5 der Verkehrswissensehaltlichen Abhandlungen, Schriltenreihe des
Verkehrswissenschaltlichen Forschungsrates heim Reichsverkehrsministerinm (Verlag
von Gustav IMischer, Jena) versflentlicht. Sie konnte aufl Grund des bis zu ihrem Ab-
sehlull vorliecgenden Materials die Entwicklung der Binnenflotte und des Binnenwasser-
straBenverkehrs in den Niederlanden bis 1935, die der Binnenschilfahrtspolitik der
Niederlande bis Anfang 1937 verfolgen. Im folgenden sollen die Betrachtungen aul
Grund von bis zum 1. Oktober 1938 herausgekommenem Material bis an die Gegen\\';u't
[ortgelithrt werden,

Zuvor mag es crlaubt sein, aul einige Bemerkungen einer Besprechung der vor
genannten Schrift in dem hollindischen Fachsehrifttun etwas cinzugehen. Bs geschieh?
dies nicht in dev leider éfters vorkommenden Manier rechthaberischer Antikritik — zu'dt’f
bei dem sehr erfreulichen Jirgebnis siimtlicher niederlindischen Kritiken um so wenige!
AnlaB gegeben ist —, sondern in dem Bestreben, dureh sachlichen Gedankenanstausc?
wechselseitigem Verstehen zu dienen und damit zugleich fiir die folgenden Darlegunge?
cinen zusanuuen fassenden Rahmen zu schaffen.

Unter dem Titel ,, Binnenschiffahrtspolitik™ faite ich zusammen die Binnenwassel”
strafienpolitik, die sich in Baupolitik und Abgabenpolitik gliedert, und dic Binnenschif
fahetshetriebspolitik. Wihrend die meisten Besprechungen gerade die zusammen lassend®
Betrachtungsweise anerkenmen und die Einheit des Objekts nicht in Zweifel ziehen, hat
. 1,.Sc¢hlingemanninsenerin der Tijdschrilt voor Iiconomische Geographie vo!
15. 5. 1938 veroffentlichten Besprechung, die meiner Schrift in durchans wohlwollender
Weise gerecht wird, die IFrage aulgeworfen: Besteht iiberhaupt cine Nicderlandische
,, Binnenschiffahrtspolitik®, nimlich ein wohlerwogenes, zusammenlfassendes Ganzes von
R(:gierungsmul&lmhmen, das beziiglich der Binncuschiffahrt bestinunte Zicle zu errel('h"_].l
trachtet? Schlingemann verneint dies und meint daher, dall der meiner Studic
gegebene Titel mehr zu versprechen schcin.t, als s zu geben miglich war.

Hierzu nieinerseits Folgendes: Ieh bin der Auffassung, daBl der Titel der ‘
suchung sich zunichst aus der Tinheit des Objektes rechtfertigt. D.h. mag auch 2w
verschiedenen Gesichtspunkten und von verschiedenen Stellen aut einen Verkehrs- Qd"’r
sonstigen Wirtschaftszweig eingewirkt werden, so griindet sich doch die einheitht ¢
Betrachtung der Malnahmen auf der Binheit des Bezugsobjektes. Weiter meine ich, da
auch in den interessierten Kreisen der Niederlande, nimlich sowohl denen, die die staat
liche Binflufnahme auf dic Binnenschilfahrt ausiiben, wie denen, die ihr unterliege?
subjektiv ein BewuBtsein Fir die Gesamtheit und dic weehselseitige Abhiingiglkeit det
Malinahinen vorhanden ist. Verhandlungen im Parlament wie auf den Binnenschiffahrts
kongressen scheinen mir ehenso wie zahlreiche Veroffenthichungen daliir den Beweis 41
liclern. Nur insofern vermag ich allerdings dem erhobenen Linwand zuzustimmen, al#
tatsichlich die im Laufe der Ueschichte entwickelten KinfluBnahmen auf die nieder
lindische Binnenschiffahrt, weil sie von verschiedenen obrigkeitlichen Tnstanzen kame?d
und verschiedenen Motiven entsprangen, die Kinheitlichkeit der hentigen Binnensehif
fahrtspolitik wesentlich ersehweren.

Wenn ich anch die Sonderstellung, die Binnenwasserstrafien und Binnenschiffahrt
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im Wirtschaftsleben der Niederlande einnehmen, und das Dominieren des Meliorations-
gedankens beim Wasserstrallenausbau in einer Studie wiederholt betont habe, so
michte ich doch aus der Besprechung Schlingemanns als besonders treflende
Charakterisierung folgende Sitze anfithven: | Von alters her mufl die Binnensehiffahrt
alg primir hetrachtet werden, als ein Verkehrsmittel, das vieht ins Leben gerufen zu
werden brauchte oder inshesondere gegeniiber anderen Verkehvsmitteln geférdert werden
multe, sondern das gegeben war. Hicraus 1a8¢ sich vielleicht erkliven, dall z. B. das
Problem der Rentabilitit von Schiffalivtsstrallen in unserm Tand immer relativ wenig
Aubmerksamkeit gefanden bat. Wo in den Niederlanden nene Wasserstrafien angelegt
oder bestehende verbessert wurden, ging es im allgemeinen nieht so sehr darum, cinen
vorhandenen Verkehr zu verbilligen, sondern um Teile des Landes ncu oder besser
zuginglich zu machen tiir die Gitterbefdrderungsart, die in der ganzen niederlindischen
Wirtschaft cine iiberragende Stellung einnahm, also um diese Gegenden in den typisch
niederlindischen Verkehr einzubezichen.”

Freilich, wenn nun Schlingemann zu der Anlegung finanziell-6konomischer
Mallstibe von meiner Seite an den Ban neuer Schilfahrtswege neint, dal ich aus theo-
retischen Grinden zuviel aul die Eisenbalmpolitiker gehort habe, so bedarl dies einer
Richtigstellung. ISinmal habe ich subjektiv bel meinen kritischen Betrachtungen keiner
Beeinflussung vonirgendeiner Seite unterlegen. Ein andermal sind diese MaBstibe, wenn
man sich einmal sich 1hrer zu bedienenr entschlossen hat, objektiv unangreifbar. Sie
anzulegen ist man aber gezwungen, wenn man das gesamte Verkehrswesen eines Landes
tkonomisch durcllenken will. Allerdings liegt es — in Deutschland wie in Holland —
so, dafl diese okonomisch-rationale Denkweise n Eisenbabnerkreisen stirker ver-
breitet ist als in denen der Wasserstrallenverwaltung. Dies findet seine Erklarung davin,
dafl dic Lisenbahnen, so sehr auch wirtschaltspolitische Forderungs- und Erhaltungs-
gedanken bet threm Bau mitgespielt haben, als auf sich selbst gestellte Wirtsehafts-
mstrumente starker dem Rentabilititsdenken unterworfen waren, wie die Wasserstralien,
deren Jorbauer und Hiiter als Triger der Landesmelioration weniger nach der Eigen-
wirtschaftlichkeit 1hrer Werke zu fragen hatten.

Wenn wir uns nummehr naeh diesen allgemeinen Betrachtungen den jiingsten
konkreten Erscheinnngen der Biunenschiffahrt nnd Binnensebiffahrtspolitik in den
Niederlanden zuwenden, so sei diesmal [olgender Weg eingeschlagen: Iis werden zundchst
die realen Substrate der Binnenschilfahrt, nimlich Wasserstraien und Binnenflotte
behandelt. Bs tolgt ein Uberblick iiber die Binnenschiffahrtsleistungen. Den Beschluf
bildet die private und staatliche Binnenschitfahrtsbetricbspolitik. Eine Betrachtung
der Schiffaltsabgabenpolitik unterbleibt, da sich in prinzipicller Hinsicht gegeniiber
der i meiner eingangs genaimten Schrift dargestellten Sachlage nichts geindert hat.

A. BinnenwasserstraBenbauten.
I.Amsterdam-Rhein-Kanal
Uuter den gegenwiirtig in Gang befindlichen Wasserstralienbauten in den Nieder-
landen ist der Bau einer neuen, aulierordentlich leistnngstihigen Verbindung Amsterdams
mit dent Rhein der bedeutendste. Der Kahne bis zu 4000 ¢ Tragfilighkeit zulassende
Kanal wird bestchen aus
L. deny verbreiterten Teilstiick des Merwede-Kanals Amsterdam—Utrecht;
2. der neuen 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).
Wiihrend letzterer Kanalteil vornchmlich der Verbindung Amsterdam—Rotterdam dient,
wird durch die Linie Jutphaas—Wijk hij Dunrstede—Tiel die Verbindung Amsterdams
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mit den Rheitn in Deutsehland verkiivzt. Von den genannten Kanalteilen ist der Zweig-
kanal Jutphaas—Vreeswijk, der als erstes Teilglied in Angriff genommen worden war,
am 23, 3. 1938 dem Verkehr iibergeben worden. Die Arbeiten zur Verbreiterung des
Merwede- Kanals und der Bau des Kanals Utreeht—Wijk bij Dunrstede sind in vollem
(rang, Teilstiicke bereifs fertig, withrend dic Arbeiten an der Betuwe-Haltung Wijk bij

Duurstede—"Tiel noch 1m Anfang stehen™

2. GroBschillahrtsweg Groningen—Ijsselsee.

Das anBergewihnlich dichte Wasserstrallennetz der beiden nordostlichen Provinzen
Frieslandd und Groningen sefzt sich, von geringen Ausnahmen abgeschen, bislang nur
ans kleintiounrigen Wasserwegen zusammen., die hochstens Sehiflfe von 250 t, zumeist
aber nur solehe von noch geringerer Ladelihigkeit zulassen. Im Zug der allgemeinen
Tendenz, imnier weitere Landesteile den anl dem Rhiemn verkehvenden gréBeren Sehiffs-
typen zu ersehlicBen, erstand auch der Plan eines Groningen und Friesland von Ost nach
West durchziehenden GroBschilfahrtsweges, der die Stadt Groningen mit dem Ijsselsee
(hollindisch: Ijsselmeer), der fritheren Zuidersee, verbinden und so iiber den Ijsselsee
der GroBsehilfahrt von Rhein und Mans auch den Zutritt zum Nordosten der Niederlande
ermiglichen soll. Wiihvend die Linienfithrung des Grofischilfahrtsweges in der Provins
Groningen keine groBeren Fragen aubwarl, exgab sich hinsichtlich der Linienfithrung n
der Provinz Iviesland das Problem, ob der GroBschitfalirtsweg entweder bei dem nord-
licher gelegenen Stavoren oder denu siidlicher gelegenen Lemmier in den Ijsselsee ein-
miinden solle2. T diese Frage tobte in den beteiligten Kreisen jahrelang ein heftiger
Streit. Erstint Frithjahr 1938 wurde er durch die lintscheidung des Ministers van Watel-
staat zugunsten von Lemner beendet. Mit dieser Kntseheidung folgte das Ministerinm
dem Irgebnis eines Sachverstindigengutachtens, das cine Kommission, bestehend aus
Ing. ¥. L. Scblingeniann, - C. Nuij und Prof. W. I, Bocrman unter dem 31. 3. 1938
erstattet hatte, Aus diesem Gutachten seienim folgenden die wichtigsten Foststellungen
kurz wiedergegeben.

Wiihrend dic hisherigen Wasserstrafien Groningen —ljsselsce, nnd zwar sowohl iiber

Stavoren wie iiber Lemmer, nur mit 250 t-Kalmen hefahrbar sind, ist der neue Kanal
fiir 1000 t-Kithne (80 » 9,20 « 2,40 m) bestimmt, withrend bei der Enteignung bereits der
Moglichkeit einer spiteren Verbreiterung fiir 2000 t-Kihne (100 <12 % 2 80 m) Rechnung
getragen wird ind Schleusen und Briicken sogleich diesem MaB entsprechend eingerichtet
werden.
Fiir dic Wahl des Iindpunktes des Grolisehiffahrtsweges [ille einmal ins Gewicht
die Richtung des iiber den Ijsselsee gehenden bzw. kommenden Verkehrs und die sieh
daraus herleitende Gesamtlange der bedeutendsten Verkehrsrelationen. Im wesentlichen
kommen zwel Ausgangs- bzw. Lndpunkte des Verkehrs iiber den Ijssclsee in Betracht:
cinerseits Schellingwoude (6stlich Amsterdam), andererseits der Ketelmond (= Tjssel-
miindung). Schitzungsweise spielt sich zur Zeit von dem gesamten Schiffsverkehr,
der gegenwiirtig iiber Lemmer oder Stavoren geht, */q iiber Schellingwoude und 1/ tiber
den Ketelmond aly. Der Vergleich der Routen zwischen Schellingwoude und dem nenen
Kanal ist durch die Unsicherheit iiber den kiinftigen Verlauf der Verbindung Schelling-
woude—Lemmer bei einer weiteren Trockenlegung des Ijssclsees erschwert. Setzt man
in dicser Hinsicht den ungiinstigen Fall, dafy die Fahrt Schellingwoude-—Leminer iiber
Enkhuizen laufen soll unter Abschneidung des Hoornsche Hop, so ergeben sich ver-
gleichsweise folgende Entfernungen:

! Itir Kinzelheiten vgl. Centraal Bureau voor de Rijn-en Binnenvaart, Jaarverslag 1937,

5. 63—65.
2 Vgl. hierzu die der cingangs erwilinten Schrift beigegebene Karte,
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Schellingwoude—Enkhuizen . . . . . . 50lm 50 ki
Enkhuizen—Stavoren . . . . . . . . . 24
Stavoren—OQOudhof . . . . . . . . . . 28
Enkhuizen—Lemmer. . . . . . . . | . 31,
Lemmer—Oudhof . . . . . . . . . .. 16 ,,
Schellingwoude—Stavoren—Oudhof . . . 102 km
Schellingwoude—Lemmer—Oudhof . . . 97 km

Hinsichtlich der Verbindung zwischen dem Ketelmond und dem Kanal betrigt dic
Lntfernung Ketelmond—Oudhof {iber Lemmer 55 km, iiber Stavoren 82 km. Fir die
weniger wichtige Relation Ketelmond—Oudhof ergibt sich also ein sehr bedeutender
Entfernungsvorsprung (27 km) der Route itber Lemimer, fiir die ausschlaggebende
Relation Schellingwoude—OQudhof lediglich ein wenig bedeutender Vorteil von 5 lan.
Die Lange der Fahrt iiber offenes Wasser (Ijsselsee) betrigt zwischen Enkhuizen und
Stavoren 24 km, zwischen Enlkhuizen und Lemmer 31 km. Der hiernach sich crgebende
Vorzug von Stavoren wird aber dadurch mehr als wettgeniacht, daB die Fahrt Enkhuizen
—Lemmer geradlinig verliuft, wogegen zwischen Enkhuizen und Stavoren die direkte
Linie fiir Schiffe von 2,40 m und mehr Tiefgang nach der beabsichtigten Senkung des
Tjsselseespiegels auf 0,40 m unter N.A.P. nicht mehr benutzbar sein, vielmehr eine bel
starken West- und Nordwestwinden nicht ungefihrliche Umgehung der Ausliufer des
TFrauensandes notwendig werden wird. Der Umstand, daB die kleine Motorschiffahrt in
den letzten 15 Jahren zunehmend den Weg iiber Stavoren genommen hat, kann nicht
durchschlagen, da die GroBschiffahrt im Gegensatz zur Kleinschiffahrt kaum Wert
darauf legen wird, bei Uberfahrt stets in Sicht des Landes zu bleiben, und da die gegen-
wirtige Strecke zwischen Lemmer und Oudhof iiber den Tjeukesee 6 ki linger ist als
die kiinftige Verbindung, so daB gegenwirtig die Entfernung Linkhuizen-Oudhof iiber
Lemmer nicht kiirzer ist als die iiber Stavoren.

Bei der bisherigen Behandlung der Frage der Einmiindung des Groflschiffahrtsweges
in den Tjsselsee wurde zugunsten von Stavoren die geringere Blockierung im Winter
durch Eis gegeniiber Lemmer geltend gemacht. Die diesbesiigliche Untersuchung der
Kommission fithrte zu folgendem Ergebnis: In dem 25jihrigen Zeitraum 1907 bis 1932
wurde die Dampfschiffahrt durch Eis behindert oder unterbunden bei Stavoren in elf
Wintern withrend insgesamt 267 Tagen (durchschnittlich 10,7 Tage pro Jahr), bei Lemmer
in 14 Wintern wihrend insgesamt 421 Tagen (durchschnittlich 16,8 Tage pro Jahr). In
dem 6 jihrigen Zeitraum 1932 bis 1938, also nach dem Abschlufl der Zuidersee, war dies
der Fall bei Stavoren in drei Wintern wiihrend 51 Tagen (durchschnittlich 8,5 Tage pro
Jahr), bei Lemmer in drei Wintern wihrend 52 Tagen (durchschnittlich 8,7 Tage pro
Jahr). Wenn auch diese Zahlen gewissen Kinwendungen unterliegen, inshesondere wegen
der Kiirze des letzten Beobachtungszeitraumes, so zeigen sie doch hinlinglich, da der
Vorsprung, den Stavoren gegeniiber Lemmer frither aufwies, durch den Abschlufl der
Zuidersee verlorengegangen ist, was sich aus dem dadurch verursachten Fortfall des bei
Stavoren besonders starken Gezeitenstroms erkliren lifit. Da die Kommission auch
anderweite Eisbildungsbefiirchtungen fiir Leminer nicht fiir begriindet crachtet, kommt
sie zu dem SchluB, daf die Frage der Eisblockierung keinen hinlinglichen Grund inehr
abgibt, um Stavoren Lemmer gegeniiber vorzuziehen.

Zu den wirtschaftspolitischen Argumenten, die zugunsten von Lemmer oder Stavoren
geltend gemacht wurden, gehért der Hinweis, dafl mit der Fiihrung des Kanals iiber
Lemmer der Verbindung sowoh! von Limburg wie von Twenthe mit dem Nordosten
besser gedient sei als iiber Stavoren. Hierzu stellt die Kommission fest, daB3 nach Voll-
endung des Amsterdam-Rhein-Kanals der Verkehr zwischen Limburg und Friesland

Zeltsohr, f. Verkehrawissenschaft. 15. Jahrg. Heft 8/4. 14
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sich iiber dicsen und Sehellingwoude vollzielien wird, sich also nur c¢in geringer Ent-
fernungsvorsprung zugunsten von Lenmmer ergibt, daf hingegen fiir den Verkehr zwischen
'wenthe und dem Oberrhein einerseits und Nordost-Holland andererseits die Linie iiber
Lemmer einen bedeutenden Vorteil bietet.

Zugunsten einer Kanallihrung tiber Ytavoren wurde friesischerseits die Moglichleit
geltend gemachs, den Kanal unter Verlingerung um etwa 2 km iiber Sneek zu fithren

and dawit dessen industrielle Entwicklung zu fordern. Die Konmission, die Zweifel

in eine stirlere Industricentwicklung bei Sneek setat, ist hingegen der Auffassung, daBl

dieser mehr durch den vorgesehenen Kanal gedient wird, der durch den Houkesloot eine

schr gute, nur 4—5 knt lange Verbindung mit Sneck aufweist, lings welcher fiir die

Industriesiedlung gecignetes Gelinde liegt.

Zugunsten von Lemmer wurde andererseits angelithrt die giinstige geographische

Lage, die dieser Ort mit der zur Zeit im Gang befindlichen Anlage des Nordostpolders

im Ijsselsec erhilt. Hierbel falite man vornehmlich stirkere Austauschbeziehungen
biet und Groningen als Industriezentrum ins Auge-

zwischen dem neuen Ackerbange
Nach Ansicht der Kommission ist die Frage, ob wirklich zwischen dem Nordostpolder und
Groningen sich ein intensiver Verkehr entwickeln wird und Schiffe welcher Gréfie hierfir

am vorteilhaftesten verwandt werden, schwer zu beantworten. Doch ist sic der Al
fassung, daB3, wenn grofle Mengen zur Befordernng kommen, mman auch moglichst grofe
Schiffseinheiten gebrauchen wird. Dazu wiirden dann die Giiter von kleineren Platzen
und zwar nicht nur im Nordostpolder, sondern auch in Friesland, mittels kleiner Schiffe
oder Lastkraftwagen nach Sammelplitzen an dem GroBschiffahrtsweg gebracht werdel_l-
Die Kostencrsparnis bei dem Transport in groBeren Kahnen auf diesem wiirde dic
Umschlagskosten itberkompensieren. Die Frage, welche Orte fir cine solche Entwicklurg
zu Sammelplatzenin Betracht kommen, beantwortet die Kommission dahin, daB Stavore!
hierfiir sehr ungiinstig liegt, dal hingegen Lemmer und $ncck (Houkesloot) die gegebene!
Plitze sind.

SchlieBlich spricht zugunsten der F
daB sie rd. eine Million Gulden weniger
Unterhaltungskosten geringer sein werden und dafl die
verlduft als die iber Stavoren.

Auf Grund der dargelegten Gesichtspun
Nuij-Boerman zu einer cinstimmigen und vorbeh
Endpunkt des Grofischiffahrtsweges Groningen—Ijsselsee,

van Waterstaat mit seiner Entscheidung folgte. . ‘
Was den Stand der Arbeiten an dem GroBschitfahrtsweg betrifft, so waren diese his

Anlang 1938 innerhalb der Provinz Groningen bereits vollendet. In der Provinz Friesland
waren bis dahin fiir die Strecke von Stroobos (an der Groningenschen Grenze) bis zuM
Sneekersee die Pline groBtenteils fertig und ihre Durchfiihrung verschiedenenorts D&
gonnen. Ahnlich standen die Dinge hinsichtlich des Zweigkanals Tonejacht—Lect

warden—Harlingen.

ithrung des Grofischifahrtsweges iiber Lemmer.
kosten wird als die iiber Stavoren, dafl auch'd“‘
Trasse Lir die Schiffahrt gimstige?

kte kam dic Kommission Schlingeman?
altlosen Empfehlung! von Lemmer &%
der dann der Minister

3. Sonstige Groflschiffahrtsstra Benbautecn.
Nach der Vollendung des Twenthe-Kanals von Zutphen bis Hengelo 1936 blieb
die Uestaltung des Schiffahrtsweges vom Rhein big Zutphen in der Schwebe. Wihrend
urspriinglich der Bau cines Kanals dstlich der Ijssel von Lobith bis Almen vorgesehen
war, zog man nunmehr statt dessen eine Kanalisierung der Ijssel in Erwigung. Gegen”
! Der volle Wortlaut des Gutachtens ist wicdergegeben in der Zeitschrift Binnen-
scheepvaart, 6. Jahrgang, 1938/39, Nr.2 vom 26. Juni 1938.
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wirtig geniigt die Tjssel den an einen Grofischiffahrtsweg zu stellenden Anforderungen
nﬂlcht. Denn es war die Ijssel in dem Zeitraum 1927 bis 1936 im Jahresdurchsehl?itt
fiir 1000 ¢-Schiffe (2,40 m Tiefgang) nur wihrend 232 eisfreien Tagen befahrbar, fiir
600 .t-Sehlffe (2,'10 m Tiefgang) wihrend 276 Tagen. Der Gedanke anbeine Kana]isie'run
gewinnt neuerdings an Kraft. Das Centraal-Bureau voor de Rijn-en Binnenvaart, d lg
die erts‘cha'ftspo]itische Organisation der hollindischen Binnenschiffahrts—Reede;:eie'n.
sprach sich im Friihjahr 1938 in einer Bingabe an den Minister van Waterstaat zu ihrer;
Gunsten aus. o
. Auler der Verbindung Amsterdam—Rotterdam iiber den Merwede-Kanal befindet
sich auch diejenige iiber die Gouwe im Ausbau, wobei in letzter Zeit an verschiedenen
S?hle.usen und Briicken an der Gouwe und dem Aar-Kanal gearbeitet wurde. An dem
nérdlichen Ende der Verbindung baut die Stadt Amsterdam im Nicuwemeer mit Hilfe
von Reichs- und Provinzbeihilfen und Zuschiissen aus dem Arbeitsbeschaffungsfonds eine
neue Schleuse von 120 x 121, dic die Befahrbarkeit der Strecke fiir Schiffe bois zu 2000 t.
swhefste]'lt. _Dre. Vollendung des Ausbaus dieser Verbindung wird fiir Ende 1940 erwartet.
SchlieBlich ist noch zu erwihnen, daf die vornehmlich aus landeskulturcellen Motiven
unternommene Maasbegradigung unterhalb Grave, die aber auch der Schiffahrt durch
wesentliche Verkiirzung und Verbesserung der Maas niitat, sich der Vollendung nahert.

B. Die Binnenflotte in den Niederlanden.

Dic aus der Einfiihrung des Gesetzes zur Forderung einer moglichst gleichmafigen
Fracht.vertellung in der Binnenschiffahrt vom 5. 5. 1933 sich herleitende Erfassung der
der Giiterbefsrderung innerhalb der Niederlande dicnenden Schiffe erméglichteodem
Centra'a,l Bureau voor de Statistiek dic Aufstellung einer Statistik der Binnenflotte in
'cllen Nl.ederlanden. Sie umfallt die Schiffe, die den Vorschriften des genannten Gesetzes
ubenr die Ausstellung bestimmter Ausweise Geniige geleistet haben und damit fiir Giiter-
beforderl'mgen innerhalb der Niederlande zur Verfiigung stchen. Uber die tatsichliche
Beschiiftigung des Schiffes, also ob es iiberhaupt, wenig oder viel fiir innerhollindische
'I:ransporte verwendet wird und in welchem Uwmfange es aunch fiir zwischenstaatliche
Transporte, namentlich im Verkehr mit dem deutschen Rhein, benutzt wird, besagt die
Erfas§u11g nichts. Nicht beriicksichtigt sind die Schiffe, die ausschlieBlich i zwischen-
st%athchen Verkehr Beschiftigung suchen. Ferner crfafit die Statistik lediglich selbst der
Gut.:e?beftirderung dienende Schiffe, 1ift also Schlepper, rcine Personenschiffe, Wohn-
schiffe auBer Betracht. Die Statistik erschien bislang viermal und ergab folgende ’Gosamt-
bestandszahlen:

am 1.3. 1934 17 133 Schiffe mit 3 117 600 t Tragfahiglkeit

., 1.1.1936 18532 . 3607400¢ .
, 1.1.1937 18941 ., 3763700 ¢ .
,, 1.1.1938 19209 . ., 3858200¢ o

Die anhaltende Zunahme der Binnenflotte sowohl der Zahl wie der Tragféhigkeit nach
wobel letztere stirker gesticgen ist, erklirt sich nur zmn kleinsten Teil aus Neubauted
— von der am 1. 1. 1938 vorhandenen Tounage waren nur 53 400 t in den Jahren 1934
bis 1937 erbaut —, vielmelr hauptsiichlich aus einer fortschreitenden Vervollstindigung
der Statistik und weiteren Anmeldungen bisher nur im zwischenstaatlichen Verkehr
besch'zif_tigte'r Schiffe zu binnenhollindischen Transporten. Indessen ist die Gegenfrage
tiere'chtlgt, in welchem Umfang fiir binnenhollindische Beférderungen angel?mldetcr
Schiffsraum sich mit der starken Belebung des Rheinverkehrs seit 1536 teilwelse oder
ganz der zwischenstaatlichen Fahrt zugewendet hat. Durch Ermittlungen an der Grenze
14*
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iiber den Umfang dieser Betiitigung kounte die vorliegende Statistik noch bedeutend an

Wert gewinnen.

Ein wesentliches Einteilungsprinzip der Qtatistik der Binnenflotte leitete sich von

den Betriebsarten ab, in denen die Schiffe eingesetzt sind. Als primére U}ltersqheldullljg
ergibt sich die in Eigenverkehr (in Deutschland ?'n dor. Regel weniger gl}lvckhch mllt; Vl\{)eég;
verkehr bezeichnet) cinerseits und gewerbsmiligen Verke}i‘r a,ndcu.'erselts. I_[r_m'er al ]
letzteren unterscheidet man in Holland 1., Beurtvaart™, das ist d‘en Linienverkenr
(regelmiBiger Verkehr zwischen bestinimten P]f‘itzen zufolge fester I‘ahhrrcl))ut“edund ezi;i
bestimmten Zeiten); 2. ,,Vaste Relaties”, das ist den I‘{on_tratherkg r, bei dem b
Schiffabrtsunternchmer ausschlieBlich oder fast ausschlieBlich fur einen bestlmmh
Verlader fihrt; 3., Wilde Vaart*, das ist den fallweisen gev_\_'orbsma.ﬁlgen Bedarfsverlfet_r,
auch als Binzeltransport bezeichenbar, bei dem der Beforderungsvertrag gegenv;?riﬁf
jeweils durch Vermittlung der Bcfrachtunlgskon'lm.ls(iloncn (Zuweisung des an der Re
Jfindlichen, ecigneten Fahrzeugs) geschlossen wird. . "
bdmﬁlhti}(l;n:%?;ttilsili]< der Binnon%l())t:c in den Niederlanden per l 1. _1937 ist erg,tn}lﬁilfﬁ
auch eine Unterscheidung nach der Unternchmungsform', na_llnhch n Reedel:els‘? 3
cinerseits und Partikulierschiffe (Einzelschiffor') andercrseits fUI“ Vaste Rel;}tles uder
. Wilde Vaart” durchgefiihrt. Die Einleitung dieses Bandes der Statistik en_thalt"au(sliese
TFeder von Dr. Hanrath eine bemerkcnswc'rtc Herleitung von Kriterien fiir i
Unterscheidung. Nach Ablehnung juristischer E}genPum_SllnlteI‘SCheldungen als Aufgguzﬁle
punkt wird festgestellt, dall tatsichlich nur zwel Krltgrleu 111'Betra}cht l(ommen iir o
Unterscheidung zwischen Reederei- und Partikulierschiffen: cin soziales und cin betrieb
OkOIl]?)l;;bsgzL;z;]e Kriterium ist auf die Frage zygespitzt: » Wie erfolgt die E.n.tlohm;l;i
des Schiffers 2 Empfiingt er festen Lohn e ist als_p das [__Jntgrne.hmungsr}s1k0fe§,;ten
von ithm genommen oder wenigstens n.nschnhch' beschrankt (n.amlilch im Fall eines
Grundlohnes mit Gewinnanteil), so gilt das Schilf als Reedcrel'schsz. Wi
Das betrichsékonomische Kriterium ist hinge_gc_n at}f dlf Frage Zugespltzt.-'nt ¥
erfolgt die Frachtsuche und die Charterung und wie ist die Guter.wel"bung: org‘ran}?iez ;r
Hat die Verkehrsunternehmung — gleich ob sic gI‘O'B oder klein ist, em Sc-hlc--ter-
mehrere Schiffe umfafBt — ein Kontor an Land, wo die Verwaltung gefithrs, die ﬂ\lvil‘
werbung ausgeiibt, der Frachtvertrag geschlossen, do‘r.E?etrleb technlsch' ge]el'tet B
und von wo aus die Borse besucht und die Schiffe dirigiert werden, so liegt eine
derc}l\lI‘;(r)lr'wird zwischen dem sozialen und dem be?riebsékgnom'ische'n Kriteriul}l leilcne
Wahl treffen miissen. Ein Kompromils zwischen ('ileser'l belden_ ist nicht gut m'og n(‘ly'
da eine Menge von Tillen denkbar ist, in denen die beiden Kriterien zu verschiede®®
E1n(}r;]ggfgoﬁlﬁzgzidzsfgt;:i;t'ik der Binnenflo.tte is.t das bepﬂebsékonqmische Krit'erl(;éz
zum Ausgangspunkt genommen. Dic Tab. 1 zeigb die Verteilung der Blnnentlottclmdelll
Nicderlanden auf die oben genannten Betriebsarten und Unternchmungsformen mh'er'
vorstehend entwickelten Sinn. Von der Tragfahigkeit der G'esamtflotte‘entf}elen 1 :
nach am 1. 1. 1938 auf dic Beurtvaart 4,2%, dic Vaste Relaties 3,5%, die Wilde Vatﬂ_v :
76,4 %, den Tigenverkebr 14,9 %, die Kombinationen 1%.“ I'nneyha,lb der \"ast’e Rel%lel-’
halten sich Partikulierschiffer und Reedereien der ’l‘ragfu.h}gl{elt nach mit einem ’9113
hiiltnis von 52:48 anniliernd die Waage, withrend in der Wll_de Vaart erstere mit 87: :
bedeutend iiberwiegen. Der Schiffszahl nach ist das Uberg.ew'lcht der Emze}schlf.fer 1‘1.<1))Cr
starker, da dic Recdereien sowohl in der Wilde Vaart wic in den Yaste R:e}z%tles‘ uder
durchschnittlich bedeutend groBere Schiffseinheiten verfiigen. In die T.ragfahlgkelf; e_
dem Eigenverkehr dienenden Schiffe teilen sich Unternehmungen einerseits, Iigen
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Tabelle 1. Verteilung der Binnenflotte in den Niederlanden nach

Betriebsartenund Unternehmrngsformen am 1.1.1937und 1. 1. 1938

Betriebsarten
Unternehmungs- 1937 1938 -
Hollindische Deutsche formen
Bezeichnung Ubersetzung Zahl 1000t | Zahl | 1000 ¢
1 Beurtvaart Liniendienst — 1999 161,8 1982 161,3
2a, | Vaste Relaties | Kontraktverk. | Reedereien 267 64,4 260 64,4
2b v » » Einzelschiffer 662 73,4 640 69,9
3a | Wilde Vaart Einzeltransport | Reedereien 750 364,7 752 376,2
3b v » » Linzelschiffer 10457 2564,2 | 10360 2572,9
4a | Eigen Vervoer | Werkverkehr Unternebhmung. [ 2717 366,6 2917 434,5
4b ' ’s ’s Figenhandels-
schiffer 1770 | 127,0 | 1962 | 142,2
5 Combinaties Verbindungen
vanl,2en4| vonl,2und 4 — 329 41,6 336 36,8
Zusammen | 18941 | 3763,7 | 19209 | 3858,2

handelsschiffer andererseits im Verhiltnis von 75:25. 1illt auch die Tonnage der Handel
und Transport in einer Person vercinenden Schiffer mit einein Anteil von 3,7% an der
Gesamttragfdhigkeit nicht ins Gewicht, so erreichen sie doch der Schiffszahl nach mit
10,2 9% einen beachtlichen Anteil. Indessen bleibt zu beachten, daB der Betricbscharakter
als , Eigenhandelsschiffer'* z. . miBbriuchlich von tatsichlich dem gewerbsmiBigen
Bedarfsverkehr dienenden Einzelschiffern angenommen worden ist, um die Unterwerfung
unter die Vermittlung der Befrachtungskommission zu umgehen und sich eine freiere
Betitigung — aunf Kosten der Gesamtheit der Schiffer — zu verschaffen. Zihlt man die
in Wilde Vaart und Vaste Relaties titigen Rinzelschiffer und die Eigenhandelsschiffer
zusammen, so ergibt sich ein Anteil von 67,5% an der Schiffszabl und von 72,2% an der
Gesamttragfahigkeit. Die in diesen Zahlen zum Ausdruck kommende tberragende
Stellung des Einzelschiffers in der innerhollindischen Binnenschiffahrt ist tatsichlich
noch etwas stirker, da sich auch unter den in der Beurtvaart und in Combinaties ein-
gesetzten Schiffen Einzelschifferbesitz befindet. Denn wenn auch die Beurtvaart aus-
gesprochene Domiine der Reederei ist, so werden doch manche Liniendienste von Einzel-
schiffern betrieben, dic regelmiBig an einem bestimmten Wochentag ihre Fahrt nach
einem bestimmten Ziel beginnen. Es wire daher erwiinscht, wenn in der Statistik der
Binnenflotte auch die Beurtvaart nach Unternehmungsforinen unterteilt wiirde. Treilich
kommt man hierbei mit dem oben dargelegten betriebsékonomischen Kriterium zur

Tabelle 2. Verteilung der Binnenflotte in den Niederlanden nach
Antriecbsarten am 1. 1. 1938,

Betriebsarten und Unterneh- Schileppkithne | Segelschiffe | Motorschiffe | Dampfschiffc
mungsformen Zahl | 1000t | Zahl [1000t | Zahl {1000 t | Zahl | 1000t
Linienfahrt . . . . . . . . 188 19,7 15 0,7| 1496 | 104,7| 283 | 36,1

Kontraktverkehr Reedereien . 179 57,2 5 0,5 76 6,8] — —
Kontraktverkebr Einzelschiffer 101 25,6 56 45| 482 | 39,7 1 0,1
Linzeltransport Reedereien . 596 355,1 19 1,11 135 19,7 2 0,2
Einzeltransport Einzelschiffer 3672 1878,6 | 2836 | 246,9 | 3846 | 447,1 6 0,4
Werkverkehr Unternchmen . 2183 372,0 70 3,6 660 | 58,6 4 0,4

Eigenhandelsschiffer . . . . 234 26,3 649 | 38,9 1079 | 77,1| — —

Verbindungen von Betriebs-

arten . . . . . . e 110 16,5 42 2,4 180 17,6 4 0,4
Zusammen | 7263 | 2750,9 | 3692 | 298,5| 7954 | 771,2| 300 | 37,6
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Unterschetdung von Reederet- und Partikulicrschiffen nieht aus, sondern mufl wohl oder
iibel die Eigentumsverhiltnisse mit beriicksichtigen.

In Tah. 2 ist die Verteilung der Binnenflotte nach Betriebs- und Unternchmungs-
formen auf die bedentendsten Schiffskategorien am . 1. 1938 wiedergegeben. Danach
entficlen von der Gesamttragfihigkeit aul Schleppkibne 71,39%, Segelschiffe 7,7%,
Motorschilfe 20 %, Dampfschiffe 1%, wobel nochmals bemerkt sei, dall Schlepper nicht
miterfaflt sind. Gegentiber dem 1. [ 1936, zu welchem Zeitpunkt die Verhiltniszahlen
70,1:9,1:19,7: 1,1 lauteten, zeigt sich absolnt wie relativ ein Riickgang der Segelschiffe
und Dampler, eine Zunahme der Schleppkahne und Motorschiffe, welche letatere zahlen-
miiBig bereits 41,4 % der Binnenflotte ausmachen.

C. Verkehrsleistungen der Binnenschiffahrt in den Niederlanden.
I. Verkehrsleistungender Wilde Vaart.

Wie fiir die Binnenflotte gab dic Durchfithruug der gleichmiBigen Frachtverteilung
auch hinsichtlich der Verkehrsleistungen der Binnenschilfabirt in den Niederlanden
Anla und Gelegenheit zur statistischen Xrfassung, als deren Trgebnis die von dem
Centraal Burcan voor de Statistiek hearbeitete ,,Statistick van de Bevrachtingen en van
de Wachttijden in de Wilde Binnenvaart in Nederland* Disher fiir die vier Jahre 1934
bis 1937 vorliegt. Sic besehrankt sich auf binnenholléndische Transporte, 1it also den
Verkehr mit dem Ausland unberiicksichtigt, und erfaf3t ttberdies von dem hollandischen
Binnenverkehr nur die in der Wilde Vaart getiitigten, also unter Vermittlung der Be-
frachtungskommissionen erfolgten I'ransporte. Dic Verkehrsleistungen des Kontrakt-
verkehrs (Vaste Relaties), des Linienverkehrs (Beurtvaart) und des Rigenverkehrs vop
Unternchmen und Eigenhandelsschiffern sowie des Tankschiffverkehrs sind somit auller
Betracht geblieben.

Tab. 3 gibt die Gesamtbeforderungsleistungen und -entgelte der Wilde V?w,rt,
Tab. 4 dic Versand- und Empfangsmengen der einzelnen Befrachtungskommissions
bezirke fiir die Jahre 1934 bis 1937 wicder. Bei cinem Vergleich der Ergebnisse .d01'
versehiedenen Jahre ist zu beriicksichtigen, dall im Jahre 1934 das System der gleich
miBigen Frachtverteilung im wesentlichen auch fiir die ‘[ransporte zwischen den an den
Rheinmiindungsarmen gelegenen hollindischen Plitzen in Kraft war, daf} hingege?
seit 1935 zufolge den Urteilen des Hooge Raad vom 17. 12. 1934 die gleichméBige Fracht:
verteilung zwischen diesen Plitzen als im Widerspruch zur Rheinschiffahrtsakte steh(?.nd
betrachtet und daher nicht mehr aufrechterhalten wurde. Das so entstandene ,,Rip-

Tabelle 3. Gesamt-Beforderungsleistungon und -entgelte der
LWilde Vaart® innerhalb der Niederlande 1934—1937 1.

Durch- N Durch- Durch-
Befsrderte Goleisteto | schnittliche IErhobene schnittliche schnittliche

Jahr { tkm Beférd(_a- Fracht Tracht or t Fracht

rungsweite ' pro pro tkm

in 1000 in 1000 000 in km in 1000 fl. in fl. in cents
1934 9852 1119 114 9972 1,01 0,89
1935 9021 1110 123 8502 0,94 0,77
1936 8709 1184 136 8301 0,95 0,70
1937 9886 1361 138 9903 1,00 0,73

! Dic Zahlen der tkm, der Beforderungsweite und der Durchschnittsfracht pro tkm fiir 1934
beruhen auf Schatzung. Es sind in die Tabelle nicht die miteinander unvereinbaren Zahlen
aus der Einleitung der Statistik 1937, sondern die aus der von 1934 ecingesetzt. Indessel
diirften durchschnittliche Beforderungsweite und tkm-Zahl zu niedrig, die Durchschnittsfracht
pro tkm daher zu hoch angesetzt soin.
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Tabelle 4. In der ,,Wilde Vaart® innerlialb der Niodorlande
beforderto Gitermengen 1934—1937, in 1000 t.

Bezirk dor Abfuhr Zufuhv

Befrachtungskommission 1934 | 1935 | 1936 | 1937 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937
Leeuwarden . . . . . . . . ., 419 | 351 | 298 | 322 | 678 | 575 | 544 | 635
Groningen . . . . . . . . ... 295 | 219 | 226 | 263 | 585 | 458 | 560 | 609
Veendam . . . . . . . .. . .| 601) 495 | 548 | 492 | 498 | 442 | 392 | 420
Meppel . . . . . . . ... .. 167 161 137 128 290 240 215 218
Zwolle. . . . . . . . . . ... 313 203 210 266 776 641 662 735
Nijmegen . . . . . . .. . . .|1153 773 622 801 594 307 279 294
Dordrecht . . . . . . . . . .. 475 314 285 308 607 668 472 497
Venlo . . . . . . .. .. ... 101 58 39 50 59 46 52 54
Maastricht . . . . . . . . . . .| 1576 | 2218 | 2716 | 3126 | 280 | 200 | 213 | 227
‘s-Hertogenbosch . . . . . . . . 313 | 801 87 08 | 404 | 353 | 269 | 309
Breda . . . . . .. ... 128 133 137 121 329 300 365 364
Terneuzen . . . . . . . . L L. 243 | 248 | 236 | 259 316 | 244 | 337 | 473
Rotterdam, Stadt . . . . . . . ] 2352 | 1588 | 1629 | 1984 911 | 1166 | 1527 | 1769
Rotterdam, Umgebung . . . . . 137 | 141 | 173 | 179 ] 854 | 611 | 555 | 688
Leiden e 48 31 34 43 235 | 200 | 176 | 181
Utrecht . . . . . . . . . . .. 129 114 73 93 494 644 257 301
Amersfoort, . . . . . . . . .. 36 28 30 43 99 63 60 61
Amsterdam, Stadt . . . . . . .| 825 | 687 | 698 | 738 722 | 663 | 700 | 790
Amsterdam, Umgebung . . . . .| 181 | 149 | 157 | 143 | 577 | 592 | 589 | 652
Haarlem . . .. . ... ... 313 | 266 | 310 | 366 310 | 296 | 316 | 445
Alkmaar . . . . . . ... ... 47 43 64 76 | 234 | 312 | 169 | 164
9852 90217 8709 | 9886 | 9852 | 9021 | 8709 [ 9886

vaart-Lek'* macht sich in der Statistik ehenfalls geltend in der Weise, daf dic Zahlen
fiir 1934 die Transporte der Wilde Vaart zwischen hollindischen Rbeinplitzen mit-
enthalten, die Zahlen fiir 1935 bis 1937 hingegen nicht, so daB also die wegen ihrer
Umfassendheit wertvolleren Zahlen fiir 1934 nicht direkt mit denen der folgenden Jahre
vergleichbar sind.

Betrachtet man unter Mitheriicksichtigung des soeben erwihnten Umstandes dic
Ergebnisse der einzelnen Jahre, so kénnen dic Verkehrsmengen von 1934 und 1935

Tabelle 5. Die wichtigston Giiterarten der ,,Wilde
Vaart“ innerhalb der Niederlandec 1934 und 1937.

1934 1937
1000 t | in vH 1000 ¢ in vH
Weizon . . . . . . .. 628 6,4 602 6,1
Mais. . . . . . . . .. 272 2,8 225 2,3
Andercs Getreide . . . . 486 4.9 385 3,9
Mehl . . . . . . . .. 126 1,3 148 1,5
Olfrichte . . . . . C 510 5,2 493 5,0
Zuckerriben . . . . . . 149 1,5 225 2,3
Viehfutter . . . . . . . 203 2,1 207 2,1
Diingemittel . . . . . . 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 1,3 163 1,6
Kalk, TraB, Zement . . 320 3,3 336 3,4
Erden . . . . . . . .. 965 9,8 702 7,1
Kunststeine . . . . . . 1479 15,0 935 9,5
| 90,3 90,9
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tatsichlich nicht bedeutend differiert haben. Dem Riickgang 1936 folgte 1937 eine ins
Gewicht fallende Belebung (um 13,5 vH). Eine bedeutende Stiitze bot bel riicklaufigem
iibrigem Verkehr 1934 bis 1936 dic Vermehrung der Schiffstransporte limburgischer
Kohle aus dem Bezirk Maastricht, dic von 1082000t 1934 auf 1811000t 1936 und
9974 000 t 1936 sticgen. Die weitere Zunahme der limburgischen Kohlenverfrachtungen
auf 2537000 t 1937 hat nicht ganz gleichen Schritt gehalten mit der Vermehrung des
anderen Verkehrs in diesem Jahre. In den Zahlen des Kohlenverkehrs kommt haupt-
sichlich dic Umlagerung der Abfuhr limburgischer Kohle vom Bahn- auf den Wasserweg
(Juliana-Kanal und kanalisicrte Maas) zum Ausdruck. - .

In Tab. 5 sind dic Mengen der 15 wichtigsten Giiterarten, die 1934 und 1937 in der
Wilde Vaart innerhalb der Nicderlande beférdert wurden, zusmmmengestellt. Die starke
Zunahme der Kohlentransporte ist die sinnfalligste lirscheinung. Bei der Verringerung
der Zahlen der Kunststein-, insbesondere Ziegeltransporte ist zu beriicksichtigen, dab

’

die Dbetrichtlichen zwischen Plitzen an den Rheinmiindungsarmen sich vollziehenden

Tabello 6. Herkunft der gréBeren Versandposten der ,Wildo Vaart®
¢ einnorhalb der Niegderlavnde nach Versandbezirken 1937.

+ o X o= o S
Giiiterart und §08 Giiterart und g°§ Giiterart und %"g Giiterart und %08
Versandbezirk ﬁ % Versandbezirk ..f;‘j E Versandbezirk é’ E Versandbezirk E:é-
Weizen Zuckerriben Holx Kalk,Zement ;
Insgesamt . . | 602 [Insgesamt . . | 225 [Insgesamt. . . | 395 |Insgesamt. . . 33
davon aus davon aus . davon aus davon aus 5
Groningen . . | 45 |Leeuwarden . 34 | Veendam . < i 25 | Maastricht . - .‘Zga
Veendam . . . | 40 |Groningen . . | 49 |Rotterdam, St. | 154 | Haarlem
Dordrocht . . | 28 |Veendam . . . | 47 [Amsterdam, St. | 102 |
Breda . . . .| 29 |Haarlem . . - | 34 | Amsterdam, Erden 02
Terneuzen . . | 48 |Alkmaar . . . | 26 Umgebung . 60 Infigesn.mt. L
T St. avon aus
Rotterdam, 8t. | 312 Viehfutter Kolhlen Leeuwarden . - ;’}
Mais Insgesamt . . | 207 [Insgesamt. . . |3136 [ Veendam . . . 50
Insgesamt . . | 225 davon aus davon aus Meppe] IS
davon aus Veendam . . . 23 | Leeuwarden . . 53 /Ay'olle Ce ot
Rotterdam, St. | 181 | Dordrecht . . | 26 [Groningen . . 22 [ Nijmegen . . . i
Amsterdam, St. | 44 [Breda . . . - 23 | Veendam . . . | 113 | Dordrecht. . . 05
’ Rotterdam, St. 31 | Maastricht . . |2537 | Maastricht . . 3‘:
AnderesGe- Rotterdam,Umg.| 20 | Terneuzen. . . 63 | ’s-Hertogenbosch 2:]’
treide Amsterdam, Rotterdam, St. | 164 | Rotterdam, St. i
Insgesamt . . | 385 Umgebung 31 | Amsterdam, St. | 143 | Amsterdam, St. 26
davon aus Utrecht. . . . 21 | Haarlem . . .
St. |2 Diingemittel
Eﬁstgl%aanr}a’,gt 7 }nsgrzzgumt,. . . ] 1730 |Eisenu. Stahl Kunststeine|
Umgebung . | 28 davon aus Insgesamt. . . | 295 | Insgesamt. . . 939
; Leeuwarden . . | 43 davon aus ~ davon aus
Olfriichte Groningen . . 26 | Rotterdam, St. 53 Z\'v'olle P ‘2il§
Insgesamt . . | 493 | Veendam . . . | 5l Rotterdam, Nijmegen . . . 067
davon aus Zwolle . . . . 53 Umgebung. . 22 Dordrepht. .. 14-l
Rotterdam, St. | 387 | Maastricht . . | 150 Amsterdam, St. 33| Maastricht . . 26
Amsterdam, St. 99 | Terneuzen. . . 76 | Utrecht. . . . 21| Utrecht. . . . | 2
’ Rotterdam, St. 114 | Haarlem . . . 65 | Amersfoort . . 37
Mehl Rotterdam, ) Haarlem . . .| 2!
Insgesamt . . | 148 Umgebung. . | 57 | Natursteine
davon aus Amsterdam, St. 36 | Insgesamtb. . . 163
Veendam . . . | 70 | Haarlem . . .| 69 davon aus
Meppel . . . .| 21 Leeuwarden . . 45
Zwolle . . . .| 24 Maastricht . . 72
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Zicgeltransporte zwar 1934, aber nicht 1937 erfafit sind. Zieht man die vier letzten
Posten zusammen, so zeigt sich, dafl die Gruppe Steine und Erden mit 29,4 vH 1934 den
ersten Platz, mit 21,6 vH 1937 den zweiten Platz (nichst den Kohlen) in der Giiterskala
einnehmen. An dritter Stelle folgten die verschiedenen Getreidearten mit insgesamt 14,1
bzw. 12,3 vH. Die ausgeprigte landwirtschaftliche Note der Niederlande driickt sich
namentlich in den an vierter Stelle kommenden Diingemitteltransporten mit cinem
Anteil von 9,8 bzw. 7,4 vH aus.

Die Tab. 6 enthilt cine Zusammenstellung der Herkunft der groBeren Versandposten
der ,, Wilde Vaart innerhalb der Niederlande nach Versandbezirken 1937. Aufgenommen
sind die mindestens 20 000t betragenden Versandposten der einzelnen Bezirke der-
jenigen Giiterarten, deren Gesamtversand sich auf iiber 100000 t belief. Diesc Zu-
sammenstellung der groBen Posten gibt einen instruktiven Kinblick in die raumliche
Verteilung des Aufkominens der wichtigeren Giiterarten. So erweisen sich Rotterdam
und — in Abstand — Amsterdam als ausschlieBliche Verteiler des importierten Mais
und als fast alleinige Verteiler der Olfriichte. Im Versand von Weizen und anderem
Getreide nimmt Rotterdam als Binfubrplatz cine hervorragende Stellung ein, wogegen
die Herkunft des inlandischen Getreides sich fast iiber das ganze Land verteilt. Mehl
kommt vorwiegend im Osten zuin Versand. Die Zuckerriiben entstammen gréBtenteils
dem Nordosten und dem Nordwesten. Diingemittel und Viehfutter werden — letzteres
init Ausnahme des Siidens — stark verstreut im ganzen Land verfrachtet. Kommen
kleinere Holzmengen auch an den verschiedensten Plitzen auf, so betonen sich doch
stark die Kinfuhrplitze Rotterdam und Amsterdam. Im Versand von Kohlen einerseits,
Kalk und Zement andererseits nimmt der Bezirk Maastricht eine iiberragende Stellung
ein, wihrend 3/; der Xunststeine dem Bezirk Nijinegen entstammen. Erden einerseits,
Tisen- und Stahlerzeugnissc andererseits, kommen in starker Verstreuung fast i ganzen

Land auf.

2. Verkehrsleistungen der gecsamten Binnenschiffahrt.

Uber die Gesamtheit der auBerhalb der Wilde Vaart, also in Beurtvaart, Vaste
Relaties, Eigenverkehr und Tankfahrt innerhalb der Niederlande im Binnenschiffs-
verkehr beforderten Giitermengen liegen nur Schiatzungen vor. In der Einleitung zu
der Statistik der Befrachtungen in der Wilde Vaart 1934 hatte Hanrath teils auf
Grund von Erhebungen, teils auf Grund von Schatzungen die Gesamntbeforderungsmenge
der vorgenannten anderen Betriebsformen auf etwa dieselbe Hohe wic die Beforderungs-
menge der Wilde Vaart beziffert, was somit eine gesamte Binnenschiffahrtsbeférderung
innerhalb der Niederlande von rd. 20 000 000 t crgab. In cinerspiteren Verdffentlichung?
kam der gleiche Autor durch Vervielfsltigung der errechneten Ladungskapazitit der
Beurtflotte mit einem stark hypothetischen Ladungskoeffizienten zu einer Veran-
schlagung der Beforderungsleistungen allein der Beurtvaart 1933/34 auf 7 240 000 t und
391 831 000 tki. Nach dieser Schitzung war anzunehmen, daf§ dic friihere Schitzung
der Leistung von Beurtvaart, Vaste Relaties, igenverkehr nnd Tankfahrt zusammen
auf rd. 10 Mill. t 1934 zu niedrig gegriffen war, da die Leistung von Vaste Relaties,
Eigenverkehr und Tankfahrt auf mehr als 23/, Mill. t zu veranschlagen war. In einem
in der Zeitschrift |, Binnenscheepvaart” vom 3. 9. 1938 versffentlichten, F'. B. gezeichneten
Aufsatz, wurde hingegen unter Ubertragung des Ergebnisses von Erhebungen der Be-
frachtungskommission Rotterdam auf ganz Holland dic Beforderungsleistung der Beurt-
vaart 1936 auf noch nicht 4 Mill. t beziffert, was wieder mehr mit der ersten Schitzung

1 Bijdrage tot de Bepaling van de Capaciteit der Beurtvaart in Nederland. Maandstatistiek
van Verkeer en Vervoer, Jg. 1, No. 4, S. 39 ff.
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Hanraths harmoniert. Man erkennt aus diesen Angaben, dafl man hinsichtlich der
Leistungen der Binnenschiffahrt in den Nicderlanden auflerhalb der Wilde Vaart noch
ziemlich im Dunkeln tappt. Mehr als daB die Gesamtleistung der Binnenschiffahrt, also
von Wilde Vaart, Beurtvaart, Vaste Relaties, Kigenverkehr und Tankfahrt zusammen,
innerhalb der Niederlande in den Jahren 1934 bis 1937 in der GrofBenordnung von
20—25 Mill. t pro Jahr zu suchen ist, 146t sich gegenwirtig nicht sagen. Um vergleichs-
weise die ungleich groBere Bedeutung des internationalen Binnenschiffabrtsverkehrs
der Niederlande anzudeuten, mag dic Bemerkung geniigen, daff der Rheinverkehr
iiber die niederlindisch-deutsche Grenze in beiden Richtungen zusammen 1936 rd.
46 Mill. t, 1937 rd. 59 Mill. t betrug, zu welchen Zahlen zwecks Ennittlung des gesamten
swischenstaatlichen Binnenschiffabrtsverkehrs der Niederlande noch die Mengen des
Verkehrs iiber dic niederlindisch-belgische Grenze sowie andere niederlindisch-deutsche
Crenziiberginge (unter Abzug voun Doppelzihlungen im Durchgangsverkehr) hinzu-
zuzihlen sind. Hicrnach betragt der gesamte zwischenstaatliche Binnenschiffahrtsverkehr

der Niederlande das 3—4 fache des innerstaatlicheu.

Tabelle7. Umsochlag der Twento-Kanal-Haifon 1936—1938 in 1000t

@ ot
= g 2 L2 | 2 o g
AEREREREEIESEREE
g1 8| &% |RRIET BV
— = asi e @
Zufuhr
1. Halbjahr 1936. . . 1 24 7 23 11 | 110 4 | 180
2. Halbjahr 1936. . . 0 32 29 35 23 | 123 | 31 | 273
Jahr 1936 1 | 36 | 36 58 ' 34 | 233 | 35 | 493
1. Halbjahr 1937. . . 1 21 6 22 7 99 24 18g
2. Halbjahr 1937. . . 0 | 42 9 95 | 14 | 155 | 38 | 28
Jahr 1937 . . . 1 63 15 47 ’ 21 | 254 | 62 | 463
1. Halbjahr 1938. . . . . . . 1 39 9 25 23 | 140 | 52 | 289
Abfuhr ;
1. Halbjahr 1936. . . . . . . .| — 1 0 - 0 ‘ 12 1 is
2. Halbjahr 1936. . . . . . . . | — 0 0 0 0 14 4
Jahr 1936 . . . . . . . . .. — 1 0 0 0 26 5 32
i 25
1. Halbjahr 1937. . — 0 0 9 1 21 3
2. Halbjahr 1937. . 0 1 0 9 — 51 6 60
Jahr 1937 . . . 0 1 0 2 1 72 9 85
1. Halbjohr 1938. . . . . . .. 0 1 1 3 2 51 5 63
Gesamt-Umschlag
1. Halbjahr 1936. . . 1 25 7 23 11| 122 5 | 104
2. Hilb}ahr 1936. . . 0 | 32 29 35 23 | 137 | 35 | 291
Jahr 1936 1 57 36 58 34 259 40 485
1. Halbjahr 1937. . . . . . . . 1 21 6 22 8 120 27 206
2. Halb}uhr 1937. . . . .. .. 0 | 43 9 27 14 | 206 | 44 | 343
Jahr 1937 . . . . . . 1 64 15 49 22 | 326 | 71 | 548
1 40 10 28 95 | 191 | 57 | 352

1. Halbjahr 1938. . . . . . . .

L Wirtschaft und Statistik, 1938, S. 147.
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3. Der Verkehr des Twente-Kanals.

Der Bau ciner Kanalverbindung des Industriebezirks von Twente mit dem Rbein
war durch ein Gesetz vom 4. 11. 1919 vorgesehen worden. Unter Hintansetzung der
starken wirtschaftlichen Bedenkeu, dic sich aus der geringen Verkehrserwartung fiir
dieses Kanalprojelt ergeben muliten, wurde der 49 kin lange, fiir die Befahrung mit
1350 t-Kihnen cingerichtete, von Zutphen an 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 Verkchrsstatistik des Centraal Burcau voor de Statistiek
herausgegebenen Zeitschrift , Maandstatistiek van Verkeer en Vervoer’’ allmonatlich
verdffentlichten Zahlen iiber den Verkehr der Twente-Kanal-Hifen erlauben es, sich
cin Bild von der Verkehrsentwicklung auf der neuen Wasserstralle zu bilden. In der
Tab. 7 sind die Umschlagsergebnisse der Hifen des Twente-Kanals in der Reihenfolge
von West nach Ost fiir die fiint Halbjahre vom 1. 1. 1936 bis zum 30. 6. 1938 zusammen-
gestellt. Als Ganzes miissen die Verkehrszahlen selbst unter Beriicksichtigung des
Umstandes, daB es sich um ,,Anlaufsjahre’ handelt, als fiir einen GroBschiffahrtsweg
sehr bescheiden bezeichuet werden. Sie bestitigen die Erwartung, dal} ein relativ kleiner
und ausgesprochen fertigindustrieller Industriebezirk nur ein entsprechend beschrinktes
Verkehrsaufkommen zu zeugen vermag,.

EntwicklungsmiBig zeigten die Zufuhren auf dem Twente-Kanal 1937 gegeniiber
1936 fast keine Zunahme, wohl aber die Abfuhren. Das erste Halbjahr 1938 1i8t in beiden
Richtungen eine stirkere Belebung erkennen. Von den einzelnen Hafenplitzen ist
Hengelo mit 50—60 vH des Gesamtumschlags der bedeutendste. Irst in weitem Abstand
folgen Bnschede und Lochem. Die Zufuhren betragen insgesamt ein Mchrfaches der
Abfuhren; doch zeigt sich die Tendenz zu ciner Verringerung dieses Milverhiltnisses.

An der gesamten Zufuhr des ersten Halbjahres 1938 (289 000 t) waren hauptsichlich
nachstehende Giitergruppen mit den folgenden absoluten Mengen (in 1000 t) und prozen-
tualen Anteilen der Zufuhr betetligt:

Erde, Sand u.a. . . 92,1 =319 vH
Natursteine . . . . 24,3 -- 84 .
I unststeine .93= 32
Kalk, Zement uw.d. . 8,7 = 3,0 ,,
Kohlen . . . . .. 39.9 - 13,8 .,
Diingemittel . . . . 41,7 = 14,4 .
Mais . . . . . . . 19,1 = 6,6 ,,
Anderes Getreide . . 7,4 = 2,6 ,,
Textilrohstoffe . . . 48= 1,7 ,,
85,6 vH.

Hiernach dominieren die Baustofftransporte, die bei Zusammenfassung der vier ersten
Posten gegen dic Halfte der Gesamtzufuhren ausmachen. Als in der Giiterskala der
Binnenschiffahrt auffallendes Gut erscheinen die ausschlieflich fiir Enschede bestimmten
Textilrohstoffe.

In der Abfuhr steht Salz mit 37000t = 58,7 vH der Gesamtabfuhr des ersten
Halbjahres 1938 — ausschlieBlich ab Hengelo — an weitaus erster Stelle.

D. Binnenschiffahrtshetriebspolitik.

1. Allgemeine Lage.

Seit September 1933 ist die Binnenschiffahrt innerhalb der Niederlande auf Grund
des Gesetzes vom 5. 5. 1933 der ,,GleichmifBigen Frachtverteilung’’ (Evenredige Vracht-
verdeeling) unterworfen, die durch Verteilung der anfallenden Fracht durch von den
Industrie- und Handelskammern ecingesetzte Befrachtungskominissionen nach dem
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Prinzip der Reihenfolge (Rangfahrt) der durch dic Wirtschaftskrise hervorgerufenen
Notlage der Binnenschiffahrt entgegenzuwirken bestimmt ist. Diese Frachtverteilung
greift indessen nur Platz fiir den fallweisen gewerbsmiBigen Bedarfstransport (Wilde
Vaart), wihrend die anderen Betriebsweisen, nimlich Kontraktverkehr (Vaste Relaties),
Linienverkehr (Beurtvaart), Bigenverkehr von Unternehmen und Eigenhandelsschiffern
sowie der Tankschiffverkehr in den verschiedensten Formen davon freigestellt sind. Dic
Institutionen der gleichmifBigen Frachtverteilung, die Kritil, dic sie in den Niederlanden
fand, sind ebenso wic die Problematik, die sic unter verkehrswissenschaftlichem Gesichts-
winkel bietet, in meiner Schrift ,,Binnenschiffahrtspolitik der Niederlande'* eingehend
behandelt. '

Um die jiingste intwicklung der vom Staate betriebenen sowie der von den Interes-
sentenkreisen verfochtenen Binnenschiffahrtsbetrichspolitik zu ermessen, geniigt es auf
folgende Tatsachen hinzuweisen: Zustimmung hat die gleichinifige Trachtverteilung
fast nur in den Kreisen der Iinzelschiffer gefunden, wogegen die groBe Mehrzahl der
Reedereien sowie der Verlader eine ablehnende Stellung cinnalun. Geschadet hat der
gleichmiBigen Frachtverteilung ihre Unwirksam-Erklérung fiir den Verkehr zw1sch03
an den Rheimmiindungsarmen gelegenen Plitzen zufolge Entscheidung des Hooge Raa
vom 17.12. 1934, wodurch ihr Wirkungsbereich fithlbar ecingeschrinkt wurde und eme
unliebsame Verschicbung der Wettbewerbslage der vcrs:chiedenen chenden (dureh
niedrigere Frachten in dem [reigestellten Rheingebict) eintrat. In einem unter dem
11. 6. 1936 erstatteten Gutachten einer Unterkommission der Haupt-Begutachtungs- und
Unterstiitzungskommission fiir den Verkehrsfonds (Komimission Heldring) »Yurde ZwWar
mit Stiinmenmehrheit eine Aulfrechterhaltung der gleichméBigen Frachtverteilung unter
indirekter Beseitigung des ,,Rijnvaartlek’ und mit verschi?denen Ncucr}mgen Pefiur-
wortet; hingegen kam die Haupt-Begutachtungs- und Unterstiitzungskommission fir 91;
Verkehrsfonds selbst (Kommission de Vries) emstlmmlg.zu" der For.derung 'sofortlge_
Aufhebung der gleichiniffigen Frachtvertei]un'g unter I"]mfl}hrung ciner .Relchsuntef_
stiitzung fiir ihren Beruf aufgebende Binzelschiffer. Brsichtlich herrschte in der K(glr
mission Heldring trotz gleichzeitiger Erkenntnis einer strukturellen Ubersetzung €
Binnenflotte das Bestreben vor, die vorwiegend eincr konjunkturellen Krisenbekiimpf“,ng
dienenden MaBnahmen aufrechtzuerhalten. Hingegen steucrte dic Kommission dq Vries
allein auf einc Beseitigung der strukturellen Diskrepanz hin. Doch leistete die Regler“ug

dem Andringen der Kommission de Vries auf baldigste Aufhebung des Frachtverteilubgs

gesetzes keine Folge, hauptsichlich weil sie keine Moglichkeit sah, Mittel fiir eine Reichs-

unterstiitzung auBer Fahrt tretender Schiffer bereitzustellen. '
In der Tat ist es amn Platze, strukturelle und konjunkturelle Notlage der Binnel-

schiffahrt und deren Uberwindungsméglichkeiten auseinanderzuhalten. Durch die seif
Ende 1936 endlich auch in den Niederlanden fiihlbar gewordene Wirtschaftsbelebung
wurde die konjunkturell bedingte Notlage der Bin_nenschiffahrt_ in den Niederlandel;
betréichtlich gemildert. Neben der Vermehrung der binnenhollindischen Transporte 19

machte sich indessen zugleich die starke Belebung des Rhelnver_kehrs durch vermehrte
Inanspruchnahme sowohl auf dem nationalen wic dem mternahopalen Frachtenmark®
Beschiftigung suchender Schiffe geltend. In welchem Umfang diese vergroBerte Be-
schiftigungsméglichleit im zwischenstaatlichen Verkehr strukturellen bzw.'kon]u':']ktl_lj
rellen Charakter triigt, ist noch nicht abzusehen. Als cindeutig str_ukture]les Mifverhaltnis
besteht daneben dic Ubersetzung der mengenmiBig und raumlich besch_riinkterel} Ver-
kehrsbeziehungen dienenden kleineren Tragfihigkeitsklassen der hollandischen Binnen-
flotte, die sich aus dem Ubergang eines GroBteiles ihres Verkehrs an de1_1 Kr_aftwagell
und der Unméglichkeit vollgiiltigen Wettbewerbs mit den groBeren Tragfiahigkeitsklassen
in deren Relationen erklirt. Die entschieden ungiinstigere Lage der kleineren Trag-
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fabigkeitsklassen crgibt sich aus der in der Statistik der Befrachtungen in der Wilde
Binnenvaart veroffentlichten Statistik der Wartezeiten, der fiir 1937 folgendes summa-
risches Ergebnis zu entnehmen ist:

Tabelle 8 Durchschnittliche Warte-
zeit in dor ,,Wilde Binnenvaanrt* 1937.

o el 1 Durchschnitt-

lmgﬁﬁggelm' Bofrachtete liche Zahl

¢ Schiffe der Warte-
tage
bis 100 29 648 16,7
100— 200 30 221 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—1400 296 2,6
1400-—1500 101 2,7

lis bestehen somit zwel wesentliche schiffahrtsbetriebspolitische Fragen, ndmlich
cinmal die einer Beseitigung der strukturellen Ubersetzung der kleineren Tragfihigkeits-
klassert der hollindischen Binnenflotte, ein andermal die der Aufrechterhaltung der

gleichmifigen Frachtverteilung.

2.DerTonnage-Verminderungs-Vorschlag der ,Kommission
van Dijk".

Auf dem 11. Niederlindischen Binnenschiffahrtskongrel3, der 1936 in Scheveningen
stattfand, war eine Kommission mit der Aufgabe eingesetzt worden, eine Untersuchung
tiber die Méglichkeit einer Vergroflerung der Ausnutzung der Binnen[lotte und iiber eine
evtl. Tonnagecinschrankung durchzufithren. 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) fiir den 12. Binnenschiffahrtskongref}
(Nijmegen 1938) verdtfentlicht wurde. Diesem Kominissionsbericht sind [olgende wesent-
lichen Gedankenginge zu entnebmen:

Der Wunsch der Kommission, den iiberflilssigen Flottenteil zahlenmiflig festzu-
stellen, hat sich als unausfithrbar erwiesen. Indessen zeigen dic Statistiken der Be-
frachtungen und Wartezeiten in der Binnenschiffahrt eindeutig, dafl namentlich unter
den kleineren Schiffen cin ernster Schiffsraumiiberschufl besteht. Als Ifolge des Vor-
dringens des Kraftwagens betrachtet die Kommission einen Teil der sog. provinzialen
Fahrt als endgiiltig zum Tode verurteilt.

Als Mittel zur VergréBerung der Ausnutzbarkeit der Binnenflotte stellt dic
Kommission die Forderung aunf BrmaBigung der Binnenschiffahrtsabgaben in den Vorder-
grund. Sic duBert 1hre Enttduschung iiber den 1936 von der Staatskominission fiir Ver-
kehr (Kommission Patijn) herausgebrachten Bericht iiber Schiffahrtsabgaben, weil dieser
hinsichtlich der Schiffabrtsabgaben i.e. 8. zu einem unbefriedigenden Urteil gelangt sei,
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insbesondere aber dic Halenabgaben auBler Betracht gelassen habe, obsghon diesg den
grofiten Teil der dic Binnenschiffahirt driickenden Abgaben auslnach'ten; ]?10 Kommission
wiinscht eine Verstirkung der zentralen staatlichen Aufsicht iiber die )Sc}_,l.lffz)jhrtsabgaben
und ihre Ubertragung aul eine von der Krone zu crnermendq.selbstandlge Sach\_rer_
stéi,ndigcnkommission.- Bei ihrer Begutaehtungstéitigkeit soll dlC'SC f'olgende Maxima
cinhalten: 1. sollen dic Abgaben nic hoher sein als die Kost‘u'n, die mit demn Ge?much
von Wasserstrallen und Iinrichtungen durch die Binnenschl[fahr_t zusammenhingen;
2. sollen die Abgaben nicht héher sein, ,,als zulissig ist 1m Hmbl}ck auf den Nutzen,
den die Binnenschiffahrt von Wasserstraffien und Einrichtungen genielit, 'we]cher N}ltzcn
bestimmt wird durch das jeweilige Bestehen konkurrierender Verkehrsmittel, fiir die oft
ganz andere Wetthewerbsbedingungen gelten®. ' '

7 Die Kommission ist weiter der Auffassung, dall eine Aufhebung der gleichmifigen
I'rachtverteilung die Ausnutzbarkeit der Bilmenflot'te f(irdorn wiirde dur(?h ei}'ne.ge-
schmeidigere Frachtenpolitik. Indessen hilt 310 dlc. Aufhr.:bung der gl(?l(?hmaﬁlgell
Irachtverteilung nur dann [iir crwiinscht, wenn gleichzeitig Mal&na'hme]‘) ergritfen werden
zur Unterstiitzung der Schiffer, dic dann im Schiffahrtsbetrieb keine Existenzgrandlage
mehr finden kinnen, sowie zur Forderung ordentlicher Bcfrachtu}1gsmethoden.'

Die Lebensmiglichkeiten der Binnenschiffahrt wiirden sich nach Mcmung ('ier
Kommission ferner erhshen, wenn durch Verbesserung der Wasserstralien v1e]e.:.rorts e(lllie-
Beschleunigung des Verkehrs erméglicht'Wiil'de. Sle erwartet davo‘n cine E'rhohung et
Zah der Reisen, ,,wodurch die Binnenschiffahrt mit angemessenen Frachtpreisen lohnen
werden konnte’. _ ' _ PR

Eine derzcitige Benachteiligung der Binnenschiffahrt erblickt die K‘onlmnssmn'm ]er
Befrciung der Eisenbahnen von der Einhaltung der veroffc_nthchten. Tarife, womit als0
der Taritfreibeit der Eisenbahnen eine Tarifbindung der Binnenschiffahrt (als Ausflub
der gleichmiBigen Frachtverteilung) gegeniibersteht. Star]'m _Giitertarifermii[Sigungen der
Risenbahnen fiir bestimmte Versender fithren die Kommission zu dem Verlangen nac
ciner regierungsseitigen Untersuchung, bei der die (_[_‘arifpo]itik der Niederldndischen
Fisenbahnen an betricbsokonomischen Prinzipien gepriift werden soll.

Wennschon die Kommission von den vorgenannten MaBnahmen eine Verbesserung
, der Binnenschiffabrt erwartet, wird ihres Erachtens nicht die
selbst nieht bei ciner wesentr
Der eingangs erwihnte

der Existenzbedingunger ' &
ganze Flotte angemessene Beschiltigung finden konnen,
lichen allgemeinen Wirtschaftsbelebung den Nlede'rla,nden. rang
Uberfluf an kleineren Fahrzeugen zwingt zur Brgreifung besond‘erer Sanicrungsmakl-
nahmen, zumal ein Verschwinden des Uberschusses von selbsﬁ mc'ht erwqrtqt werd.ell
kann. Zu einer Beschrankung der Sanierungsmaﬁnahmen auf die klemercn. Schiffe treibb
ferner der Umstand, dal3 bei eincr allein von Holland ausgehenden Verminderung auch
der gréBeren Schilfe mit einem Zustrom auslindischer Schiffe zu rechngn wilre, die von
der auf Hollands Kosten errcichten Verbesscrung der Befrachtungsrpéghchkelten Nutzen
siehen wiirden. Die Kommission wiinscht daher nur Kihne zwwch‘en 20 und 200t
Tragfihigkeit in die Sanicrungsaktion einzubez.iehep, rechnet aber mit giinstigen Aus-
wirkungen auch auf die nédchst hoheren Tragté’mhlgkeltsklassen," o

Das einfachste Verfahren zur Flotteneinschrinkung bestinde in cinem Gebrauchs-
verbot fiir Fahrzeuge eines bestimmten Alters, etwa von itber 30 oder 40 Jahren. In-
dessen hilt die Kommission eine solche MaBregel ohne Schadenersatz fiir einen zi
starken Bingriff in das Eigentumsrecht und cine cinseitige Bel‘lz'Lchteilig}mg eiges Teiles
der Schiffer. Uberdies decken sich Alter und Tauglichkeitsgrad cines Schiffes keineswegs.
I[ndessen erblickt die Kommission auch bei einer zwangsweisen Klassifikation der Schiffe
zu groBe praktische Schwierigkeiten, um damit kurzfristig zu einem Ergebr}is zu k'omm(?n.

Nach Auffassung der Kommission bleibt als brauchbarer Weg nur iibrig cine Eiv-
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schrankung der Binnentlotte durech Aufkauf dalfiir in Betracht kommender Schiffe unter
gleichzeitiger Unterhaltsfiirsorge fiir dic betreffenden Schiffer. Letztere ist nétig, da dic
ausscheidenden Schiffer nur sehr schwer, dltere Schiffer wohl gar nicht, eine andere
Beschiftigung finden kénnen. In Anbetracht dafl gegenwiirtig eine groie Anzahl Schiffer,
darunter schr viele iltere, nur so geringe Einnahmen aus dem Betrieh erzielen, daf sie
sich gerne zuriickziehen wiirden, wenn sie nur eine maBige Altersrente erhielten, erwartet
die Kommission von einer solchen Regelung Lirfolg, wenn dabei als Kaufpreis eine lebens-
lingliche méflige Altersrente geboten wird.

Die Kommission macht daher folgenden konkreten Vorschlag: ,,Schiffer (oder
Schifferwitwen), dic bis zur Einfithrung der Sanierungsmalinahmen sich in der Binnen-
schiffahrt betdtigt haben und zugleich ein bestimintes Lebensalter iiberschritten haben,
kénnen von einer zu errichtenden Stiftung eine Altersrente fiir sich und ihren Ehegatten
erhalten, sofern sic sich aus der Binnenschiffahrt zuriickziehen und ein fahrfahiges
Ifrachtschiff abliefern. Das Schiff, das nicht dasselbe zu sein braucht, als das, mit dem
dieser Schiffer die Frachtfahrt ausiibte, soll dann nicht mehr in der Binnenschiffahrt
verwendet werden, bleibt indessen zur Verfiigung des Betreffenden, um von ihm als
Wohnsehiff gebraucht zu werden ... Dadurch dal es den Schiffern iiberlassen bleib,
welches Schiff — zwischen 20 und 200 t und fiir die Frachtfahrt geeignet — sie abliefern
wollen, werden im allgemcinen die geringsttauglichen Schiffe ausgeschaltet werden, wird
somit der beste Teil der Flotte erhalten bleiben .. .*

Der 12. Binnenschiftahrtskongref}, der am 20. und 21. 4. 1938 in Nijinegen stattfand,
machte sich in seinen EntschlieBungen u. a. den Vorschlag der Kominission van Dijlc auf
dauernde Stillegung cines Teiles der kleineren Kihne zu cigen. Die Regierung gab ihm
indessen bisher ebensowenig statt wie der fritheren grundsiitzlichen Empfchlung der
Kommission de Vrics.

Kritisch ist zu bemerken, dafl der Tonnageeinschrinkungsplan der Kommnission
van Dijk wirtschaftlich durchaus richtig die Beseitigung der strukturcllen Ubersetzung
erstrebt und ausfiilirbar erscheint. Gewisse nicht genau voraussehbare Schwierigkeiten
kénnen sich allerdings ergeben aus unzurcichendem oder mit zu hohen Iorderungen
verbundenein Angebot stillzulegenden Kahnrauins sowie aus dem Umstand, dafi mit
fortschreitender Besserung der Lage durch Stillegungen die Bereitschaft zu weiteren
Stillegungen sinkt bzw. mit steigenden Entschidigungsanspriichen verkniipft wird.

3. Standund Zukunftder,GlecichmédBigen Frachtverteilung'.

Obwohl die Mehrheit der niederlindischen Wirtschaftskreise cine Aufhebung der
gleichmiiigen Frachtverteilung wiinscht, und obwohl fiir die mittleren und grofleren
Tragfihigleitsklassen bei der seit Inde 1936 herrschenden Schiffsraumnachfrage im
allgemeinen die Notwendigkeit zur Aufrechterhaltung des Reihenfolgeprinzips zwecks
Vermeidung wechselseitiger Frachtunterbictung nicht mehr anerkannt werden kann, ist
die gleichmaBige Frachtverteilung in vollem Umfang weiter in Kraft geblieben. Freilich
hat sich ibre 6konomische Wirkung mit verinderter Marktlage gleichfalls verschoben.
Bedeutete die Einfiihrung der gleichméBigen Frachtverteilung mit der Festsetzung der
T'rachten durch dic Befrachtungskoinmissionen seinerzeit eine durchschnittliche Erhohung
der Frachten um etwa 25 vH gegeniiber dem vorhergehenden zerriitteten Frachtenstand,
0 weichen in jiingster Zeit die von den Befrachtungskomumissionen genebmigten Frachten
im allgemneinen nicht von einem bei freiem Markt zu exrwartenden Niveau ab. Gelegentlich
ist sogar schon darauf hingewiesen worden, daf} bei frelem Spiel von Angebot und Nach-
frage sich hihere Frachten als die vou den Befrachtungskommissionen festgesetzten bilden
wiirden. Tatsiichlich haben speziell in dem der gleichmiBigen Frachtverteilung nicht
unterworfenen Rheingebiet die Frachten letzthin ein héheres Niveau als im tibrigen Land
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erreicht, wihrend 1935/36 das Verhiltnis umgekehrt war. Vereinzelt haben sich auch
schon die Linzelschiffer geweigert, zu den von den Belrachtungskommissionen fest-
gesetzten Irachten zu fahren. Im ganzen zeigt somit die gleichmiBige Frachtverteilung
neuerdings in ihrer Wirkungsweise Ahnlichkeit mit der withrend des Weltkrieges 1917
in der niederlindischen Binnenschiffahrt eingefiithrten Frachtverteilung und belegt damit
crneut die Anwendbarkeit der Marktregulicrung gegen Ausschlige nach beiden Seiten.

AuBer derDurchbrechung der gleichmiBigen Frachtverteilung durch das sog. ,, Rijn-
vaartlek* zufolge den Entscheidungen des Hooge Raad vom 17.12.1934 drohten durqll
Urteile niederer Gerichtsinstanzen in der Folgezeit weitere Durchbrechungen durch em
_ Maasvaartlek’ und ein ,,Scheldevaartlek, da auch auf Maas und Schelde zwischen-
staatliche Vereinharungen angeblich der gleichmiBigen Frachtverteilung elltgegenstandel}.
Diese Gefahren wurden indessen gebannt, indemn der Hooge Raad die Anwendbarkeit
der gleichmiBigen Frachtverteilung durch Urteil vom 1. 2. 1937 fiir dic Schelde, durch
Urteil vom 21. 3. 1938 fiir die Maas bestitigte.

Der SchluBartilel 13 des Frachtverteilungsgesetzes vom 5.5.1933 sah vor, dab,
sobald die herrschenden aullergewdhnlichen Zeitunistinde zu bestehen aufgehort hatten,
jedoch auf jeden Fall vor dem 1. 1. 1938, cin Gesetzcntwurf_ bel den Genera]st.a&tell
einzubringen sei, durch den die Einziehung des Frachtverteilungsgesetzes, somit der
Ubergang zum Normalzustand, geregelt wiirde. Indessen brachte der Minister van Water-
staat, in dessen Ressort dicse Materic Mitte 1937 aus dem Ressort des Wirtschafts:
ministers iibergegangen war, unter dem 20. 12. 1937 lediglich_ einen kurzen Gesetzentwurf
zur Anderung der Art. 13 des Trachtverteilungsgesetzes ein, durch den cinerseits der
Termin fiir dic Einbringung eines neuen Gesetzentwurfs auf den 1. 7. 1938 verschoben,
andererseits die Worte ,,somit der Ubergang zum Normalzustand®* gestrichen werden
sollten. In der Begriindungsdenkschrift dazu wurde ausgeliibrt, daf3 der Zustand d*?l'
Binnenschiffahrt sich noch nicht befriedigend gestaltet habe. In Verbindung hiermit
und mit dem stets dringender werdenden Verlangen nach ciner allgemeinen Verkehrs-
koordination kénne jetzt die Aufhebung des Frachtverteilungsgesetzes nicht einhergehen
mit einer Regelung fiir den Ubergang zum Normalstand, V'leln.lohr miisse sich der Uber'
gang regeln nach den Verhiltnissen der Verkehrskoordination. KEin diesbeziigll.Cher
Gesctzentwurf befinde sich zwar in einem weitgeforderten Vorbereitungszustand, konne
aber nicht vor dem 1. 1. 1938 eingebracht werden, weshalb die Terminverschiebung 84
den I.7.1938 notig sei. — Diese Neufassung des Art. 13 des Frachtverteilungsgesctzes
fand unter dem 22. 2. 1938 die Zustimmung der zweiten Kammer, unter dem 26. 4. 1938
die der ersten Kammer und erschien unter dem 28. 4. 1938 im Staatsblatt.

Am letzten Tage der verlingerten Frist, unter dem 30. 6. 1938, brachte dann der
Minister van Waterstaat cinen Gesetzentwurf betreffend Anderung und Erginzung des
6., 9. und 10. Abschnittes des Gesetzes vom 29. 11. 1935 betr. EBinschrankung der offent-
lichen Ausgaben nebst Regelung der Einzichung des Ge_sctzes vom 5. 5. 1933 (Fracht-
verteilungsgesetz) bei den General-Staaten ein. Es ist dies der lange erwartete Gesets
entwurf zur Durchfiihrung einer allgemeinen Verkehrskoordination, der die bereits dure
das vorerwahnte Ausgaben-Einschriinkungs—Gesetz voni 29. 11. 1935 der Regierung 1B
dieser Hinsicht erteilten Vollmachten zur Einfithrung des Konzessionsprinzips im Ver-
kehrswesen im Verordnungsweg erweitert. Die Kernbestimmung des neuen Gesetz
entwurfs lautet: ,,Die Beforderung von Giitern in der Ausiibung irgendeines Gewerbes,
s sei auf Grund eines Giiterbeforderungsvertrages, es sei als Bigenverkehr, kann ab
hingig gemacht werden von einer Erlaubnis, die durch Uns (= die Kénigin) oder eine
durch Uns beauftragte Autoritit erteilt wird. Im Hinblick auf die hier interessierende
gleichmiflige I'rachtverteilung ist folgende Bestimmung vorgesehen: ,,Wir behalten uns
vor, hinsichtlich der Giiterbeforderung zu Wassexr von einem binnenlindischen Platz
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nach einem anderen, soweit es sich nicht um Eigenverkehr handelt und sie nicht in Beurt-
fahrt erfolgt, cine moglichst gleichmiBige Frachtverteilung zufolge durch allgemeine Ver-
waltungsanordnung aufzustellenden Regeln anzuwenden, wobei der Minister van Water-
stant zur Feststellung von Ausfiihrungsbestimmungen ermiichtigt werden kann ... Mit
dem Inkrafttreten des Koordinations-Ermichtigungsgesetzes soll das Frachtverteilungs-
gesetz vom 5.5.1933 verfallen. Zufolge der Begriindung des Gesctzentwurfes stellt
sich der Minister van Waterstaat vor, ,,dal wihrend der ersten Jahre der Durckfiihrung
einer allgeneinen Verkehrskoordination eine gleichmiflige Frachtverteilung fir die
Partikulierschiffahrt noch bestehen bleibt . . . Iis darf erwartet werden, daB nach einigen
Jahren die Verkehrskoordination ihre giinstigen Auswirkungen fiir das Verkehrswesen
in einem solchen Maf fithlen 148t, dafl auch fiir die Wilde Binnenvaart bessere Zustdnde
eingetreten sein werden, bel denen eine gleichmiflige Frachtverteilung iiberfliissig
isg..."”

Das Koordinations-Ermichtigungsgesetz ist gegenwirtig in den Niederlanden
Gegenstand lebhafter Auseinandersetzungen. Auf Vorgeschichte, Inhalt, Problematik und
cventuelle Durchfithrung einzugehen, mull indessen einer weiteren Studie vorbehalten
bleiben. Mit seinem Schicksal werden die General-Staaten auch iiber das der gleich-
méfigen Frachtverteilung zu entscheiden haben. Sollte in diesem Punkte dem Vorschlag
des Ministeriums gefolgt werden, so wiirde dies bedeuten, dall man die jetzt noch allein
bestehende strukturelle Ubersetzung der hollindischen Binnenflotte in den kleineren
Tragfihigkeitsklassen weiter mit der vorwicgend als konjunkturelles Krisenbekimpfungs-
mittel gedachten und geeigneten gleichmifligen Frachtverteilung fiberdeckte, bis mittels
des Konzessionssystems allmihlich die Uberkapazitiit beseitigt wiirde.

Die kombinierte FluB-Seeschiffahrt zwischen Europa und den
Groflen Seen.

Ein Beitrag zur Frage der Verflechtung von See- und Binnenschiffahrt’.

Von Dr. Paul Schulz-Kicsow, a.o. Professor an der Hansischen Universitit Hamburg.

I

Wilhelm Teubert rechnet in seiner Schrift , Die Welt im Querschnitt des
Verkehrs'* dic GroBen Seen dem Wortsinne nach und wegen der Unterschiede zum Sec-
schiffahrtsbetrieb zur Biunenschiffahrt 2. Sicherlich mul} die Schiffabrt auf den Grollen
Seen unter verkehrsgeographischem Gesichtspunkt als Prototyp der Binnenschiffahrt
bezeichnet werden. Betrachtet man aber spezicll ihre Funktion im Wirtschaftskorper
der Vereinigten Staaten, so stellt sie, wie Na p p- Zin n mit Recht hervorgchoben hat,
ein fiir sich abgeschlossenes Stiick Kiistenschiffahrt dar. Auch in technischer Hinsicht
steht die Schiffahrt auf den Groflen Scen der Sceschiffahrt niher als der Biunenschif-
fahrt 3,

Allerdings ist die Grofle-Seen-Flotte, die 1935 814 Schiffe mit 4 446 960 BRT zilhlte,
fiir die Seeschiffahrt nicht geeignet. Besonders die Massengutdampfer sind lediglich den

! Siehe lierzu auch die Schrift des Verfassers ,,Die Verflechtung von See- und Binnen-
schiffahrt. Erstes Buch, Der Seeverkehr der deutschen Binnenhifen unter besonderer Beriick-
sichtigung der Rhein-Seeschiffahrt und der Betitigung der Kiistenfahrer im Seeverkehr des
Elbc-Oder-Gebistes, Verkehrswissenschaftliche Abhandlungen, Schriftenreihe des Verkehrs-
wissenschaftlichen Forschungsrats beim Reichsverkehrsministerium, Jena 1938, Heft .

2 Berlin 1928, S. 349.

3Napp-Zinn: Die Verkehrsleistung der BinnenwasserstraBBen der Vereinigten Staaten
von Amerika. %. f. Binnenschiffabrt, 1926, Nr. 11, S.458.
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Verkehrsverhiltnissen und den Verkehrshediirfnissen der Grofen Seen und ihrer Hifen
angepalit. Mit einer Tiefe, die den Kanalschleusen und Hafenkanilen angepaBt ist, mit
einer Breite, die dhnlich auf die Méglichkeiten an den Schleusen und auf die inechanischen
Ladevorrichtungen Riicksicht nimm, ist cin grofies Fassungsvermégen dadurch erreicht
worden, dall man Schiffe von ciner Liinge baute, die nach seeminnischem Brauch in
keinem Verhiltnis zur Tiefe und Breite stehen. Diese Schiffe kénnen eine erstaunliche
Menge Massengut in bewundernswert kurzer Zeit bewiltigen. Die Beférderung von mehr
als 300 000 t Fracht in einer Schiffahrtssaison von acht Monaten ist nicht ungewshnlich,
Leistungen iiber 400 000 t sind haufig L. Die neuen Schiffe sind 180 m lang und besitzen
eine Tragfihigkeit von bis zu 13 000 t. Die groleren Schiffe befsrdern itber 300 000 bushel
Weizen pro Fahrt, das entspricht sieben Giiterziigen oder ungefihr 300 Waggons.

Die Stromschnellen des St. Lorenz oberhalb von Montreal bedeuten die entschei-
dende natiirliche Grenze zwischen der Seeschiffahrt und der gréften Binnenschiffabrt,
die die Welt kennt. Trotz der seit 1825 crbauten, wiederholt vergréBerten Umgehungs-
kanile sind die Grollen Seen-Schiffe in der Regel nicht imstande, bis nach Montreal zu
fahren. Dies deshalb nicht, weil die Schleusen der Umgchungskanile des St. Lorenz-
stromes durchweg nur 45 I'uf} breit sind, withrend die Breite der grolen Massengutschiffe
der GroBen Seen 60 FuB betrigt. Unter diesen Umstinden ist der AuBenverkehr der
GroBlen Seen nach dem Meer, der sich durch die 14—16 Fuf} tiefcn flaschenhalsartigen
Kanile des St. Lorenz zwingen mnuB, in der Regel auf besondere Kanalschiffe angewiesen.
Die Hauptausgangspunkte der Kanalschiffahrt sind Buffalo bzw. Port Colborne am Erie-
Sec sowie Prescott an der kanadischen und Ogdensburg an der amerikanischen Seite des
St. Lorenzstromes. Die Entfernung von Prescott nach Montreal betrigt 124 Seemeilen.
Die Kanalschiffe haben ein Fassungsvermogen von 70—95 000 bushel Getreide.

Dic GroBen Seen sind ein einheitliches und voneinander abhiingiges System. Sie
sind durch Kanéle miteinander verbunden. Ihr Flicheninhalt betrigt 250 370 qkm. Die
Entfernung von Duluth am Oberen See bis Ogdensburg am St. Lorenz betragt 2250 kn.
Die die Seen miteinander verbindenden Kanile weisen nur eine Gesamtentfernung von
110 km auf. Die auf den kanadischen Kanilen, dem Welland- und St. Lorenzsysten
1873 eingefiihrten Kanalabgaben wurden 1903 bescitigt. Die GroBcen Seen und ibre
Verbindungsfliissc wurden 1787 auf Grund cines Vertrages zwischen England und den
Vereinigten Staaten zu internationalen Verkchrsstraflen erklirt.

Der Massengutverkehrgut auf den GroBen Seen betrug 1929 138,6 Mill, t. Dies war
der hochste jemals crreichte Massengutverkehr. Wihrend der Krise ging die Massen
gutbeforderung auf 41,7 Mill. ¢t zuriick. 1936 stieg der Verkehr wieder auf 114,4 Mill. t-
An Tonnenmeilen wurden 1936 77 263 645 000 erzielt.

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

Im Rahmen dieser Arbeit interessiert in erster Linie der Verkehr des Welland-Schiffs-
kanals und der St. Lorenzkanile. Der Wellandkanal, der westlich des nicht schiffbaren
Niagaraflusses den Erie- und Ontario-See verbindet, wurde bereits 1824—1829 erbaut,
nach Ubernahme durcl den kanadischen Stnat wiederholt erweitert und seit 1914 zum
Grofschiffahrtsweg mit acht Schleusen umgebaut. Der scit 1931 in Betrieb befindliche

"Clowes, Ernest S.: “Shipways to the Sea*’, 1929, S. 69.
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Welland-Schiffskanal, welcher 9 m tief und 44 km lang ist, zeigt folgende Entwicklung
des Giiterverkehrs:

1931 . ... ... 7,3 Mill. t
1932 . . ... ... 85 ,, &
1935 . . . . . . .. 89 ., t
1936 . . . . . ... 104 ,, ¢
1937 . . .. .. .. 11,7 ., ¢

Der Gitterverkehr der St. Lorenzkanile stieg von 6 i 2 i 36
oL g ,7 Mill, £ 1932 auf 8,3 Mill. t 1936 und
Beim Giiterverkehr der GroBen Seen handelt es sich so gut wie ganz um Massen-
gutverkehr. 1928 entfielen nur 3 vH des Gesamtverkehrs auf Stiickgut. Auf die beijden
wichtigsten Massengiiter Kohlen und Eisenerz entficlen 1935 68 bzw. 62,6 Mill t. Der
Getreideverkehr belief sich im gleichen Jahr anf 4,7 Mill. t. Hiervon entfielen 2.8 Mill. ¢
auf Weizen. ,
Angesichts der gewaltigen Bedeutung des Hinterlandes der GroBen Seen fiir den
amerikanischen und kanadischen AuBenhandel ist es verstindlich, daf seit vielen Jahren
der Bau von Seekanilen gefordert wird, die es dem Regelschiff des Ozeans gestatten
direkt in die GroBen Secen zu fahren. ) ,
Zu nennen ist hier zunéchst der Plan, iiber den Mississippi Ozeandampfer in das
Gebiet der GroBen Seen zu bringen. Der Mississippi besitzt bereits eine Verbindung nach
Chicago und den GroBen Scen und zwar iiber den Chicago River, den Chicago Sanitary
and Ship Canal und den Des Plaines River und den Illinois. Die flachste Stelle in diesem
Verbindungskanal ist 734 Fuf tief, doch haben die Briicken nur 1614 Fuf3 lichte Hohe,
s0 daB cin direlter Verkehr fiir Mississippischlepper nicht mndglich ist. Timmerhin ist bei
geeigneten Fahrzeugen bzw. unter Auswechslung der Schlepper ein direkter Verkehr
Chicago—New Orleans iiber den Mississippi méglich und findet auch tatsichlich statt.
Der Aushau dieser Wasserstrafie wurde, nachdem der Staat Tllinois seine Mittel erschopft
hatte, 1930 vom Bund iibernommen, um ein durchgehend 9 FuB tiefes Fahrwasser zu
schaffen. Die Gesamtentferuung von Chicago bis zum Golf von Mexico betrigt 2500 km.
5o schr ¢s nicht nur wiinschenswert, sondern auch moglich ist, eine leistungsfihige Ver-
bindung von Chicago nach New Orleans mit Binnenschiffen von 3 m Tiefgang herzustellen,
s0 absurd erscheint der Plan, auch Ozeanschiffen einen Weg iiber den Mississippi nach
den GroBlen Scen zu erméglichen. Dasselbe gilt von der von den Hifen am Erie-See er-
strebtep unmittelbaren Verbindung mit dem Golf von Mexico auf dem Weg tiber den Ohio.
Eine dritte Moglichkeit der ErschlieBung der Groflen Seen durch den Direktverkehr
der Ozeanschiffahrt wiire der Ausbau des New York State Barge-Kanal fiir tiefgehende
Ozeandampfer. Dicser Kanal wurde bereits 1825 ersffnet. AuBer der Verbindung vom
Hudson zum Erie-See, dem cigentlichen Erie-Kanal, wurden noch Abzweigungen zum
Ch_amplam-See, zum Cayuga- und Senica-See sowie eine Abzweigung zum Ontario-See
bei stego gebaut. Urspriinglich wies der Kanal nur eine Tiefe von 4 FuB auf, so dal}
auf ihm nur Schiffe mit 70 ¢ Tragfihigkeit verkehren konnten. Der Kanal wurde wieder-
h‘olt erweitert. 1862 ermoglichte die sichen FuB betragende Tiefe Fahrzeugen von 240 t
Iragfdhigkeit die Benutzung des Kanals. 1903 entschloB man sich zu einer abermaligen
Erweiterung des Kanals. Heute betrigt die auf dem Kanal eingehaltene Mindesttiefe
12 Full. s konnen auf ihm Kanalschiffe mit einer Ladeféhigkeit bis zu 3000 t ver-
kehlfen. Diese GroBe wird praktisch nicht erreicht. Vou 774 Selbstfahrern und Kéhnen
entfielen 1937 nur 121 mit einer Ladefihigkeit von 193 153 t auf {iber 1000 t grofle Fahr-
zeuge. Die Giiterbewegung iiber den New York State Barge-Kanal ist seit 1918 stindig
gestiegen. Der Gesamtverkehr hetrug 1936 5014 206 t. Hiervon entfielen auf den Eri(:
abschnitt, 4 220 397 t und auf den Oswegoabschnitt 227 841 t.
15*
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Sehr geklagt wurde dariiber, dal3 der Kanal wegen seiner niedrigen Briicken noch
immer keine Schiffahrt mit wirtschaftlichen Schiffen zulasse, d. h. mit solchen Fahr-
Freibord haben, um in1 Winter wihrend der SchlieBung des Kanals
Aus diesem Grunde entschlof man sich vor einigen
TuB zu vertiefen und die lichte Hohe der
Die Gesamtkosten dieses Umbaues wer
Juhre verteilt werden. Am Westende
Hier findet in der Regel der Umschlag
Die I'ahrzeuge, dic den Kanal befahren

zeugen, die genug
an der Kiiste fahren zu kénnen.
Jahren, mit Bundesmitteln den Kanal auf 14
Briicken durchgehend auf 20 Fuf zu erhihen.
den auf 50 Mill. $ geschiitzt und sollen iiber 15
des Kanals ist Buffalo der bedeutendste Hafen.
vom Seenschiff auf das Kanalmalischiff statt.

wollen, miissen jedes Jahr eine Fahrterlaubnis erwirken.
Es gibt verschiedenc Kanalreedereien, welche Selbstfahrer herausgebracht haben,

die nicht nur fiir die Kanalfahrt, sondern auch fiir die Fahrt auf den GroBen Seen geeignet
sind. Diese Schiffe betitigen sich in der Direktfahrt von New York iiber Buffalo hinaus
nach verschiedenen Hifen der Grofien Seen. Schlieflich sind einige Reedereien sogar
dazu iibergegangen, Ifahrzeuge zu entwickeln, welche nicht nur fiir die Fahrt auf dem
Kanal und den GroBlen Seen geeignet sind, sondern zugleich in der engeren Kiistenfahrt
cingesetzt werden kinnen. Auf diese Weise ist, wenn auch zunichst noch in geringem
Umfang, eine kombinierte See-Kanal-GroBe-Seenschiffahrt entstanden. Im Gegensat?
zu den kombinicrten Kanal-Grofe-Seenschiffen, dic eine Tragfihigkeit von 1800 baw-
9000 t aufweisen, handelt es sich bis zur Beendigung der im Gang befindlichen Umbau-
arbeiten aut dem New York State Barge-Kanal bei den heute im Betrieb befindlichen
kombinierten See—Kanal—GroBe-Seenschiffen wm kleine Fahrzeuge von etwa 300 NRT-
Die Entstehung dieses Schiffstyps geht auf das Bediirfnis zuriick, die auf dem New York
State Barge-Kanal verkehrenden Schiffe im Winter, wihrend welcher Zeit die Schiffahl‘f'
auf dem Kanal geschlossen ist, in der Kiistenfahrt zwischen Boston und Philadelphia 2!
beschéftigen. Sehr bald ist man dann aber dazu iihergegangen, diese Schiffe auch 1
der Direktfahrt zwischen den amerikanischen Outports-Héfen und verschiedenen Hafen
der Groflen Secn iiber den New York State Barge-Kanal regelmifig zu verwendel
Solche Fahrzeuge besitzt die Standard Transportation (Standard Oil Co.). Gleick'lfajlls
sind von der Ford Motor Co. Marine Department fiir diesen sog. Seaboard-Dienst einig®
neue Schiffe gebaut worden. Die 1937 von dieser Firma in Dienst gestellte ,,Green!an
(300 t) hat ein versenlkbares Ruderhaus sowie Teleskopm_asten, um die zur Verfiguvs
stehende lichte Hohe der Briicken wenigstens fiir den eigentlichen Schiffsrumpf un
damit fiir den Freibord ausnutzen zu konnen. :
Allerdings kann man von einem eigentlichen Secverkehr kaum sprechen. Es lauFf"
lingst der Atlantikkiiste ein durch Inseln ziemlich geschiitztes Fahrwasser von Boston bis
Philadelphia. Zum Teilhandelt es sich sogar um Kaniile. Die genannten Schiffe betatigen
sich wihrend des Winters in diesem geschiitzten Kiistenwasserdienst und verkehre?
auch gelegentlich direkt zwischen Boston bzw. Baltimore und Buffalo am Erie-See-
Erst nach Beendigung der jetzigen Umbauarbeiten eréffnen sich der kombinierte!
FluB-Seeschiffahrt iiber den New York State Barge-Kanal nach den Grollen Seen wirk:
liche Moglichkeiten. Es kénnten dann Seeschiffe mit einem Tiefgang von bis zu 4!
den Kanal befahren. Leider ist nicht damit zu rechnen, dafl die Benutzung des erwer
terten Kanals jemals fiir die internationale Seeschiffahrt in Frage kommt. Der Kand
gehort dem Staat New York. Die Kanalverwaltung gibt Patente fiir die Kanalschiffe
aus und 1iBt nur solche Kanalschiffe fiir den Kanalverkehr zu, die sie fiir geeignet halt.
Tis ist ziemlich ausgeschlossen, daB die Kanalverwaltung auslindischen Seeschiffen den
Zutritt zum Kanal gestatten wird. Sie wird nur nationale See-Kanalschiffe zulassen.

die sich noch dazu in der genannten Kiistens
dem Kanal Abgaben praktisch nicht crhoben.

chiffahrt betiitigen. Im iibrigen werden auf
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_ Schon vor Jahren ist der Vorschlag gemacht worden, vom i
einen Seeschiffskanal nach New York zu bzuen. Es handelt sich u?lfz?fgozmﬁﬁi?e(;f:e
Ship Canal-Pline, doch hat man dieses Projekt inzwischen endgiiltig fz;llen ela,s,senrl
Dasselbe gilt von dem Plan der Schaffung eines Gro8schiffahrtsweges von Georgia B ,
(Huron-See) zum St. Lorenzstrom. Ls handelt sich um folgende Route: Ottawi-Anbflsg
vom Huron-See zum Nipissing-See, dann Uberschreiten der niedrigen Wasserscheide
gegen den Ottawa-Abflull mit Bndpunkt bei Montreal!. So verblieb als letater We
von den Grofen Seen zum Ozean derjenige iiber den St. Lorenzstrom. Es soll de%
b‘t Lorenzkanal, der heute nur den Durchgang kleiner Seeschiffe von bis zu 14 Fuf}
Tiefe zulaBt, auf eine Tiefe von 25—30 FuBl auf der Strecke vom Ontario-See nach
Montreal gebracht werden. Die Bauzeit wird mit 7—8 Jahren angenommen. Als Bau-
kosten wurden“1930 insgesamt 536 600 000 § genannt. In dieser Summe sind aber
115 600 OPO $ fiir den inzwischen fertiggestellten Wellandkanal enthalten. Die Kosten
fiir den St. Lorenz-Schiffahrtskanal allein wurden auf 355 900 000 $ beziffert. Bei der
Restsumme handelt es sich um Kosten fiir die Erweiterung der die Grofen See.n verbin-
denden Kaniile und die St. MarysfluBschleusen. Die Meinungen iiber den moglichen
und .den zu erwartenden Giiterverkehr auf dem St. Lorenz-Seeschiffskanal gehen weit
auseinander. Die Schiitzungen schwanken zwischen 7 und 30 Mill. t. Am 18.7. 1932
w1.11‘dc'zw1sche{1 den Vereinigten Staaten von Amerika einerseits und Kanada anderer-
seits ein Ubereinkommen iiber den Ausbau des St. Lorenzstromes auf eine fiir Seeschiffe
ausreichende Tiefe von 9 m geschlossen und vertraglich niedergelegt 2. Am 14.3. 1934
stimmte der Seuat der Vereinigten Staaten iiber den Vertrag ab. Da fiir die Ratifizierung
eine zwei Drittel Mehrheit erforderlich war, wurde er mit 46 Ja-Stimmen gegen 42 Nein-
Stlmmen und 8 Stimmenthaltungen abgelehnt. Seitden hat sich aber Prgsident Roose-
velt in verschiedenen Botschaften immer wieder fiir das St. Lorenz-Seewegprojekt aus-
gespro_chen. Es ist kein Zweifel dariiber, daf} in absehbarer Zeit auch groflen Seeschiffen
;iiggg)lr.elétverkehr iiber den St. Lorenz nach simtlichen Hifen der Grofen Seen ermég-

wird.

1L

‘ F)bwohl der 1931 durch den Welland-Schiffskanal ersetzte Wellandkanal mit seinen
24 Schleusen von geringen Abmessungen keine vollwertige Wasserstrafle darstellte
verlie ain 25.6. 1919 ein, allerdings nicht voll ausgelasteter, mit Fleisch beladener’
Dampfer von 4100 t Tragfihigkeit Chicago, um iiber den St. Lorenzstrom nach Liverpool
zu fahren ": Es war dies die erste Direktfahrt von einemn Hafen der Grollen Seen nach
Buropa. Die Reise nalin 21 Tage in Anspruch. s hief damals, daB durch diesen direkten
1ZVasserweg von Chicago gegeniiber dem gebrochenen Weg etwa 20 vH an Transport-
osten gespart wurden. Ks mul} indessen aus der Tatsache, dafl diese Expeditionen nicht
fortgesetzt wurden, der SchluBl gezogen werden, daB die Direktfahrt in Wirklichkeit un-
]ohnend war. Der trotz des damaligen ungewchnlich hohen Ratenniveaus eingetretene
MiBerfolg ist darauf zuriickzufithren, dafl das eingesetzte Seeschiff viel zu groB war und
aullerdem nicht den Anspriichen, welche an die kombinierte ¥luf-Seeschiffahrt n'estell‘t

werden miissen, entsprach. ' }
Wenige Jahre danach haben dann kleine norwegische Seeschiffe mit einemTiefgang
der der Tiefe der St. Lorenzkaniile (14 Ful}) angepalt war, von Europa her den Atlantibl;

1R O . Die Bi i . ini y ]

1925, Ksch, Ernst: Die Binnenschiffahrt der Vereinigten Staaten von Amerika. Leipzig
? Ausbau des St. Lorenz-Stromes. Z. . Binnenschiffoh
s i . nz-Stromes. Z. . chiffahrt, 1933, Nr. 1, S. 35.
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liberquert und sind beladen mit Holzmasse, Ton und Stiickgut d.en St. Lorenzstrom
heraufgefahren und in die Groflen Seen eingedrungen. Bereits seit 1923 begann das
kanadische ,,Dominion Bureau of Statistics'* in seinen jiahrlichen Versffentlichungen
,,Canal Statistics’’, diesem Direktverkehr der Groflen Seen ernsteste Beachtung zu schen-
ken. 1923 wurden 34, 1924 35 und 1925 52 Schiffe festgestellt, die, ohne in Montreal an-
zuhalten, die St. Lorenzkanile herauffuhren und nach verschiedenen Hifen der Grollen
Scen Kohle aus Wales, Eisen aus Neu-Ifundland und Neu-Schottland, Porzellanmasse
aus England, Zucker von Halifax und New York sowie Papierholz und andere Giiter aus
nordischen und nordwesteuropéischen Hifen brachten. Von Anfang an bhe:b der aus
gehende Direktverkehr der Hifen der Groflen Seen mengenmiiflig hinter dem cingehenden
Verkehr weit zuriick. N

Wenn auch norwegische Reeder die Pioniere der .Dlrektfa.hrt. von Europa n;}eh dep
GroBien Seen waren und von Anfang an den Lowenanteil an diesem neuen Geschiift auf
wicsen und behielten, so betitigten sich neben ihnen doch auch Iinglinder, Sc_hwedell-
Deutsche und Amerikaner in dieser Fahrt. Unter den Schiffsladungen befand sich .1925
der damals groBte elektrische Generator der Welt, der_ill En_gland (T,rbaut und dllrel‘("
an seinen Platz am Chicago-Flull gesandt wurde. Mlchlgan-Clty erh}elt '1925 zwel hd)
dungen Porzellanerde im Direktverkehr von England mittels skandmawscher. Schtte:
Die Hafenhehérden von Duluth, dem éstlichsten Hafen der Grollen Scen, berichteted.
daB hier in diesem Jahre 11 auslindische Seeschiffe loschten; acht von ihnen trugen die
norwegische, zwei die britische und eins die schwedische Flagge. Tm ausgehende_n Yef’
kehr fanden von Detroit aus zwei Expeditionen it Automobilen und Automobilteilen
statt. Mehrere kleine Schiffe nahmen in Hamilton und Toronto Ladung fiir Vancouver,
doch fiihrte dieser Direktverkehr zu grofen Verlusten der Reeder. :

Bereits 1925 kamen verschiedene norwegische Trampreeder auf den Gedgnkgn, n301
ihrer ersten Reise fiir die Dauer der gewshnlich acht Monate betragenden Schiffabrts
zeit auf den GroBen Seen zu bleiben und sich dort in der GroBen Seenschiffahrt zu ber
tatigen und kurz vor Beendigung der Saison mit Getreide nach Kuropa zl.lriickzulfehrgl}t;
Sowohl in der kanadischen wie der amerikanischen Schiffahrtspresse hziuftep sich 1,
Klagen, dal} sich im kanadisch-amerikanischen Binnepver]'(ehr cine umfangrflche euII'OJ
piische Konkurrenz breit mache, die in unfairer Weise dic Frachtraten dfucke. Mar
wies darauf hin, daB norwegische Schiffe, die fiir den ganzen Sommer ausgozustet walnl'ﬁl’l'.
im Anfang des Sommers eine Ladung nach Kanada brachten, den ganzen Sommer U 9]1
auf den GroBen Seen blieben und am Ende des Sommers wieder mit einer Ladung nac
ihrer Heimat zuriickkehrten, ohne einen Pfennig, weder als Abgaben, noch als Geha]_tﬁr"
noch fiir die Ausriistung in Kanada ausgegeben zu haben. Man wies ,,in den a-mfzrll\d’
nisch-kanadischen Schiffahrtskreisen darauf hin, dal} frither, als M_ontreul und die a.uf
deren kanadischen Hifen noch lange nicht den Ruf und ihre hentige Stellung er]a'ng"
hatten, Tonnageabgaben erhoben wurden. Mit dem Moment, \vo.dlese Abgaben weg
fielen, nahm die Zahl der nach diesen Hafen gehenden fremden Schiffe erheblich zu, un
trotzdem man gewaltige Summen fir die kanudisc'hen V'\'/ass_erweg(;:, »Schleusen_lllllr
Sicherheitseinrichtungen ausgegeben hatte, licfl man die aufslanc‘hsche Tonnage von jet ?r
Abgabe frei'' 1. Sicherlich haben die beiden Lander gewaltige »Sumn'len im Ipteresse d(.
Schiffahrt auf den GroBen Seen aufgewandt. Bis 1931 betrugen die kunadlsc_hen Aus
gaben auf den GroBen Seen und dem St. Lorenzstrom bis zum Ozean 315.M111'.' &, die
jenigen der Vereinigten Staaten 45 Mill. §. Es ist aber nicht richtig, daff die Héfen an
St. Lorenzstrom und an den Grofien Seen erst seit der Bescitigung der Ka.nalal)ggbe'“
auf die auslindische Schiffahrt eine Anziehungskraft ausiibten. Da die Abgabenfreihei

! Die europiiische Konkurrenz in amerikanischon Binnengewéssern. Z. f. Binnenschiffahrt:
1926, Nr. 6, S.250.
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bereits 1903 erfolgte, hesteht kein Zusammenhang zwischen ihnen und der LEntstehung
der Direktfahrt nach den GroBen Seen. Die unfaire Konkurrenz der norwegischen Tramp-
reeder wurde nicht nur darin erblickt, daB3 sie nicht fiir die Trhaltung der kanadischen
Wasserwege zahlten, sondern zugleich auch mit nur einem Drittel der amerikanischen
Lohnausgaben belastet und schlieBlich nicht den kanadischen Besatzungsvorschriften
unterworfen waren.

1926 waren withrend der Schiffahrtssaison 14 norwegische Schiffe in der Getreide-
fabrt auf den GroBen Seen beschiiftigt. 12 von ihnen fuhren auf ihrer letzten Reise nach
Montreal, wo sie unzweifelhaft zu groBerem Tiefgang, als es die vor Montreal liegenden
Kaniile erlauben, zuluden und nach Europa zuriickkehrten. Im Juni 1926 kamen drei
Frachtdampfer von Antwerpen durch den St. Lorenzkanal und den Wellandkanal nach
Chicago. Ende Juni 1926 brachte der norwegische Frachtdampfer ,,Jan'’ eine gréBere
Ladung franzésisches GuBeisen von Antwerpen nach Chicago, von wo dic Ladung per
Bahn nach Des Moines (Towa) ging.

Bereits 1927 ging der Umfang des Dircktverkehrs der (3roflen Seen wieder betricht-
lich zuriick. Nach der kanadischen Statistik wurden in diesemn Jahr 10 Schiffsladungen
Kohle von Grofibritannien nach Toronto am Ontario-See, Ogdensburg und Cardinal
sowle drei Schiffsladungen Porzellanerde von England nach Michiganseehifen festgestellt.
Der ausgehende Direktverkehr der GroBen Seenhifen war sehr gering.

1928 brachte indessen einen betrichtlichen Aufschwung der européischen Direkt-
fahrt nach den GroBen Seen. Der von europiiischen Hifen 1928 cinkommende Verkehr
betrug 70 156 t. Hiervon entfielen 22 360 t auf englische Kohle, die bis auf eine Ladung
fir Toronto bestimmt war, 14 154 t auf Kisen und Stahl und 15 972 t auf Porzellanerde
von Groffbritannien. Aus Kuba und Barbados gelangten 6960 ¢ Zucker im Direktverkehr
nach den Groflen Seen. Im ausgehenden Verkehr wurden fiinf Fahrten von Detroit nach
Irland, eine nach Spanien und ein Automobiltransport nach Argentinien festgestellt.
In den kanadischen Zwillingshifen Fort William-Port Arthur am Oberen See wurden
auf 16 Schiffen 654 825 bushel Weizen direkt nach europiischen Hafen verfrachtet. Von
Argentinien gelangten in diesem Jahr Haute im Direktverkehr nach Chicago. Als wich-
tiges Binfuhrgut ist noch Papierholz aus nordischen Lindern zu nennern. Man sprach
1928 davon, Dampfer mit Gefrieranlagen in die Direktfahrt einzustellen.

1928 teilte die New Yorker Reederei American Trans-Atlantic Steamship Line Inc.
den Interessenten mit, daB sie von Milwaukee, Detroit und Cleveland einen zehntigigen
Dienst nach européischen Hifen eréffnet habe. Die Fahrzeit wurde mit 25 Tagen an-
zegeben.

Wihrend der Schiffahrtssaison 1928 waren insgesamt 30 norwegische Schiffe in der
Direktfahrt nach den GroBen Seen tiitig. Sehr bedeutend war auch in diesem Jahr der
Direktverkehr zwischen Neu-Braunschweig, Neu-Schottland und Neu-Fundland einer-
seits und den GroBen Seen andererscits. In dieser Fahrt betitigte sich besonders kana-
dische Tonnage. An sonstigen in der kombinierten See-Kanal-Grofle Seenfahrt be-
schiftigten Schiffen sind noch zwei déinische, drei englische und ein deutscher Dampfer
zu nennen. Von verschiedenen Reedern wurde erklart, daB sie kein Verlangen hatten,
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
heraus, da die Direktfahrt nur fiir solche Reeder auf die Dauer erfolgreich war, die wie
die Norweger trotz anfinglicher Verluste stéindig in diesem Verkehr titig waren und ziel-
bewuBt speziell fiir diese Fahrt geeignete Schiffstypen herausbrachten.

Nach der amtlichen kanadischen Statistik wurden im eingehenden Verkehr nach
den GroBen Seen von européischen Hifen sowie von kanadischen und Vereinigten Staaten-
Atlantikhéfen kommend, 1929 insgesamt 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 iibrigen 123 Schiffe brachten folgende Giitermengen nach den Héfen an den

Groflen Seen:

29 Ladungen Eisen und Stabl . . . . . . . . . . . .. ... 60000t
6 Ladungen englische Porzellanmasse . . . . . . .. . . .. 784l¢
20 Ladungen britische Kohle, davon einc Ladung fiir Fort William
(Oberer See), der Rest fiir Toronto (Ontario-See) . . . . . . 41310t
10 Ladungen Zucker . e e e e e e e e 12090 ¢
3 Ladungen Petroleum e e e e e . 5500t
52 Ladungen Papierholz von Neu-Schottland, Neu-Braunschweig 106 084
e e e e e e e e e t

und Hafen unterhalb Quebec . . .
120 Ladungen mit zusammen . . . . . . . . . . . . . . ... 233725¢
Bemerkenswert, und das gilt fiir die folgenden Jabre, ist der hohe Anteil der kana-
‘dischen Seehifen am Direltverkehr mit den Grollen Scen. Auf ihn ist es mit zuriick-
zufithren, da} der ausgehende Dircktverkehr der Groflen Seenhifen 'gegeniiber dem ein-
gehenden Verkehr auPerordentlich gering ist. Die ka.nadi{sche Statistik nennt fiir 1929
21 ausgehende Ladungen nach atlantischen und europdisclien Hifen mit zusammen
18 053 t.
Im folgenden Jahr, 1930, schrumpfte der Direktverkehr der Groflen Seen auler-
ordentlich zusammen. An eingehenden Transporten von europiischen und mittel-
amerikanischen Hifen wurden festgestellt:

2 Ladungen Porzellanerde von England nach Milwaukec

1 Ladung Zucker von Kuba nach Toronto und Hamilton

1 Ladung Steine von Kopenhagen

6 gemischte Ladungen. o

Im ausgehenden Verkehr nach curopiischen Hillen wurden zwel Ladungen Krz und

vier gemischte Ladungen gezdhlt. o '

Nachdem der ersten regelmiligen Schiffahrtslinic im Direktverkehr der Grollen
Seen, der American Trans-Atlantic Steamship Line Inc., nurein kurzes, verlustreiches
Dasein beschieden war, und auch der Versuch der Central West-European Transport
Co., im Boomjahr 1929 einen regelmaQigen Linienverkehr zwischen den Groflen Seed
und europiischen Héfen einzurichten, klaglich gescheitert war, gab die Ersffnung des
neuen Welland-Schiffskanals im Jahre 1931 Veranlassung zur Errichtung eines neued
direlcten Frachtverkehrs zwischen den GroBen Seen und den europiischen Hafen. Es
handelte sich hierbei um dic New Foundland-Canada Steamship Ltd. in Halifax, Nova
Scotia, die zunichst, und zwar unter kanadischer IFlagge, die beiden auslindischen Je
2000 t d. w. grollen auslindischen Charterschiffe ,,Dewstpne“ und ,,Hauk" in dcq Dienst
zwischen dem GroBen Scengebiet und Antwerpen—Hamburg _elnstelltc. Dic Aus
sichten des neuen Unternehmens wurden in der Schiffahrtspraxis denkbar ungiinsti
beurteilt. ' )

Auch 1931 war der Umfang des Direktverkehrs zwischen Europa und den Grolen
Seen noch sehr gering. Wihrend der Saison dieses Jahres kamen 10 Schilfsladungen
von Buropa mit Holzmasse aus Schweden, Kohle, Porzellanmasse und"auderen Warell
aus England und Kieselsteinen von Kopenhagen nach verschiedenen Hiifen der quﬁen
Seen. Der ausgehende Verkehr bestand aus acht Ladungen in Mehl von Fort William,
Buffalo und Port Colborne nach Aberdeen und Glasgow und einer Ladung Kupfererz
nach Frankreich. _ .

Das Jahr 1932 bedeutete fiir die Direktfahrt nach den Grollen Seen eine Saison
gewaltigen Aufschwungs. Haupttriger dieses Aufschwungs des Direktverkehr‘s zwischen
Europa und den Grofien Seen war die englische Steinkohle. Wihrend der Saison fuhren
nicht weniger als 105 Uberseeschiffe die St. Lorenzkanile herauf und brachten 219 106 ¢
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Steinkohlen nach verschiedenen Hifen der Groflen Scen. Zehn weitere Schiffe kamen
mit anderen Giitern von England nach den Groflen Seen. Als neues europiisches Ein-
fuhrgut amerikanischer Hifen der GroBen Seen kam 1932 fiir die Direktfahrt Zellulose
auf. 56 Schiffe brachten die seitdem nicht wieder erreichtc Menge von 90 185 t Holz-
masse aus Deutschland, Finnland, Norwegen und Schweden nach amerikanischen Grofien
Seen-Hifen. Uberaus bemerkenswert sind 10 Ladungen mit 11 777 t Benzin aus Rumi-
nien. Aullerdem passierten noch drei Schiffe mit Eisen und Stahl aus Deutschland und
Belgien und eine Ladung Porzellanmasse die St. Lorenzkanile. T ganzen schitzen wir
den eingehenden Direktverkehr der Héfen der Grofen Seen von Eunropa fiir 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 Hafen der Grofien Seen mit amerikanischen
und kanadischen Seehifen.

Rekordzahlen wies auch der ausgehende Direktverkehr der Grofien Seen-Hifen mit
Europa auf. Abwirts wurden auf den St. Lorenzkanillen 26 Ladungen Teerpech nach
Frankreich, England, Spanien und Belgien, 39 Ladungen Mehl fiir Spanien, Schottland,
Irland und die am Meer liegenden kanadischen Provinzen und fiinf Ladungen Automobile
fiir England und Belgien festgestellt. Die Ladungen schwankten in beiden Richtungen
zwischen 1000 und 1500 t.

Trotz erheblicher Verluste baute die New Foundland Canada Steamship Litd. ihren
direkten Linienverkehr mit Europa weiter aus. 1933 wurde jede dritte Woche ein Dampfer
nach Kuropa expediert. Im gleichen Jabre richtete die Tree Line Navigation Co. Ltd.
cinen wochentlichen dirckten Schiffahrtsdienst zwischen den GroBen Seen und der
atlantischen Kiiste der Vereinigten Staaten von Amerika ein.

Recht bedeutend war auch wihrend der Schiffahrtssaison 1933 die Zahl der Schiffe,
dic zwischen den GroBen Seen und europiischen, kanadischen und amerikanischen
Atlantikhifen und Neu-FFundland bis Kuba verkehrten und die St. Loreuzkanile pas-
slerten, ohne in Montreal zu léschen oder zu laden. Nach der kanadischen amtlichen
Statistik passierten folgende Schiffe die St. Lorenzkanile

I.nach kanadischen GroBBen Scen-Hafcu:

9 Schiffc mit Kohlen aus Wales . . . . . . . . .. .. ... 13609 ¢

15 Schiffe gemischte Fracht aus Grofbritannien, Belgien, Norwegen,
Deutschland, Danemark und den Niederlanden . . . . . . . 20 144 ¢

2 Schiffe mit Ladung von Vancouver . . . . . . . . . . .. 2534 ¢

2.mach Vereinigten Staaten-Scen-Hiafen:
76 Schiffe iiberwiegend mit Holzmasse von europiischen Hifen . 106 455 t

3 Schiffc mit Zucker aus Kuba . . . . . . . .. ... 4800 ¢t
Kingehender Direktverkehr der Hifen der Groflien Seen:
105 Schiffe mit . . . . . . . . . ..o Lo 147 542 t Ladung.

Der ausgehende direkte Giiterverkehr der GroBen Seen
mit Uberseec betrug 1933:

I.vonkanadischen GroBBen Secn-Hifen:
9 Schiffe nach curopiischen Hafen mit. . . . . . . . . 13647 ¢

2.vonamerikanischen GrolBlen Seeu-Hafen:
47 Schiffe nach europiischen Hafen mit. . . . . . . . . 64323t
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Gesamte Giuterverschiffungen der Héfen der GroBen
Seen im Direktverkehr mit Seeschiffen nach europsischen
Hifen:

56 Schiffe mit 77970t Ladung.

Wir kommen somit fiir beide Richtungen auf 161 beladene Schiffe und einen Giiter-
verkehr von insgesamt 225 512 t. In diesen Zahlen ist nicht der Direktverkehr zwischen
den GroBen Seen und den kanadischen und amerikanischen Atlantikhéfen enthalten, der
in der Regel grofier ist als der Direlctverkehr der europiischen Seehifen mit den GroBen
Seen-Hafen. Wir stimmen daher der amerikanischen Zeitung Journal of Commerce zu,
wenn sie In ihrer Ausgabe vom 22. 1. 1934 den gesamten Grollen Seen-Sceverkehr fiir
das Jahr 1933 auf iiber 500000t schiitzte. Der Anteil der auslindischen Flagge, weitaus
an der Spitze diejenige Norwegens, an der Ozeanfahrt nach den GroBen Seen ist aubBer-
ordentlich groB. Nach dem ,,Aunual Report of the Montreal Harbour Commissioners”
1933, passierten withrend der Schiffahrtssaison 1933 im ganzen 136 kleine auslindische
Seeschiffe Montreal mit Ladungen von Holzmasse, Sulfitmasse, Porzellanerde, Kohle,
Zucker, NuBol, Speisesl, FluBspat, Superphosphat usw., deren Bestimmungsort Hifen
an den Groflen Scen warel.

Seit 1932 beschiftigte die Newfoundland Canada Steamship Ltd., bei welcher
Gesellschaft es sich nicht um eine Reederei mit eigenem Schiffsbesitz, sondern um einen
Operateur, der mit auslindischer Chartertonnage arbeitete, handelte, lediglich Spezial-
fahrzeuge der norwegischen Recderei Olsen & Ugelstad, Oslo. Wihrend der Saison 1934
stellten sieben Schiffe dieser norwegischen Reederei unter kanadischer Flagge zwel
regelmiBige Linienverbindungen zwischen Hifen der Groflen Seen und Kuropa her
Westlichster Endpunkt beider Linien war Chicago. Die crste Linie verkehrte 14tdgig
zwischen den gréfieren Scen-Hifen und Antwerpen, Rotterdam, Hamburg und London.
In diesen Dienst waren vier Schiffe cingesetzt. Drei weitere Schiffe boten einen drer
wochentlichen planméBigen Dienst gleichfalls zwischen den grofleren Plétzen an den
GroBen Seen und Glasgow, Liverpool, Manchester, Hull unc_l Le Havre. Da die nor-
wegischen Schiffe von der kanadischen Operateurfirma fiir ein ganzes Jahr gechartert
werden muBten, entschloB sich die Newfoundland Canada Steamship Ltd. 1934, wihrend
der Wintermonate einen planmiafligen Liniendienst zwischen Halifax und New York
einerseits und den hauptsichlichsten englischen Kontinenthifen andererseits einzu-
richten. Von Anfang an arbeitete die kanadische Gesellschaft mit ganz erheblichen Vet-
lusten, so daB sie sich 1935 zur Einstellung ihres regelmifigen Linienverkehrs entschlof-
Unter diesen Umstinden sah sich die norwegische Recderei Olsen & Ugelstad, die Spezial
schiffe fiir den Direlctverkehr mit den Grofien Seen gebaut hatte, veranlafit, die regel-
mifBige Linienschiffahrt zwischen Europa und den Groflen Seen unter norwegischer
Flagge selbst zu betreiben. Sie griindete zu diesem Zweck die I:“Jell_—Llne. 'Anders' als
dem kanadischen Operateur gelang es der norwegischen Reederei, dicsen einzigartige!
Dienst durchaus wirtschaftlich zu gestalten. Im Gegensatz zur Linienfahrt der Reedere!
Olsen & Ugelstad betreiben die iibrigen im direkten Uberseeverkehr der Groflen Seen
titigen norwegischen Reeder ausschlicBlich Trampschiffahrt. Das}selbe gilt auch von der
iibrigen, im Vergleich zum Geschéft der Norweger geringfiigigen Auslandstonnage.
Wihrend sporadische Iixpeditionen auslindischer Trampreeder nach den GroBen Seep
fast stets zu Verlustgeschéften fiihrten, wechselten bei den norwegischen Trampreeders
Perioden des Verlustes und des Gewinnes einander ab. Uber die Tirfahrungen dieses Ge-
schifts berichtete nach einer Notiz der Scandinavian Shipping Gazette vom 1. 1. 1936
Stener S. Miiller, der seit einer Anzahl von Jahren in dem kanadischen Seendienst
arbeitete, nach seiner Riickkehr, dal withrend der Saison 1935 eine sehr schéne Zunahme
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der Ladung stattgefunden hitte. Es seien nur wenige Unfille vorgekommen. Der
Wasserstand war jedoch sehr niedrig, so dal es sich als notwendig erwies, einen Teil der
Ladung in Montreal zur Weiterbeférderung mit anderen Transportmitteln zu 16schen,
worunter der Verdienst litt. Auf der Heimreise von den Scen hatte der niedrige Wasser-
stand die Wirkung, dal} kleinere Ladungen an Bord genommen wurden. Das endgiiltige
Ergebnis der Saison war deshalb uicht ermutigend. Der norwegische Anteil am Seen-
dienst belief sich auf 20 Schiffe, von denen die meisten aus dem siidostlichen Teil von
Norwegen stammen.

Wahrend der Schiffahrtssaison des Jahres 19356 fuhren 136 Schiffe it 209244 ¢
von atlantischen und transatlantischen Hifen kommend iiber dic St. Lorenzkaniile
nach den verschiedenen Hifen der GroBen Seen. Dieser eingehende Giiterverkehr
setzte sich wie folgt zusammen:

Holzmassc von Schweden, Norwegen, Deutschland und Iistland . 16065 ¢
Hartkohle aus GroBbritaunien . . . . . . . . . . . . . . .. 5984t
Braugerste aus Belgien und Polen . . . . . . . . . . . . .. 11628 ¢
Porzellanmasse aus England . . . . . . . . ... . ... .. 11271 ¢

Verschiedene Giiter von Seehéifen in Neu-Schottland und Neu-
Braunschweig . . . . . . . . . .o L0000 116 360 ¢
47936 ¢

Sonstige Gater . . . . . . . .. ...
Der Giiterversand der Hafen der GroBen Seen mit Seescliffen nach atlantischen
und transatlantischen Hifen belief sich auf 93 440 t, die von 75 Schiffen beférdert wur-
den. Uber die Halfte dieser nach Osten und Westen bestimmten Giiter wurden von nor-
wegischen Schiffen hefgrdert.
Fiir das Jahr 1935 liegt folgende detaillierte Statistik iiber den direkten Ubersec-
verkehr der amerikanischen Hifen an den Grofen Seen vor.

Im- und Exporte des USA-GroBen Secen-Distriktes auf dem
Wasserweg 1935

Warc Import Export Land Import  Export
aus
Olkuchen und Mchl . 16 862 ¢ Kuba . . . . .. 9011 ¢
Gerste . . . . . . 10363 ¢ England . . . . . 9504 t 5091 ¢
Eisen und Stahl 3343 ¢ 1142 ¢ Schottland . . . . 46 t
Zucker . . ., . . . 9011¢ Norwegen .. 14834 ¢ 826 ¢
Autos und Teile 1732 ¢ Schweden ... 2298t 2396 ¢
Papier . . . . . .. 1039 ¢ RuBland . . . . . 800 ¢
Holamasse . . . . . 19822 ¢ Estland . . . . . 7334 ¢
Kohle und Koks 17 997 ¢ Polen . . . . .. 1081 ¢
Porzellanmasse 0423 ¢ Deutschland 1620 ¢ 770 ¢
Sonstige Giiter 20139t 8208 ¢t Holland . . . . . 3641t 822t
Belgien . . . . . . 13 649 t 5016t
Atl. Xanada u. Neu-
fundland . 10422t 30221t
73140t 45941t 73140t 46 941t

Der direkte Uberseeverkehr der amerikanischen Hilen an den GroBen Seen mit
liuropa. betrug somit 78 438 t, wovon 62 718 ¢ auf den amerikanischen Import und nur
15720 t auf den amerikanischen Export entfielen.

Im Mai 1936 errichtete die englische Reederei British American Steamship Co. einen
direkten Tracht- und Passagierdampferdienst zwischen Windsor am Ontariosee und
London. Dieser Dienst wurde mit den beiden Dampfern ,,Bogota'* und ,,Baracoa'’, die
Unterbringungsméglichkeiten fiir Fracht und 20 Passagiere besitzen, begonnen. Die
Schiffe beriihrten St. John auf der Aus- und Heimreise. Um einen wichentlichen Ver-
kehr zu erméglichen, wurde beschlossen, noch im Lauf der Saison 1936 vier weitere neue
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E'Chllf{[f‘e einzustellen. Bemerkt sel, dal auch die Schiffe der Ijell-Line Einrichtung
ie Nltnah_me von Passagieren besitzen. ich auch
dos no:»ilé yl_)u}rlchfubrung e_incr Studienreise nach den Grofien Seen eu.tsch}oilfn:l onat
lichos Abf{:,l}slc e Reeder Hilnar Reksten, einen regelmifligen Dienst mit lee fzunehme
Al wichtia trten von Ostseepléitzen nach den Groflen Seen via Montrea auasse in Be-
trachs x gsil es.LadU‘f_gSgut kam auf der Ausreise zur Hauptsache _Pap1?f’3ie an diese?
Fahrt ach sener Riickkely erklirte Reksten, daf sich die Verhltnisse filr stton. DEr
wntr Imteressiert, norwegische Schiffahrt wieder giinstiger gestaltet h-? <on 1936
Wil;deerm}nsport aul den Groflen Seen mittels Ozeanschiffen uahm in der biivegisc ef
gr-h'ffr emnen starken AUfScthlng: 80 daf$ man auf eine Rekordbeschaftigung no die not*
PChe in dieser [ahpt boffen durfte. Reksten erklirte, daB in friiheren Jah“rell an a0
Wegische Flagge sehr stark an dieser Fahrt beteiligt geu;esen sei. Zeitwelse hafteGZItreid”
erram verlorep. Einen Auftriel, fiir die Direktfahrt hiitten die Mindestraten fir
vom St. Loreny bedeutet. e Direkt
ah Wihrend bigher Zellulose fast dag einzige norwegische Ausfuhrgu,t‘tur d:d Trisch”
@rt nach den Grofen Seen darstellte, wurden seit 1935 Stockfisch, Tran uBeB Seed
Okr)lserven in \Yacllsendgnl Mafle von norwegischen Dampfern nach den G1r$())35 2000t
Bebracht. Allein von Stavanger wurden auf dem Wege der Direktfahrt
FISChkongerven nach den GroBen Seen exportiert, Ben See?
© Berelt.s im Jun;i 1936 waren fiir die Direktfahrt von Europa nach ('{ell Gf(;,l auf 60-
Na:ho(riweg’SChf3 Trampschifte geschlossen. Bis Ende Juli erhohte sich ihre Zader Hafen
. er amthchen.kanadischen Statistik betrug der eingchende Giiterempfang Sgesﬂmt
der ‘GTOBGU Seen im Wege des Direktverkehrs mit Ozeandampfern 1936 12 trans”
283 39.7 t. Hiervon kamen vop kanadischen Atlantikhifen 136 266t und rvonker ab-
a.“ant‘SChe“f iiberwiegend europiischen Hifen 147 131 t. Wenn man von Zuc tischer
su?.ht, har}delt es sich bei der folgenden Aufteilung des Giiterversands twnsat!ﬂﬁc
ifen mittels dipekt verkehrender Ozeanschiffe nach den GroBen Seen ledig
européisches Gyt -

en [ir

Porzellonmasse . . . = = 22047 ¢

Zellulose .~ = T 50741 ¢

Zucker . 0Tttt 2016 ¢

Papierhot, . . . 70 200¢

Anthrazitkohle . . |0 0T 15090 ¢

Firz (kein Bisenerz) . ., 0 0 7 20681t

gemischte Fracht . . . . | | | 54 969 ¢ Weg?

. _  dem
Bei den kanadischen Giitern, die von der atlantischen Kiiste kommend 3“1Pde holz

uuch den Groflen Seen den St, Lorenzkanal passierten, handelte es sich um Papier
Weichkohlen, Koks, Bisen, Stan] und Zucker. schiff®
. € gesamte direkte Gitterversand des Groflen Seen-Gebiets mittels Sef;?m
u.,ber den St. Lorenzkanal nach Platzen unterhalb von Quebec mit der Best esd
fiir kanadische Provingen g Meer und europiischc Hifen belief sich 1936 1056

auf 143 957 ¢, Hiervon entfielen aunf

M. 29592 ¢t
Menl. LI 32818t
gisen und Stghp -, 07 L 652?:
iomischto Fracht fir dic Provinzen am Moer | | | 28 961 ¢

acht fitr die Provinzen am Meer e 16070 ¢

Gemischte Fracht fiir Neu-Fundland und europ. Hifen . . 5
besond®

Da_, wenn auch in yelativ geringem Umfang, immer noch auslindische, el
rorwegische Trampschiffe wihrend der Schiffabrtssaison i Verkehr zwisC Geset?
ifen der Groflen Seen tétig waren, erlief} die kanadische Regierung ein neues ische

(Canadian Shipping Act), das fir nichtkanadische Schiffe ein Vorbot, Giiter 2
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kanadigohen Hifen zu befordern, enthilt. Nach Meldungen der Scandinavian Shipping
Azette vom 10, 9. 1937 suchen die Regierungen von Kanada und den Vereinigten Sﬁaatgn
hach eineyy Weg der Bekéimpfung des Direktverkehrs ausléndxscher.Uberseeschltte mit
den Hiifen der térrolﬁen Seen. Von Vertretern Montreals, der kanadischen Kanalschiff.
fahrt g dem St. Lorenzkanal und der Binnenschiffabrt auf den GroBen Seen wurde der
Orschiag gemacht, von auslindischen Seeschiffen fiir die Benutzung d.es St. Lorenz-
und deg Wellundschiffskana.ls Abgaben zu erheben. Man w'arf qeu nprweglschep Bgedern
Voz:, daB sje nicht nur fiir die Hinreise, sondern auch fiir die Ruc.krelse die Schiffe in der
'Mat verproviantierten und nur sehr wenig Geld in Kanada lieBen. Wenu auch von
der Belastung norwegischer und anderer auslindischer _See.reederelep mit kanadischen
K_analabgaben abgesehen wurde, so scheint doch beabsxchbfgt zu sein, den NOfwegerr?
le Verpﬂichtung aufzuerlegen, wihrend der Fahrt durch die kanadischen Kaniile zwej

Extry il
‘Plioten gn Bord nehmen. .
m die Anhéi,n(:rer <Zil;s Direktverkehrs in ihrem Abwehrkampf gegen alle Versuche

der Unterbindung der kombinierten See-Binnenschiffahrt nach den' GroBen Sefan zu unter-

stijtZen’ erwirkten die an dieser Fahrt interessierten Reeder Pex _1hrer Regierung, daf
OTWegen 1937 hetrichliche Mengen Getreide in Kanada zuselltéhih _Iéaufte- éﬂs gal};l

diege Kre; iy ische Seeschiffe soviel Getreide von den Zwil-
. 15e dariiber kla ten, daf3 norwegische .

h_ngshiifen am Oberen Seé; im Direktverkehr nach Norwegeh brachten, wihrend es doch

Viel flehtiger sei, daf guniichst die kanadische Binnenschiffahrt dieses G_etreid? nach
Ontreg) ge bracl;t hitte am erst von dort aus mif Seesc‘hxffen nach N orwegen weiter zu
: tschri,ft Canadian Business 1937 in ihrer Nr. 6 diese fahnenschwen-

8ehen w1 ! 1
» Wies die Zei , ) . . :
atrioten darauf hin, daf die norwegische Regierung dicsen Weizen gekanft,

o0 Kauf geregelt und deshalb ihre eigenen Bedingungen gestellt hitte. Lis heiBit dann

In deyy, Aufsaty - Da die Handelsbilanz immer zugunsten Kanadas gegen Norwegen war,

15t dies eine der Methoden, um den Ausgleich herbeizufiihren. l_n der T&_t ist fiieser
norwegische Handel von Wer)t denn er bringt Schiffe nach Kanada, dic sonst nicht hierher

olmen wiirden er bedeutet eine gute Anzahl Tausender fiir Kmmdadwi_ihrend ddes
ommer Nach der Scandinavian Shipping Gazotte vom O 1t937lmrlx1; exfu;Kla(l)rz)%g
festgestth daf die norwegischen Schiffe jedesmal, wenn sie Mop real a 'athe ’T b
Ausgehen bie Kanadier wiiiten ganz genau, dafj ohne die Islemell ??rweglf;'c %r]l rfmg-
Sehiffe se.hr wenig Getreide nach Norwegen verfrachtet wiirde. }haggn wie Cleve aﬁl ,
~etrojt, Milwaul'ege und Chicago erhielten niedrige Frachtraten durch diese norwegischen

irektls N betrifft. . .
Iglégli)n’t bes?deg“\t‘;azn? (;nga(siseer Hifen der Groll.iep Seen vemgftels direkt ver-
kehrﬁnder Szzl;isciriffeuin;uesgmt0364 987 t. Eine Aufteilung nach Giiterarten ergibt
q o
olgende Ubersicht : .. 1440164

kendey p

. and .
Holzmasse von Neu-Bralllmethg‘g u. Neu'SChOt.tl?n,( ... B6066¢t
i -Schottland . . . . . - : .. 28035t
.ng;giggéeazgani?£eggn, Schweden und thu.xl(n' S 21gars
Bison und Stabl . ..o IRRTY
Zucker . . . . .. ... e e e Kork, Olusw. 12045 ¢

54 258 ¢

. d‘G\zn:sc}(;t':Ladu:agnd der Grofien Seen-Hifen mit Uberseeschiffen belief sich
Irekte Giiterver.

D op
1937 o 96 636 t. Ausgefithrt wurde dieser Versand von 65 Schitfen, von welchen 40
€ Norwegische Flagge fiihrten.
TL Kanalstatistik des Domin;
ben, daB die Kanalstatistik deg ominion
Wenn wir gue d zu der Annahme haben, des Direktverkehr,
Ureay 0? Sv:;;rt?sléibci E;l;lne eischépfenden Angaben iiber den Umfang des Direktverkehrg
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der Seeschiffahrt mit den Héfen der GroBlen Seen enthilt, so dal die von dieser Stelle
verdffentlichten Zahlen nur Mindestzahlen sind, so zeigt doch dic folgende Zusammen-
fassung des Giiterverkehrs der Direktfahrt mit Uberseeschiffen zwischen atlantischen
und transatlantischen Hifen einerseits und den GroBen Scen-Hifen andererseits, daf
die kombinierte See-Binnenschiffahrt in dieser Relation doch einen bemerkenswerten

Aufschwung genommen hat.

Giterverkehrder GroBcen Seen-Hifeninder Dircktfahrt mittels
Ubersceschiffen.

Jahr Empfang Versand Zusammen
1929 . . 2331725 ¢ 180563 t 251778 t
1933 . . 147 542 ¢ 64323 ¢ 225512 t
1935 . . 209244 ¢t 93440t 302684 ¢
1936 . . 283397t 143 957 ¢ 427 354 t
1937 . . 364 287 t. 96 636 t 460 923 ¢

Obwohl ein s0 ernster Forscher wie Brnest S. Clo wes noch 1929 in seiner Schrift
,,Shipways to the Sea‘* erklirte, daf heutzutage ein Seeweg von 14 Full Tiefe kaum
weniger als ein Scherz ist, so kann doch nicht geleugnet werden, dal trotz der geringen
Tiefe des St. Lorenzkanals ein umfangreicher direkter Seeverkehr zwischen atlantischen
und transatlantischen Hifen einerseits und den Plitzen der GroBen Seen andererseits
hesteht. Um die Bedeutung dieser kombinierten FluB3-Seeschiffahrt zu illustrieren, weisen
wir darauf hin, daf3 der Anteil des Giiterempfangs der Groflen Seen-Hifen mittels Uber-
seeschiffen am gesamten eingehenden Durchgangsverkehr des St. Lorenzkanals

1985 . . . . . . . . . 54Y%
1936 . . . . . . . . 80%
1987 . . . . . . .. . 90%

betrug. Iis ist verstindlich, dall Montreal als wichtiger Umschlagshafen fiir die Ein-
und Ausfuhr des GroBen Seen-Distrikts auf dem Wasserwege und die Kanalschiffahrt
auf dem St. Lorenzkanal als Triger dieses Durchgangsverkehrs genau so wie die Um-
schlagshifen Buffalo, Port Colborne, Ogdensburg und Prescot entschiedene Gegner des
Dircktverkehrs der europiischen Seeschiffahrt nach den GroBen Seen sind. Indirekt
fithlt sich auch New York geschiidigt, das nicht nur durch den New York State Barge-
Kanal, sondern zugleich durch ein dichtes Eisenbahnnetz mit den Hifen an den GroBen
Seen verbunden ist. Entschicdene Anhiinger der Direktfahrt nach den GroBen Seen
sind alle Hafen am Oberen See, Michigan-See und am Erie-Sec mit Ausnahme vou
Buffalo und Port Colborne.

Die Binnenschiffahrt auf den Grollen Scen, die Kanalschiffahrt auf dem St. Lorenz-
kanal und dem New York State Barge-Kanal, die amerikanischen und kanadische_ll
Iiisenbahngesellschaften, die interessierten Sec- und Binnenhifen und schlieBlich die 1
Konferenzen zusammengeschlossence auf New York und Montreal fahrende Sceschiffahrt
haben nichts unversucht gelassen, die Entwicklung des Direktverkehrs besonders nor-

wegischer Reeder nach den GroBen Seen zu unterbinden. _
Professord ¢ T hie rr y hielt in geinen in Nr. 11 der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt,

Jabrgang 1927, veroffentlichten Aufsatz ,, Nordamerikanische Binnenschiffahrtsprobleme*
die Lebensfihiglkeit direkter Linienverbindungen zwischen Iuropa und den Groflen
Seen in dem Augenblick fiir ernstlich gefihrdet, in dem die Eisenbahnen sich dazu berelt
finden, durch eine gemeinsame Tarifpolitik den Verkehr auf dem New York State Barge-
Kanal zu férdern. Die New Yorker Zeitung ,,Journal of Commerce' wics amn 20. 10. 1934
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darauf hin, daf} Iisenbahn- und Schiffahrtsinteressen sich vereinigt und einen P f
gestellt hiitten, um den direkten Verkehr zwischen Europa und den GroBen Se 34111{_%}1 -
vermittels kleiner Ozeandampfer zu téten. Nach »Shipping Register and W rl(slni’ 3‘te‘l}
vom 11. 1. 19:'36 haben die Tisenbahnen keine Miihe geschgut mn die( GroBol S o
welit wie mfighch gewissermaBen auszutrocknen durch Raten ‘die auf dem \:/1 oot
bewerh baSI.erten. Sie hitten in Zusanimenarbeit mit den tra’nsatlantischen L{;i?erwett-
sueht: d'le dlrekt'en Auslandsdienste von Milwaukee und anderen Hifen der GIOB(;HSVGY‘
zu ruinteren. Dieselbe Zeitschrift stellte aber in ciner anderen Nummer trium hieree:Jl
fest, daf} die Dampferlinien, die direkte Dienste nach den européischen Hifen a%)nboten
trotz scharfen Wetthewerbs der Bisenbahnen und der Nordatlantikkonferenz betréicl?lg,
liche Mengen umsetzen. Die Nordatlantikkonferenz ebenso wie die Canadian ’Continentai
Westhound Freight Conference gewihrten nur denjenigen Verladern die billigen Kou-
tfaktraten, dic anf die Benutzung von Schiffen, die dirokte Verbindungen zwischen den
QroBep Seen—'H_iifen und den Transatlantik-Eiifen herstellten, verzichteten. So beschwert
sich d'le Vereinigung von Industriellen der Stadt Illionis beim Shipping Board dar"g r‘e
daf die Transatlantikkonferenz ihre ermifigten Tarife nur dann gewihre, wenn dieuAeb-,
la"der ausschlieBlich iiber nordatlantische Seehiifen verladen, Unbter dies;zn Umstinden
hitten ihre Mitglieder keine Moglichkeit, mit den kleinen direkten Dampfern
verladen. e

Viel wichtiger als diese restriktiven MaBnahmen waren die Bemiihungen der auf
Montreal fahrenden Uberseereedereien, durch Anwendung von Durchfraeht:n der Kon-
kurrenz der direkten Linien nach den GroBen Seen zu begegnen. Der Schiffsmakler
R'o b.M.Sloman jr., der sowohlin Hamburg den Lloyd-Hapag Gemeinschaftsdienst
wie dlf) Canadian Pacific Railway Co. vertritt, welche Reedereien im Sommer bis Montreal
im Winter dagegen nach St. John und Halifax (kanadische Atlantikkiiste) fahren stellt
nach allen Plitzen Kanadas und dem nérdlichen Teil der Vereinigten Staaten die gl'eichen
Dgrchkonnossementsformu]are aus, gleichgiiltig ob die Weiterb:férderuug von Montreal
mt Kanal- bzw. Seenschiff oder per Lisenbahnwaggon vorgenommen wird. Die Risen-
buhn_frac}}ten von Montreal, St. John und Halifax sind gleich. Die kanadischen und
amerikanischen Empfianger nchmen mit dem Durehkonnossement ihre Waren an ihrer
Bahnstation in Empfang.

Danlk ihrer engen organisatorischen Verflechtung it bestimmten Reedereien auf
({cn Grollen Seen sind die das Stiickgutgeschift hetreibenden Reedereien des New York
btate Barge-Kanal in der Lage, den Interessenten in den an den Groflen Seen gelegenen
Hiéfen Durchfrachten zu notieren. So unterhilt die W. E. Hedger 'l‘ransportatti,on Corp.
in New York einen regelméBigen allgemeinen Stiickgutdienst zwischen New York und
Seen-Hifen mit Durchfrachten in Verbindung mit der Cleveland Navigation Cy., Great
I:a.kes Transit Corporation, Minnesota-Atlantic Transit Cy., und der Nicholson U;iversal
Steamship Co. Die Frachten verstehen sich einschlieBlich der Ladekosten im Hafen New
York und Lieferung an Empfingers Anlagen in den wichtigsten Seen-Hifen und nm-
gekehrt. Dieselbe New Yorker Kanalreederei unterhiilt ferner einen regelmifigen Stiick-
gutdienst mit Umladung auf dic Eisenbahnen, fiir den gleichfalls Durchfrachtraten
notiert werden.

In ghnlicher Weise arbeiten die Stiickgutreedereien Me. Lain Marine Corporation
und die Seaboard-Great Lakes Corporation. Es sind auch Kanalreedereien in New York
dazu iibergegangen, die Verbindung mit Seereedercien aufzunehmen und Durchfrachten-
und Durchkonnossemente von Pazifikhiifen und transatlantischen Hifen nach Syrakuse
Rpchester, Buffalo, Cleveland, Detroit, Milwaukee und Chicago auszugeben. So hat di(:
Nl.cholson Universal Steamship Co., eine Reederei auf den GroBen Seen in.Verbinduné
mit der New Yorker Kanalrcederei W. E. Hedger Transportation Corporation einen
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woichentlichen Dienst von den Grolien Seen nach NewYork mit Durchfrachten mit der
Nordatlantikkonferenz (Autos und Stiickgut).

Wenn auch nicht die Uberseercedereien, sondern die kanadischen ind amerikanischen
Eisenbahngesellschaften und Kanal- bzw. Grollen Scen-Reedereien die Dnrchkonnosse-
mente ausstellen, so besteht jedenfalls fiir die Interessenten aller Stidte des GroBen Seen-
Distrikts die Moglichkeit, durch Vermittlung von Spediteuren Durchfrachten in beiden
Richtungen fiir ihren Verkehr mit Kuropa zu erhalten, wodurch der gebrochene Verkehr
ither Montreal bzw. Baltimore —New York und New Orleans cine starke Stiitze erhilt.

Und doch hat diesc organisatorische Verflechtung zwischen Scereedereien, Kanal-
schiffahrt, Grofien Seen-Schiffahrt und Eisenbahnen nicht vermocht, die Entwicklung
der kombinierten Flu-Sceschiffahrt der norwegischen Reederel Olsen & Ugelstad 20
unterbinden. Im Gegenteil bat die regelmiBige Linienschiffahrt zwischen Buropa und
den GroBen Seen einen starken Aufschwung genommen. Die bedeutsamste Konkurrenz
fiir die auf Montreal fahrenden Seercedereien ist die Fjell-Line (Olsen & Ugelstad, Oslo)-
Weniger stark wird die Konkurrenz der Reksten-Linie empfunden, deren Schwergewichb
wenigstens vorliufig das Zellulosegeschift ist. Allergréfite Beachtung léste aber bei den
Mitgliedern der ,,Canadian Continental Westbound Freight Conference’ und der eng-
lischen Schwesterkonferenz der Entschlull der Anthony Veder Litd. in Rotterdam aus,
in der kommenden Saison einen regelmiBigen Dienst zwischen Rotterdam und den
GroBen Seen iiber St. Johns (Neu-Fundland), Montreal, Toronto, Hamilton, Cleveland,
Detroit, Milwaukee, Chicago usw. cinzurichten. Der Dienst, der mit modernen Schiffen
ausgefiihrt werden soll, erhilt den Namen ,,Oranje-Line'. Es ist dies die erste holldn-
dische Linie, die einen direkten Weg zwischen Holland und den Grollen Seen anbietet
Tm Winter werden die Schiffe bis St. John und Halifax fahren. s ist ein Zeichen der
Weitsicht der Mitglieder der Kanadalconferenz ebensosehr wie der inneren Stirke unq der
Wirtschaftlichkeit der Fjell-Line, daf} die Kanadakonferenz die I'jell-Line Anfang dieses
Jahres als geduldeten AuBenseiter anerkannt hat. Allerdings haben beide Seiten KP"‘
zessionen gemacht. Aus der auslindischen Schiffahrtspresse geht hervor, dafl die Fiell-
Line sich in bezug auf die Kontinenthifen der Nordsee jetzt darauf beschrinkt, Ant-
werpen und Rotterdam anzulaufen und darauf verzichtet, in Antwerpen und Rottercll‘&m
Ladung fiir Quebec und Montreal zu nehmen. In den Jahren 1935 und 1936 gehorte
auch Hamburg zum Liniennetz der Fjell-Line. Nach der hamburgischen Statistik wurden
folgende Ausreisen der Wjell-Line gezihlt:

1935 . . . . . . . . . 9 Ausrcisen mit 8007 NRT
1936 . . . . . . . . . 14 Ausrcisen mit 11 604 NRT

Es wurde auch cine Verstandigung iiber die Raten erzielt. Die Fjell-Line mul ihren
Direktraten die Seefracht zugrundc legen, die die Konferenz-Linien anwenden. Dagege!
hat sie das Recht, bei der Anschlufifracht ab Montreal Sitze zu berechnen, dic um elnen
bestimmten Prozentsatz niedriger sind als die Frachten der Kanalreedereien auf del_ﬂ
St. Lorenz und der Reedereicn auf den Groflen Seen. Als Gegenleistung verzichten d}(’-
Konferenzmitglieder auf diskriminierende Maflnahmen gegeniiber solechen Verladern, die
auch den Liniendienst der Fjell-Line benutzen.

In der nunmehr ihrem Ende zugehenden Schiffahrtssaison auf den Grofen Seen
unterhielt die Fjell-Line zwei regelmaBige Schiffahrtslinien zwischen curopiischen See-
hifen nach St. John (Neu-Fundland), Montreal, Toronto, Hamiltou, Windsor, Cleveland,
Toledo, Detroit, Milwaukee, Chicago und anderen Hifen der Groflen Seen. Die erste
Linie, welehe mit fiinf modernen kombinierten Sce- und Binnendampfern durchgefiihrt
wird, liefert einen 14tagigen Dienst zwischen Liondon, Rotterdam und Antwerpen einer-
seits und den GroBen Seen andererseits. Bet der zweiten Linie, in der 4—5 Schiffe titig
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sémd, handelt es sich um einen dreiwichentlichen norwegischen Dienst nach den Groflen
een.

Die Besitzerin der Fjell-Line, die norwegische Reederei Olsen & Ugelstad in Oslo
wurde 1915 von Kristoffer Olsen und Rudolf Ugelstad gegriindet. In den ersten Jahren
ihres Bestehens besaB die Reederei lediglich kleinere Seeschiffe, doch wandte sie sich
1927 zugleich der Tankschiffahrt zu. Sie besitzt zur Zeit fiinf grofe Motortankschiffe.
\fVer}n auch in der Frachtfahrt bei dieser Reederei die kleinen Binheiten, was die Zahl der
:Schlffe anbelangt, nach wie voriiberwiegen, so betitigt sie sichdochauchin derallgemeinen
Prampschiffahrt daneben mit groBeren Schiffen. Die riihrige Firma besitzt zur Zeit 20
Schiffe mit 66 125 BRT und nimmt damit in der norwegischen Seeschiffahrt den 12.
Platz ein. Uber die GriBenverhdltnisse ihrer Schiffe unterrichtet folgende Ubersicht:

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

11 Sehiffe zwischen 1300 und 1567 BRT

Von den kleinen Einheiten entfallen 10 Schiffe auf speziell fiir die kombinierte FluB-
Seeschiffahrt nach den GroBen Seen konstruierte Spezialschiffe, die simtlich etwas iiber
1300 BRT groB sind. Ihre Tragfahigkeit betrigt durchweg etwa 2600t d. w. Das illteste
Schiff wurde 1935 erbaut.

Bevor' wir uns weiter mit dieser Reederei beschéftigen, ist es notwendig, zuniichst
grundsiitzlich der Frage nachzugehen, weshalb gerade norwegische Reeder die Pioniere
der Tramp- und Linienschiffahrt nach den GroBen Scen sind,

. Inder norwegischen Sceschiffahrt iiberwogen vor demn Kriege die kleinen Einheiten.
Seitdem ist aber die Zahl der Schiffe zwischen 50 und 2000 BRT von 836 auf 542 zuriick-
gegangen. Typisch fiir die jetzige norwegische Tonnage an kleinen Kinheiten ist ihre
a‘llsgesprochene Uberalterung, wiihrend sonst die norwegische Handelsflotte die modernste
'lionna.ge in der ganzen Welt darstellt. Von 172 Schiffen der GréBenklasse 50—1000 BRT
sind 153 alt und nur 19 verhiltnismiBig jung. Die norwegische Handelsflotte betitigte
sich vor dem Kriege ganz iiberwiegend in der Trampschiffahrt. Tin Hauptbetdtigungs-
f(‘ald Norwegens in der wilden Fahrt war vor dem Krieg die Ostseetrampschiffahrt und die
1rampschiffahrt anf dem WeiBlen Meer. Dasselbe gilt von der schwedischen, danischen
}md deutschen Trammpschiffahrt. Seitdem LEngland, das in den letzten Vorkriegsjahren
infolge seiner strengeren Bestimmungen iiber die Lademarke und dic Deckladungen
von den nordischen Liéndern aus der Ostsectrampschiffahrt stark verdringt war, nach
dem Kriege viel Terrain wieder aufholte und iiberhaupt infolge der Strukturwandlungen
des Giiterverkehrs der Ostsce und neuer Methoden in der Hand<313p01itik, die dazu fiihrten,
di’:B d'ie Hauptbezugslinder fiir Holz mehr und mehr die fiir sie bestimmten Transporte
mt eigener Tonnage durchfiihrten, das Ostseetrampgeschift der norwegischen Reeder
sich immer schwieriger gestaltete, wandten sich die norwegischen Tramnpreeder mit ihren
kleineren Winheiten neuen Arbeitsgebieten zu. Zu diesen mit Wagemnut und grofen
Opfern in Ubersee erschlossenen Arbeitsgebieten zihlt auch die Falrt in die Grofien Seen.

Man wird diesen Pionicren der internationalen Seeschiffahrt nicht gerecht, wenn
man annimmt, dafl die norwegischen Reeder, welche den Aufschwung der kombinierten
F.IUB-Seeschiffahrt nach den Groflen Seen erméglicht haben, lediglich Storenfriede sind,
die das legitime Geschift der reinen Seeschiffahrt und der Kanal- und GroBlen Seen-
S_cl}iffahrt angezapft haben. Sicherlich haben die in der Dircktfahrt der GroBen Seen
tatigen norwegischen Tramp- und Linienreeder mit ihren kleinen Schiffen den bisherigen
Trigern des Giiterverkehrs zwischen Europa und den GroBen Seen manches alte Gut
entrissen. Und doch muf} mit allem Nachdruck darauf hingewiesen werden, daf} die
norwegischen Pionicre der Direktfahrt nach den GroBen Seen manche Giiter, die frither
im Auslandsverkehr der Hifen der GroBen Seen praktisch unbekannt waren, neu er-

Zeitsehr, f. Verkehrswissenschaft. 15. Jahrg. Fleft 3/4. 16
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schlossen haben. Da es sich bier zum grofen Teil um Exportgiiter Norwegens und der
Ostseelinder handelt, haben diese Reeder mit ihren unscheinbaren kleinen Schiffen auch
der Exportwirtschaft ilirer Heimat und den iibrigen nordischen Léindern wertvollste
Dienste geleistet. Im Rahmen dieser Arbeit soll dics nur an einem Beispiel gezeigt werden.

Ein Blick auf den Giiterempfang Montreals zeigt, dall der Import dieses grollen
kanadischen Seehafens an Zellulose lange Jahre hindurch vollig bedeutungslos war.
1928 und 1929 empfing Montreal je 16 000 t Holzmasse. 1931 waren es 51 000 ¢, von
denen 45000 t mit Kanalschiffen nach USA.-Groflen Seen-Hifen weitergingen. Bis
dahin betrugen die schwedischen Zellstoffexporte nach Kanada 25—30 000 t. 1932
brachten kleine Sceschiffe norwegischer Reeder 56 Ladungen Holzmasse, die, von
Deutschland, Finnland, Schweden und Norwegen kommend, fiir die Vereinigten Staaten
(Grofien Seen-Hiifen) bestimmt waren. Is handelte sich um insgesamt 90 000 t Zellu-
lose, die auf Seeschiffen die St. Lorenzkanile passicrten. Secitdem ist die Ausfubr der
nordischen Linder an Zellulose iiber Montreal nach amerikanischen Hafen an den Grofien
Seen stindig gestiegen. 1935 empfing Montreal an auslindischer Holzmasse 299 787 t,
die samtlich in diesem Hafen von Ozeandampfern auf Kanalschiffe umgeschlagen wurde.
Im gleichen Jahr spielten dic in der Direktfahrt nach den Groflen Seen titigen norwe-
gischen Reeder im Zellulosegeschéft nur noch eine untergeordnete Rolle. 1937 brachten
sic 98 035 t Zellstoff von Norwegen, Schweden und Litauen nach den Grofien Seen. Im
gleichen Jahr betrug der Giiterverkehr der Binnenschitfahrt auf dem St. Lorenzkanal
von Montreal in Richtung nach den amerikanischen Grofien Scen-Hifen 623 670 t-
Nachdem die norwegischen Trampreeder mit ihren kleinen Seeschiffen der norwegischen,
schwedischen und finnlindischen Zellulose den Weg nach den amerikanischen Grofien
Seen- Hiifen erschlossen hatten, begann seit 1932 auch die auf Montreal fahrende Ubersee-
schiffahrt sich fiir dieses Gut lebhaft zu interessieren und lie in bezug auf Zellulose-
transporte die chemaligen Intdecker dieses Geschifts weit hinter sich zuriick. Auch di
Ausfuhr norwegischer Fischkonserven nach den amerikanischen GroBen Seen-Hifen
verdankt der norwegischen Seeschiffahrt, diesmal allerdings nicht der norwegischen
Trampschiffahrt, sondern der Fjell-Line, ihren grollen Aufschwung.

Zum mindesten fiir die direkte Linienschiffahrt zwischen Iuropa und den Giroflen
Seen gilt, daB die kombinierte Soe-Binnenschiffahrt nur dann mit Erfolg betricben werded
kann, wenn sie sich auf Spezialschiffe stiibzt. s ist oft als ein Mangel bezeichnet worden,
da$ die verhiltnismiBig kleinen Schiffe zur Zuriicklegung des direkten Wasserweges VoD
Kuropa nach den Grollen Seen bedeutend mebr Zeit gebrauchen als der gebrochene
Verkehr mit den groBen Liniendampfern und den Schiffen auf den Grofien Seen. Es
sind wiederholt Reeder in diesem schwierigen Geschift gescheitert, weil sie zu grolle
Schiffe in diese Fahrt eingesetzt hatten. Was dic Schiffe der Fjell-Line anbelangt, 0
bleibt ihre Geschwindigkeit keineswegs sehr erheblich hinter derjenigen derin der Fracht-
fahrt auf Montreal eingesetzten groBen Uberseeschiffe zuriick. So weisen die in der
Frachtschiffahrt zwischen den Kontinent-Hifen an der Nordsee und Montreal verkeh-
renden durchweg 1928 erbauten Frachtschiffe der Canadian Pacific Railway Co. eine
Geschwindigkeit von 1514 Knoten auf, wihrend die Geschwindigkeit der Tjell-Schiffe
13 Knoten betrigt. Die Fjell-Flotte legt die Strecke Rotterdam—St. Jobhn in neup
Tagen, diejenige Rotterdam—Chikago in 21 Tagen zuriick. Das ist angesichts der Win-
zigkeit der Fahrzeuge cine bewundernswerte Leistung.

Iis ist sicherlich fiir die Fjell-Line iiberaus sehwierig gewesen, mit ihren lleinen Tahr-
zeugen die Konkurrenz gegen die in der Kanadafahrt titigen groBen Uberseeschiffe
aufzunehmen. Dringt schon in der Seeschiffahrt das Interesse nach Verbesserung der
Sicherheit zum Bau groBerer Einheiten, so fithrt das Gesetz des Reibungswiderstandes
im Wasser zu einer zunchmenden VergroBerung der Einheiten. Bei gleicher Geschwin-
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digkeit nimmt der Trie.bkraftverbrauch je GroBeneinheit mit zunehmender SchiffsgrsBe
ab. Aufl der andercn Seite sind aber der VergroBerung der Schiffseinheiten durch das
Lad.ungsa'ngebot Grenzen gesetzt. Mit wachsender RaumgroBe steigt die Gefahr, die
Scl'nffe n'lcht;' filllen zu kénnen. Durch dicsen Umstand wird der genaunte Na.c,hteil
kleiner E'llnhelten oft mehr als ausgeglichen. GewiB kénnen die Schiffe der Fjell-Line auf
den Kanilen und den Grofien Seen ihre Tragfihigkeit nicht immer voll ausnutzen. Bs
bqsteht aber begrindeter Anlafl anzunchmen, dafl dic Fjell-Schiffe so gut wie in‘lmevr
mit .vo]]or Ladung die europdischen Hifen verlassen, einen geringen Teil in Montreal
ableichtern und mit dem weitaus gréferen Teil der urspriinglichen Ladung die Bestim-
mungsorte an den Groflen Seen errcichen. In umgekehrter Richtung nchmen sie, falls
der Wasserstand auf den Kanilen die volle Auslastung der Sehiffe nicht gestatt’et in
Montreal und anderen Scehiifen Ladung dazu auf. Dariiber ist jedenfalls gar kein Zwei,fe],
d‘aB die Auslastung der kleinen Fjell-Schitfe viel grifer als diejenige der in der rcinen
il 'rachtl_mlenfahrt eingesetzten auf Montreal fahrenden Uberseedampfer ist. Danlk dev ge-
n}aler} I(gllstruktion der Schiffe, die simtlich Kanalschiffs-Grofle baben, ist die Notwen-
digkeit, in Montreal zu leichtern, bzw. Ladung zuzunchmen, auBerordentlich gering.

Alle zehn in der GroBien Seen-Fahrt eingesetzten Schiffc der Fjell-Line sind von
der Os.loer Werft Nyland’s Verksted gebaut worden. In ihrem Aussehen ihneln die
Dampter dem ,,Seentyp*. Eingebaute Ventilatoren machen sie fiir den Transport ver-
derbh(?her G.iitcr besonders geeignet. Um jeden unnétigen Aufenthalt in den Hifen zu
Yermellfien, sind die Schiffe mit acht Ladebiumen und acht Winschen ausgeriistet. Zwel
Ladeba'ume kénnen fiini, die iibrigen drei Tonnen heben. Der Kessel befindet sich an
der Selte‘ der. Maschine. Die Maschinenstirke betrigt 1200 PS. Durch Binbau einer
Abdampfturbine ist die Leistungsfahigkeit der Maschine verstarkt. Die Schiffe besitzen
Olfeuer.ung und Hochdruckkessel. Simtliche Fahrzeuge haben Einrichtungen fiir zwolf
Pas‘saglere. Von allen Fachleuten wird der sparsame Brennstoffverbrauch dieser Wunder-
schiffe gerithmt. Der Tiefgang der Fjell-Schiffe iiberschreitet mit 4,6 m nur wenig die
Mlndeffttauchtiefe auf den St. Lorenzkanilen.

Dic Fjell-Line verdankt in erster Linie der Spezialkonstruktion ihrer Schiffe ihre
grden Tirfolge in der direkten Linienschiffahrt nach den GroBen Seen. Von mindest
gleich grofer Bedeutung fiir das Geschick dieser Linie sind aber die Fihigkeiten der
Inhaber der Reederei Olsen & Ugelstad. SchlieBlich kommt der Fjell-Line der Umstand
Zugute: daf} sie jederzeit in Oslo wichtiges Basisgut zur Verfiigung hat.

) Wl.r glauben, mit unseren Darlegungen den Beweis erbracht zu haben, dafl auch in
uberseelscllnen Verkehrsrelationen die kombinierte FluB-Seeschiffabrt groie Fortschritte
rilacht. 'Dle Bedeutung der Siil-Salzwasser-Amphibien, wie man die kombinierten See-
FluBschiffe genannt hat, ist, was die Fahrt von Europa nach den Groflen Seen anbelangt,
he'ute unbestritten. Bs ist auch in Zukunft it einer weiteren Aufwiirtsentwicklung der
D}rektfahrt nach den Grofien Seen zu rechnen, wenn auch das Tempo sich verlangsu?men
diirfte. Auf der anderen Seite wird auch in dieser Verkehrsrelation durch die kombinierte
F.luB-Sccschiffahrt Iceine Revolutionierung der bestehenden Verhaltnissc exfolgen. Weder
(_il'e reine Uberseeschiffahrt, noeh die Kanalschiffahrt anf dem St. Lorenzkanal und die
Blnnenschiffahrt auf den GroBen Seen sowie schliellich Montreal haben, solange nicht der
St_: Lorenz-Seeschiffskanal mit 9 m Tiefe gebaut wird, wodurch aus den GrzBen Seen-
Hifen zwangsliufig groBe Ozeanhifen wiirden, mit irgendeiner ernsten Beeintrachtigung
ihrer Existenz zu rechnen. Bei der jetzigen, durch die AusmaBe der 8t. Lorenzkanile
bedingten Begrenzung des Tiefganges der kombinierten See-FluBschiffe in der Direktfahrt
nachden Groflen Seen von 14 I*ul}: sind auch der komnbinierten See-TFluf3schiffahrt zwischen
Europa und den Groflen Seen zwangsliufig enge, uniiberschreitbare Grenzen gesetzt.
Im Rahmen dieser Grenzen aber wird sie auch in Zukunft ihre Bedeutung behalten.

16*
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Die deutsche Verkehrswirtschaft im Jahre 1937.

Bearbeitet, i : ..
im Instltu]t)_fur Verkehrswissonschaft an der Universitat Koln vor
ipl.-Volkswirt Dr. H. J. Trummel.

Eisenbahnen.

1. Verk "
ehrsleistungen und Einnahmen der Deutschen Reichshahn.

Beforderte s n aus
Monat Gl:itel‘mengen Wagengestellung i Einnahme v keht
in Mill. ¢ in 1000 Wagen Giiterverkehr PQI'SOY}‘?” RM
- in Mill. RM in MI%- o
6 . g
- 1937 | 1936 | 1937 1936 1937 1936 | -
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Im Jah ief s
Mill. ¢ geﬂenriibl??’zr]fehef' sich der Giiterverkehr der Deutschen B
10 vE I ungef‘ahro ],6.1‘\l}1)111.t im Jahre zuvor; die Steigerung betrug
41,19 Ml auf 44,71 MilL, W Umfang stieg dic Zahl der Wagengestelluné, und 2% %t
9vIL. Die Belohun (;11 Wagen im Jahr, erreichte damit eine Steigeruns VOB "ot
auch 1937 noch betg-f hle- 1933 einsetzte und die scither ununterbrochen a1 le]tiﬂﬂeﬂ
des Vierjalwespla rac tlich. Die Durchfiihrung der grofien Bauvorhaben 11 2 - e
war der AUfS(I:)h\;b wirkte sich verkehrsfordernd aus; auf fast allen Wirtschﬂftszwe ¥
Reichsbahn la.aenu;ghdel.lth_ch erkennbar. Die Verkehrs- und Betriebsleistunge and
Zug-km des P'ero,f erm JeC}er Bezichung (Personen-km, Tariftonnen-km, chs”
Vorkriogsjahres 191??11— wic Guter_verkehrs) tiber den Leistungsergebnissen
1929 konnte durch\vl‘sgoﬁ?;l(lleili‘bL(iltStuflfqgsumfang des bislang glinstigeie

Fnts C ol iibertroffen werden. jch
die I nprzcﬁelidederdkon]u-nkt“re“ giinstigen Lage des Jahres 1937 entwicke]te? s;fls
dem Giiterverkehr S ; er Belchsbahn aus dem Personen- und Gepiickverkehr gow! yor
Jjahr erzielt werden e]gledlg,end' Auch hier konnte eine Steigerung gegenﬁber ¢ 1867
Mill. RM, d. svet . Der Personenverkehr erbrachte Einnahmen in Hohe Y0P lich

, d.s. etwa 10 vE mehr als im Jahre 1936. In dieser Zahl driiclkt 8¢ et
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Dic deutsche Verke

al verursacht durch die Zunahme der Berufs-

“1;1(1 Geschiiftsfahrten, zum andern durch die Erwelterung der Reisemdglichkeit der breiten
olksschichten zum Urlaub, zur Erholung usw. Der Giiterverkehr erreichte einen Betrag
‘\77011_2 938,96 Mill. RM, verzeichnetmithin eine Mehrung von rd. 12 vH. Wie schon in den

Of]flhren erbrachte der Giiterverlehr auch 1937 wieder rund zwei Drittel der gesamten
Betrichseinnahmen. Vergleicht man die Steigerung der Einnahmen mit dem Wachsen
der Leistungen 1937 im Verhiltnis 2wt voraufgegangenen Jahr, so laBt sich erkennen,
d@B die Einnahmecrgebnisse hinter dem gesamten Leistungsumfang zuriickgeblieben
sind. Im Giiterverkehr entspricht einemn Anstieg der t-km in Hohe von 15 vH eine Ein-
nahmemehmng von nur 12 vH, im Personenverkehr ergibt sich cine Steigerung der Per-
sonen-km in Hohe von 16 vH, die Mechreinnahme betrigt jedoch — wie wir bereits sahen —
vur etwa 10 vH. Dieses Auseinanderklaffen von Leistungen und Einnahmen ist auf die
Wesentlichen Wandlungen suriickzufithren, die die Tarifinafnahmen der Reichsbahn in

den letzten Jahren verursacht haben: Die vielgestaltigen Ausnahmetarife, welche die
‘nwirtschaftlichen Aufgaben sowie im Rahmen des

%9lch3bahrx zur Brfiillung ihrer gemel : Del E
lerjahresplaus erlassen hat, sind fiir oben skizzierte Erscheinung.

) Die Gesamteinnahnen anf 44202 Mll.l. RM gegen 39848
Mill. RM i1n Jahre zuvor, die Steigering petragt etwa 11 ¢H. Von diesen Gesamtertragen
en_tfa,llen auf den Pcrson,enverkehr 96,8 vH, auf den Giiterverkebr 66,’5 vH und auf son-
stige Brtrige 6,7 vH. Der Anteil des Giiterverkebrs an den Gesamteinnahmen hat sich
Y ) 5 auf 64,8 vH

Weiterhin erhght er betrug z. B 1932 nur 58,9 vH, stieg dann bis 193
und erreichte 193,6 einen Sa,%z von 66,1 vH. Die finanzielle Bedeutung des Giiterverkehrs

fiir die Reichsbahn wird aus diesen Zahlen deutlich SiChtbﬂ-}'- ' _
Im einzelnen entwickelte sich der Giiterverl kehr m Verlauf des Jabres wie
. Geschiftsruhe nach

folgt: Im Monat Januar trat Wie in jedem Jabr wegen der
Weihnachten, der Beschrankung der Aufenarbeiten durch die Witterungsungunst usw.
om merklicher Verkcln'sriickgan?r ein, der jedoch nux von kurzer Dauer war, da bereits
m Fehryar in Handel Geerbe und Industrie eine regere Tatigkelt .bcmerkba..r war,

1e verkehrshelebend wirk{;e. Durch Vereisung und Hochwassel verschicdener an.en-
Wasserstragon wanderten Bilgi - oh auf dem Wasserweg transportiert

die urs riinglic 5 _
Wwerden sollten, auf die Bahn a.tfr,Im Mongt Marz wur@e der T_lefpunkt der ‘).eldeu
Vomusgeg‘dn“e;mn Monate crstmalig um eln \Vesent]ic.hes iberschritten, zumal dle"aI.L
8emeinge Friibhjahrsbelebung sich 1937 pesonders zeit1g bemqubar machte. A’u[falhg
war die anhaltende N ubwirtsbeweguig ] dustric, stark trat der Versand

n Handel und In ]
an Kohlen, Baustoffen aller Art, Saatgut, Diingemittel hervor. Auch 1m Monat

n U d.
D ril stieg der Giiterverkehr infolge zuuehmenden Versandes letztgenanuter Giiter
Sowie der gich allgemein fortsctzenden Belebung der

Wirtschalt weiter an. Einen ge-
Wissen Riickgang des V erkehrsvolumens erleben wir it Mal, ]et.ioch ist zu bemerken,
daB der sonst im Fr{i hiahr iibliche Riickgang i Transport }(urmst.'llcller Dungemlt_tel in-
folge der Verhillipune d]ieser owic durch Bemithungen des Reichsnibrstandes sich diesmal
0 wesentlich gof,ing:ren Gr)enzen gehalten hat. Die Verkehrszablen deéfM(_)u;t? Juni
erreichten bereits die Erge 1: Kohle und Baustoffe jeder Art ge-

i Monats ApTL
angten in erhghtem Umffﬁil lszfuies ichend von der sonst bemerkbaren,
e den Betrieben ver

Versand. T
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fang an Boden, aulerdem deckte sich die Landwirtschaft mit Diingemitteln ein. Wihrend
des Ok tobers entwickelte sich der Giiterverlkehr weiterhin aufwiirts, geférdert durch
dic Verladungen von Zuckerriiben und Riibenschnitzeln, von Brotgetreide und Meh!
sowie von Brenn- und Baustoffen. Schon in diescin Monat wurde das mengenmalfige
TForderergebnis des Novembers 1936, des gunstigsten Monats des Jahres, wesentlich
itberschritten. Der Monat Noveinb er erbrachte hinsichtlich der beférderten Giiter-
nmenge den Hochststand des Jahres; Zuckerriiben- und Brenustofftransporte nahinen
den grofiten Umfang an, daneben kamen noch beachtliche Mengen von Diingemitteln,
Getreide sowie Baumaterialicn hinzu. Im Dezember schlo das Jahr mit dem
alljahrlich wiederkehrenden Verkehrsriickgang ab, jedoch war infolge der giinstigen Ernte-
ergebnisse der Transport von Zuckerritben gegen die Vorjahre noch auffallend stark,
auch der Transport anderer Massengiiter war anhaltend lebhaft.

Die Beanspruchung des Giiterwagenparks war wihrend des ganzen Jahres bedeu-
tend, besonders wihrend der Herbstmonate konnten nicht mehr dic angeforderten Wagen
immer piinktlich gestellt werden. Indessen war die Reichsbahn bemiiht, durch organi-
satorische Mafnahnmen zur Beschleunigung des Wagenumlaufs den Verkchr méglichst
reibungslos zu gestalten.

Im Personenverkchr hatten Verkehrsleistungen und Einnahmen infolge
der giinstigen Wirtschaftslage in Deutschland dauernd zugenommen. Die Zahl der ins-
gesamt beférderten Reisenden lag etwa um 12 vH, die Zahl der Personen-km um r_d-
15 vH iiber den Ergebnissen von 1936. Bemerkenswert ist, dafl die Reisen auf Fahrpreis-
ermiBigung weiterhin stark zugenommen haben: 71,6 vH aller Personen wurden zu einem
erniedrigten Preise befordert, 1936 waren es nur 68,6 V.H bzw.'1935 66,4 vH. Die Zug-
leistungen im Regelpersonenverkehr wurden planmifig gesteigert, daneben nahm'del'
Sonderzugverkehr gleichfalls zu, vor allem bedingt durch den Ausbau der KdF-Reisen
sowie die Férderleistungen zu den Grofveranstaltungen der Partei und ihrer Gliederungen.
Folgende Ausstellungen und Massenveranstaltungen sind beson.ders zu erwihnen: Im
Monat M i rz fandin Leipzig die Friihjahrsmesse statt, zu der die Reichsbahn 153 Son-
derziige stellte. Tm Juni war in Berlin die Ausstellung ,,Gebt mir 4 Jahre Zeit*', 24
der insgesamt 183 Sonderziige gefahren wurden; im gleichen Monat wurde in Miinchen
die 4. Reichsnihrstandschau durchgefiihrt, zu der 231 Sonderziige liefen. In den beiden
folgenden Monaten Juli/August wurde das Deutsche Singerbundesfest in Bres]a_u
(277 Sonderziige) veranstaltet sowic die Grofle Deutsche Ft-lnka.usstcllung in Berlin (mit
125 Sonderziigen). Im September fand wie alljahrlich in Niirnberg der Reichs-
parteitag statt, hicr stellte die Reichshahn 642 Sonderziige. Zu der von Ma i bis O k.-
tober in Diisseldorf durchgefiithrten Reichsausstellung ,,Schaffendes Volk‘ legte die
Bahn insgesamt 530 Ziige ein. Die Bestrebungen zur Beschleunigung der.Zugabfertig-ung
und Erhshung der Reisegeschwindigkeit im Personenverke.hr wurden im Berichtsjabr
fortgesetzt, oft stand die Zunahme des Reiseverkehrs zwar d}esen Bemiihungen hindernd
im Wege, trotzdem konnte die mittlere Reisegeschwindiglkeit aller D-Ziige von 64,3 km
auf 65,4 Stunden-knu im letzten Jahr gesteigert werden. Umfangreiche MaBnahmen
wurden auBerdem [iir sofortige Entlastung iiberbesetzter Reiseziige getroffen, sodaf3sich
der Personenverkehr trotz scines Wachsens im allgenteinen reibungslos entwiclelte.

2. Verkohrspreise. Der Regelgiitertarif blieb im Jahre 1937 in Hghe und
Schema unverdndert. Ini innerdeutschen Verkehr wurden, wie schon in den frithe-
ren Jahren, wiederum verschiedene Ausnahnetarife ermiBigt bzw. neu eingefithrt. Von
besonderem Interesse sind die iin Rahmen des Vierjahresplans getroffenen ErmafBigungen,
$0 z. B. der Ausnahmetarif 1 B 34 fiir Grubenholz zur Lrleichterung des Absatzes deut-
schen Holzes aus entfernt gelegenen Waldgebieten und zwélf Ausnahmetarife fiir Roh-
stoffe zur Herstellung von Zellwolle zwecks Verbilligung ihrer Gestehungskosten. Der
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Durchfiihrung des Vierjahresplans dienten ferner cine grole Anzahl von Ausnahme-
tarifen zur verbilligten Beférderung von deutschen Erzen und Kohlen vom Gewinnungs-
ort zum Platz der Weiterverarbeitung. Terner sind in dicsemn Zusamnenhang verschie-
dene Tarifmafnahmen zur Erleichterung des Bezugs von Kali- und Kalidiingemitteln
fiir die deutsche Landwirtschaft zu nennen. Den wirtschaftlichen Irfordernissen der
Provinz Ostpreuflen trigt die Einfithrung von Ausnahmetarifen fiir Kalkstein und Zicgel
Rechnung, fiir Waren aus dem Neuwieder Becken wurde der frithere AT 3 B 1 erneut
eingefiithrt. Der Worderung der Verwertung heimischer Rohstoffc als Rrsatz solchor
nichtdeutschen Ursprungs, gleichzeitig damit der Liinsparung an Devisen dienten ver-
schiedene Tarife zun Transport von Mineralslen und Dicselkraftstoffen. Zur Unter-
stiibzung des Absatzes der heimischen Obsterzeuging wurden weitere Frachtvergiinsti-
gungen eingeriumt. Baustoffe zum Ausbau des Reichsparteitag-Gelindes zu Niirnberg
genossen eine FrachtermiBigung von 30 vH, solehe zum Bau von Siedlungen aus dem
Dankopfer der Nation einc ErmaBigung von 20 vH. Die Liebesgabensendungen des WHW
wurden, wice schon frither, vollig frachtfrei befsrdert.

Dic Sechafenausnahmetarife wurden zwecks weiterer Tirleichterung
des Ein- und Ausfuhrverkehrs iiber heimische Seehiifen den jeweiligen Lrfordernissen
entsprechend weiter ausgedehnt.

Der Donau-Umschlagtarif, der zwischen der Deutschen Reichsbahu
und verschiedenen Donauumschlagplitzen zur Brleichterung des Giiterumschlags von
und zur Donau gilt, ersehien Anfang Februar 1937 in neuer Tassung.

Im zwischenstaatlichen Giterverkehr wurden verschiedenc Verbands-
glitertarife neu ausgegeben, die wichtigsten seien hier genannt: Im deutsch-tschechischen
Verkehr erschien ein neuer Teil I, A und B sowie ein neuer Teil I1, der die bisherigen
Teilhefte sowic dic Ausnahmetarife ersetzt. Im deutsch-ésterreichischen Verkehr cr-
schien ein Teil IIT (Entfernungsanzeiger usw.) sowie ein Teil 11, Heft 3, fiir den Holz-
verkehr zwischen beiden Landern. Iin deutsch-ungarischen Verkehr wurde ein neuer
Tarif fiir den Behiilterverkehr erlassen.

Infolge Wegfallens der isenbahnbestimmungen des deutsch-polnischen Abkommens
iiber Oberschlesien vom 15. 5. 1922 wurden die Tarife fiir den oberschlesischen Wechsel-
verkehr auf Voll- und Schmalspurbahnen sowie fiir den polnisch-oberschlesisch-deutschen
Verbandsverkehr Mitte Juli 1937 auBer Kraft gesetzt. An deren Stelle traten im Rahmen
des deutsch-polnischen Tarifs Ausnahmetarife fiir Stiickgut und Wagenladungen ver-
kehrswichtiger Giiter zwischen den deutschen und polnischen Bahnhéfen Oberschlesiens.
Die neue Tarifvereinbarung kommt der gesamten oberschlesischen Wirtschaft zugute,
da durch sie der Ubergang zwischen beiden Gebietsteilen, in ihrer geschichtlichen Entwick-
lung miteinander eng verflochten, crleichtert wird.

Der Reichsbahn-Personentarif richtete sich auch 1937 nach den
wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Erfordernissen des Volkes sowie den Aufbau-

bestrcbungen von Partei und Staat. Zahlreiche FahrpreisermafBigungen wurden nen
geschaffen, vorhandene ausgebaut. U. a. wurden die Bestimmungen iiber unentgeltliche
Beforderung von Fahrtteilnehmern bei den FahrpreiseriniBigungen fiir Schulfahrten,
fiir Jugendpflege und Sportzwecke und bei Gesellschaftsfahrten geandert. Um die Her-
einbringung der Ernte zu erleichtern, wurde, wie bereits im Jahre zuvor, auf Antrag des
Reichsbauernfithrers den Hilfskriften in der Landwirtschaft bis Ende November 1937
ein Fahrpreisnachlal von 50 vH des normalen Preises fiir Fahrten vom Wohnort zur
Arbeitsstitte und zuriick gewihrt. Kurzarbeiterwochenkarten wurden ab 15. 11. 1937
auch an regelmiflig beschiftigte Arbeiter abgegeben, und zwar in den Wochen, in
denen infolge eines oder mehrerer Festtage nicht voll gearbeitet werden kann. Die An-
gehorigen des NSFK  (Nat.-soz. Fliegerkorps) wurden vom 9. 8. 1937 an in den
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SA-Tarif cinbezogen. Sondertarifmalnahmen sind ferner zum Besuch der Reichsnéhr-
stand-Ausstellung in Miinchen, anliBBlich des Deutschen Sangerbundesfestes in Breslau,
zum Reichsparteitag in Niirnberg und zum Reichserntedanktag auf dem Biickeberg
getroffen worden. Ahnlich der Regelung des Giiterverkehrs kam auch im Personeniiber-
gangsverkebr zwischen deutschen und polnischen Stationen Oberschlesiens eine Neu-
regelung Mitte Juli 1937 zustande. Dadurch wurde die durchgehende Abfertigung des
Personen-, Gepiick- und ExpreBgutverkehrs auf beiden Seiten sichergestellt.

3. Verkehrseinrichiungen. Verkechrswege. Verschiedene Streckenbauten wur-
den fortgefiihrt bzw. vollendet. So konnte die eingleisige Nebenbahn B01'na~G1"oB-
bothen in Lange von etwa 25 km Anfang Oktober 1937 croffnet werden. Dic Bauarbelt_eyl
im Rahmen des Osthilfegesetzes wurden so geférdert, dall von der Neubaustrecke Heil-
genbeil —PreuBisch-Eylau eine 11 km lange Teilstrecke, von der Linie Brieg—Namsla_u/
Neumittelwalde eine 12 km lange Strecke in Betrieh genommen wurde. Beachtliche
Tortschritte machte der Bau der Nordsiid-S-Bahn in Berlin. Die Unterfahrung des
Geschaftsgebiudes des MER sowic die Hilfsfahrbahndecke auf dem Potsdamer Iflal;z
wurden fertiggestellt, weitere Bauarbeiten an verschiedenen Teilstrecken schritten riistig
fort. In dem siidlichen Teil muBte die Linienfihrung infolge der Neugestaltung BerllI')S
und der Planung zweier Zentralbahnhofe nachtriiglich stark gedindert werden, um die
neue Strecke mit den geplanten Bauvorhaben in Einklang zu bringen. Die Afrbe'l.ten il
nérdlichen Teil der Hamburger Umgehungsbahn fiir den Giiterverkehr (B_l]lwa,rderf
Eidelstedt) wurden im Berichtsjahr fortgefiihrt,_cbenfal]s gedichen die Arbeiten an d?l'
Neubaustrecke Haiger—Breitscheid —Rabenscheid, an der Linie Hannover—Celle sowié
an der Biaderbabn Binz—Lictzow. Der Bau der Zufahrtsrampen zu den neuen Rhein-
briicken bei Maxau und Speyer ging gut vonstatten, erforderliche Streckenverlegungen ab
den Kreuzungspunkten mitden Reichsautobahnen wurden begonnen bzxv.for@gesetzt.'Def
Ausbau schon vorhandener Strecken wurde ebenfalls geférdert, der Binbau eines zweiten,
dritten oder vierten Gliedes teilweise begonnen, teilweise fertiggestellt. Der U'mba.ll
der Schmalspurlinie Heidenau—Altenberg (Miig_lit.ztalbahn) agf Normalspur sowle die
damit zusammenhingende Verbesserung in der L.lnlenﬁihr_ung dieser Strecke wurde pllan'
miBig weiter betrieben, zahlreiche Bahnhofe sind dabel einem umfassenden E.rwelte-‘
rungsbau unterworfen worden. Zur Bcw'ziltigun'g des Massenverkehrs anliBlich des
Reichsparteitages mufiten in der nitheren wic weiteren Umgebung von Niirnberg za}'l,'
reiche Streckenverbesserungen und Bahnhofsumbz.xuten vorgenonunen \yerden. Indgst-rl_bt‘
verlagerungen nach Mitteldeutschland stellten die Reichsbahn vor die Notwendigke!ls
den Bahnhof Wolfen (Kr. Bitterfeld) und die Bahnanlagen von Wittenberg _umzuba,uen.
Dic eingangs geschilderte Steigerung des Giiterverkehrs mwachte umfangreiche Ba,u_tell
zur Lrhohung der Leistungsfihigkeit der groBen Vcrsclpebcbu]mhéfe notwendlg", ins-
besondere gingen dic Bestrebungen der Reichsbabn dahn}, Mafnahmen zur Erhohung
der Durchgangsgeschwindigkeit der Giiterwagen durch dic Bahnhéfe zu erwirken.

Auch im Jahre 1937 wurde die Elektrifizierung verschiedencr Streqken
fortgefithrt. Aunf der Linie Niimberg—Halle/Leipzig wurden bedeutende Bul}arbelten
zur Verbesserung der Streckenfiithrung vorgenominen, Bahnho[‘s'umbauteu .[ert}ggeste”t
und somit wichtige Vorarbeiten fiir die Umstellung auf den cl_ektrlsche‘.n. Betrleb im Ja'hFe
1939 geleistet. In gleicher Weise wurden die Arbeiten f.iir die Elektrlhmerung der_ Linze
Stuttgart-Zuffenhausen—Weil der Stadt fortgesetzt. Die Betricbslinge der eleltrischen
Zugforderung der Deutschen Reichsbahn erweiterte sich im Jahre 1937 um 4 km und
erreicht damit eine Gesamtstreckenlinge von 2288 km Linge. Des weiteren wurde
beschlossen, zwecks Verbesserung des clektrischen Zugbetriebs die Hamburger Stadt-
und Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf—Poppenbiittel auf Gleichstrom umzustellen und
gleichzeitig neue Wagenziige mit Gleichstromantrieb in Verkehr zu setzen.
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Aushauder Zugverbindungen. Die Reichsbahn war wic in den Jahren
zuvor bemiiht, die Zugverbindungen im Nah- und Fernverkehr den jeweiligen Anforde-
rungen entsprechend zu verbessern. Im Nahverkehr handelte es sich vornehmlich wm
die Auflockerung und Verdichtung des Fahrplans durch zusitzlichen Einsatz von Kurz-
ziigen oder Triebwagen. Die Umstellung des Ruhr-Schnellverkehrs auf Triebwagen mit
Verbrennungsmotor wurde weitergefiihrt, auch die Motorisicrung auf anderen Strecken
Deutschlands, speziell auf Nebenbahnen, machte Fortschritte. Im Fernverkehr wurden
sowohl im innerdeutschen Verkehr als auch zu den Nachbarstaaten zahlreiche D-Ziige
eingelegt. Wesentliche Férderung erfuhren die Fernverkchrsverbindungen in Inner-
deutschland durch den Ausbau des Schnelltrichbwagennectzes; es wurde
w. a. dic Verlingerung der Verbindung Berlin—Frankfurt/Main bis Karlsruhe ermoglicht.
Im ganzen verkehrten 1937 sieben Schnelltriebwagenverbindungen sowie der Henschel-
Wegmann-Dampfzug. Von der Reichshauptstadt aus werden auf diese Weise mit den
wichtigsten Stddten des Reiches, mit Hamburg, Kol, Karlsruhe, Stuttgart, Miinchen
sowie mit Breslau, Beuthen und Dresden Schnellverbindungen hergestellt.

Im Ostpreullenverkehr konnten dic seit 1936 bestehenden Beschrinkun-
gen gelockert werden. Am 9.7. 1937 kam ein ,,Ubereinkommen betreffend Regelung
des Durchgangsverkehrs zwischen Ostpreuflen und dem iibrigen Deutschland fiir das Jahr
1937 zustande, das den Durchgangsverkehr auf die Strecken Firchau—Marienburg
und GrofB-Boschpol—Marienburg ermoglichte. Es wurde ferner vereinbart, in beiden
Richtungen tiglich im Hochstfalle sechzehn Reisezugpaare verkehren zu lassen. Trotz
dieser Regelung mullte ein grofler Teil des sommerlichen Reisestroms iiber den Seeweg
Swinemiinde—Pillau gelegt werden, was zu einer verstirkten Inanspruchnahme des See-
dienstes Ostpreullen gefithrt hat.

4. Verkehrsorganisation und -politik. Am 30.1. 1937 verkiindete der Fiihrer
und Reichskanzler in der Reichstagssitzung, er werde ,,im Sinne der Wicderherstellung
der deutschen Gleichberechtigung die Deutsche Reichsbahn und die Deutsche Reichs-
bank ihres bisherigen Charakters entkleiden und restlos unter die Hoheit des Reiches
stellen’.  Schon am 10.2.1937 wurde das Gesetz zur Neuregelung der
Verhiltnisse der Reichsbank und der Reiclisbalin beschlossen,
das am 12.2. inKraft trat. Nach Artikel 2 dieses Gesetzes [iihrt die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft den Namen ,, Deutsche Reichsbabn'‘. Thre Dienststellen sind Reichsbehorden,
die Hauptverwaltung geht in dem Reichsverkehrsministerium auf, bildet dort eine be-
sondere Eisenbahnabteilung. Der Reichsverkehrsminister ibernimmt die Aufgaben des
Generaldirektors, ein Staatssekretir sowie Ministerialdirektoren dic Funktionen der
iibrigen ehemaligen Vorstandsimitglieder. An die Stelle des Verwaltungsrats tritt ein
,,Beirat der Deutschen Reichshahn'!, der die Aufgabe hat, in wichtigen Fragen den Reichs-
verkehrsminister zu beraten. Die Deutsche Reichsbahn verwaltet das Vermégen der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und das Vermogen des Reiches, das dem Betrieb der
Reichseisenbahnen gewidmmet ist, nach den Vorschriften des Reichshahngesetzes vom
13. 3. 1930 als Sondervermigen des Reiches weiter. Die Reichsbahnbeamten werden
unmittelbare Reichsbeamte. Die Reichsregierung verwaltet selbst durch den Reichs-
verkehrsminister die Reichsbahn nunmehr unmittelbar, das Nebeneinander von,, Aufsicht*
und, Leitung’‘ der Reichsbahn ist damit verschwunden. Der neugebildete Beirat hatledig-
lich beratende Aufgaben zu erfiillen; das Fithrerprinzip ist mithin auch in der Reichsbahu-
Verwaltung wirksam zur Geltung gelangt. Tatsiichlich hatte sich die Reichsbahn seit
dem politischen Umbruch im Jahre 1933 — dein Namen nach zwar noch cine Gesell-
schaft — immer mehr zu einem Sondervermégen des Reiches mit cigener Verwaltung
entwickelt. Sie wurde nicht nur von den Resten parlamentarischer und partikularistischer
Bindungen befreit, der nationalsozialistische Staat fiihrte sie vielmehr von Anfang an
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ihrer urspriinglichen Zielsetzung wieder zu, allein der deutschen Volksgemeinschaft zu
dienen.

An sonstigen organisatorischen Veranderungen ist noch folgendes zu erwéhnen:
Die 1936 bercits beschlossene Auflésung der Reichsbahndirektion
Ludwigshafen wurde durchgefiithrt. Am 1. 2. 1937 gingen einige ihrer Strecken
an die RBD Karlsruhe iiber, zwei Monate spiter wurde die Auflésung der Direktion
unter Aufteilung ihrer Strecken an die RBD Saarbriicken und Mainz vollzogen.
Die Stadt Ludwigshafen erhiclt zumn Ausgleich fiir den Verlust ihrer Direktion zwei grolle
Verkehrskontrollen, diec der RBD Mainz unterstellt wurden. Im Zuge der Neubildung
GroB-Hamburgs und infolge der Linbeziehung von Altona in das Gebiet der Hanse-
stadt Hamburg wurde die RBD Altona am 1. 4. 1937 in Reichsbahndirek-
tion Hamburg umbenannt. In Berlin wurde am 1.7. 1937 ecinc besondere
Reichsbahnbaudirektion Berlin errichtet, die nach innen und auflen die
Stellung und Befugnisse einer Reichshahndirektion inue hat. Sie stellt im Rahmen der
vom Fiihrer und Reichskanzler zur Umgestaltung Berlins angeordneten Bauvorhaben
Planungen auf und ist fiir deren Durchfiihrung verantwortlich, soweit diesc Bauvorhaben
das Eisenbahnwesen betreffen. Seitens des Reichsverkehrsministeriuing wurde Anfang
November 1937 beschlossen, die Liibecck—Biichener Eisenbahn sowie die
Braunschweigische Landescisenbahn in das Eigentum des Reiches
zu iiberfithren. Die Eingliederung beider Bahnen in das Reichsbahunetz exfolgte zum
1.1.1938. An beiden Bahnunternebmungen war die Reichsbaln seit langem fiih-
rend beteiligt, bei der Braunschweigischen Landescisenbahn kam hinzu, daf in ihrem
Verkehrsgebiet dic neuen ,, Hermann-Goring*~-Hiittenwerke von Salzgitter errichtet wer-
den und daB der zu erwartende Verkehrsanstieg von einer Privatbahn nicht bewaltigh
werden kaun. Das AuBerkrafttreten des Genfer Abkommens iiber die oberschlesischen
Kisenbahnen Mitte Juli 1937 gab Anlaf, die beiden schlesischen Reichsbahndirektionen
Breslau und Oppeln neu abzugrenzen. Zum 1.1.1938 wurden iiber 400 kmn
Strecken, die bislang der RBD Breslau unterstanden hatten, der Oppelner Direktion 2
geteilt. Das sogen. Lauenburger Eisenbahnprivileg istzum 1. 4. 1937
aufgehoben worden. Durch dieses Privileg war die Reichsbahn als Rechtsnachfolgern
der ehemaligen Berlin—Hamburger-Eisenbahngesellschaft zur unentgeltlichen Beforde
rung der Bewohner Lauenburgs von und nach Biichen zum Anschluf} an die Hauptbahn

verpflichtet.

Stadtschnellbahnen und StraBenbahnen.

5. Verkehrsleistungen. Von den deutschen Strallenbahnen und Stadtschnellbahoen
wurden im Jahre 1937 insgesamt 3 310,6 Mill. Personen befordert und 896 Mill. Wagen-
km gefahren. Die gesamten Betricbseinnahmen beliefen sich auf 498,9 Mill. RM. Huw-
sichtlich der beforderten Personen ist gegeniiber 1936 cine Steigerung von 11,5 vH fest-
zustellen, hinsichtlich der erziclten Einnahmen cine solehe von 8 vH. Ts sei bemerkt,
daB cin Vergleich der Zahlen fiir das Jahr 1937 mit denen des Vorjahres nur bedingt
méglich ist, da mit der Kinfithrung der Reichsstatistik fiir den Stralenbahnverkehr sz
1. 4. 1937 die Erhcbungsgrundlagen erweitert wurden. Indessen lifit sich erkennen,
daB die Verkehrsleistungen der deutschen StraBenbahnen im Berichtsjahr noch be
trichtlich angewachsen sind und auch die Nahverkehrsinittel an dem allgemeinen Wirt-
schaftsaufschwung Anteil hatten. Doch konnten die StraBlenbahnen den Verkehrsriick-
gang der Krisenjahre 1930 —1932 nur zum Teil aufholen, da eine Anzahl von Verkehrs-
teilnehmern zum Kraftwagen oder Fahrrad abwanderte und damit dem schienengebun-
denen Verkehrsmittel verloren ging. Auch der Personenverkehr der Stadtschnellbahnen
sowie der im engen Zusammenhang mit der Straffenbahn stechende Autobusverkehr be-
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wegte sich nos:h unter dem Stand der Vorkrisenjahre. Bine Ausnahme hiervon machte
lediglich der Stadt-, Ring- und Vorortverkehr der Deutschen Reichsbahn in Berlin und
Hamburg, dessen Zahlen fiir 1937 die des Jahres 1999 um 1,3 vH iiberschritten.

6. Verkehrspreise. Tariferhéhungen bei Stralenbahnen und
K_r aftfahrlinien. Am 12.7. (937 hat der Reichsverkehrsminister zusamimen
mit c}em Beauftragten fiir den Vierjahresplan Géring Richtlinien iiber Tariferhchungen
bei StraBel_Jbahnen und Kraftfahrlinien herausgegeben. Die Beforderungspreise dieser
Verkehrglnlttel bediirfen der Zustimmung der Genehmigungsbehorde, dariiber hinaus
gelten die Bcstl'mlnungen der Verordnung iiber das Verbot von Preiserhéhungen vom
26. 11. 1936. l_)le neuen Richtlinien bestimmen Wege zur Vereinheitlichung und Verein-
faclaung Qes hler_bei anzuwendenden Verfahrens fiir den Fall, daB die G:nehmigungs-
behérde eine Preiserhghung als gerechtfertigt erachtet bzw. eine Genehmigung zur Preis-
erh6hung als ungerechtfertigt ablehnt. ;

'7. Verkehr.se'inrichtungen. Ubernahme von StraBlenbahnen. Dieim
BeS{tz der Rhelnlsch—Westfiilischen Stralien- und Kleinbahnen GmbH. befindliche che-
malige Kre'ls Met'tmanner Stralienbahn GmbH. ist mit Wirkung vom 1. 4. 1937 durch
K'auf"an die Rheinische Bahngesellschaft A.-G., Diisseldorf, iibergegangen. Zu der an
die Dusseldqrfer Gesellschaft gekommenen StraBenbahn gehdrt auch dic Obuslinie Mett-
mann—Gruiten. Das Vermagen der Clever StraBenbahn GmbH, ist im Wege der Um-
wandlung auf die Rheinisch-Westfilische StraBen- und Kleinbahnen-GmbH. iibex-
tragen worden. Der Betrieb wird durch diese Gesellsehaft unmittelbar gefithrt, wodurch
die Clcx'z'er Stralenbahn-Gesellschaft erloschen ist. Das seit 1931 laufende Konkursver-
fahren iiber die Westfilische StraBenbahn GmbH., Bochum, wurde Ende des Jahres
1937 du.rch Zwangsvergleich erledigt. Der gesamte Bahnbetrieb wurde der Bochum-
Gelsenkirchener Straflenbahn iibereignet, die bereits scit der Konkurserstfnung den Be-
trieb {ibernommen hatte.

Stillegun gen. Der Kreisgesellschaft Walliickebahn in Kirchlengern/Westl.
wurde die Genehmigung crteilt, die etwa 17 km lange Kleinbahn Kirchlengern-Walliicke
stillzulegen und abzubrechen. Der Verkehr der genau 40 Jahre in Betrieh befindlichen
Linie wurde Bnde Oktober 1937 cingestellt. Tbenfalls wurde dic Abzweigung Rubkow-
Wahle‘ndow der Kleinbahn Anklam—Lassan auBer Betrieb gesetzt. Auf der Reststrecke
der Dithmarschen-Kreisbahn Heide—Tellingstedt—Dellstedt ist Anfang Oktober 1938
der Personenverkehr stillgelegt worden. Gleichzeitig nahm eine private T{ra.ft\vagen]illie
die Personenbeférderung hier auf. Es ist geplant, auch den Giiterverkehr anf dieser
]?ahn]mle dur'ch' eine Reichsbahn-Giiterkraftfahrlinie in Kiirze zu ersctzen. Von den drei
btraBepbahnhmem welche die SEG in Wiesbaden noch betreibt, wurde am 2. Scptember
1937 die Strecke Wiesbaden—Biebrich—Ebenheim stillgelegt. An ihre Stelle trat eine
von den Stadtischen Verkchrsbetrieben Wiesbaden eingerichtete Kraftwagenlinie.

Obusbetrieb. Im Jahre 1937 richteten versehiedene Straﬁenbahnnzsellschaften
Obusstrecken versuchsweise ein, vorhandene wurden weiter ausgebaut, Doic Uberland-
werke und StraBenbahnen Hannover A.-G. nahmen Friihjahr 1937 die erste Obuslinie
In Probebetrieb. Ferner hat zu dem gleichen Zeitpunkt die Stadt Leipzig den Aultrag
ener Obuslinie erteilt, die als Ersatz einer urspriinglich beabsichtigten StrafBenbahnlinie
geda:(:ht ist. Die Berliner Verkehrs-A.-G. hat eine ehemalige Omuibuslinie auf den Obus-
bfit_l‘leb uingestellt. Auch die Hamburger Hochbahn-A.-G. belaBte sich mit Plinen, awl
emigen Aullenstrecken den Obusbetrieb neu einzurichten. Nicht nur dje Sthenbaimcn
groszrer SFéidte fithrten den Oberleitungs-Autobusbetriel, ein, auch kleinere Plitze it
relativ geringem Verkehr wandten sich demn neuen Straffenverkehrsmittel zu; haufig
konpte dabel eine Vermehrung der Fahrten bis auf das Doppelte wirtschaftlich gerecht-
fertigt werden. Die Energie- und Verkehrs-A.-G. Westsachsen in Zwickau }fat elue
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13 km Jange Kraftomnibuslinie auf den Obu'sbctrieb u1:gew;andclt, dabei die Wagenfolge
von 30 bzw. 60 Minuten auf 15 bzw. 30 Minuten verkiirzt. o :
8. Verkchrsorganisation und -politik. Durch Yerordnung vom 13. 11. 193’{
(RGBL I, Nr. 123, vom I6. 11. 1937) hat der Reichsverkehrsmimster dl(i neue
Str&'BC'nbz‘thn_,Bau- und -Betriebsordnung .erlassen.. D1e§elosteflP;
mal alle bestehenden Landesgesetze und Verordnungerll) abBund 1st1 Zﬁlg{;elﬁ?vdolﬁ gii;%eﬁ,
iches dnung iiber Bau und Betrie
alle StraBenbahnen des Reiches geltende Verordnung Bau 1 rieh vor i
i ‘eot einmal darin, eine Vereinheitlichung de
bahnen. Das Zicl der neuen Verordnung lieg 1al d _ el
i i , 1 “biet herbeizufithren. Gleichzeitig will sie
Bestimmungen fiir das gesamte Reichsge 1 ren. Rl
i stel « fsrdern: die StraBenbahnen sind emn
echte Gemeinschaft aller Verkehrsteilnehmer ; “ i
i i it in di ins straBenverkehrs'* aufgenommen, Grun
g als je zuvor mit in die ,,Gememschz}[t des b_ :
:L.gtiilth f:t ;lhnen villice Gleichbereelitigung mit deu.Kr‘aftfahrzeugen verlle'ahgp.k DtaS
‘bedJeutet dal leistunrrsﬁcmmende Bestimmungen etwa in Form oberer_Geschme I%me:i;r
begrenzu'ngcn gclock:rt bzw. ginzlich aufgehoben worden sind und se.l.ten_s der Ba G
Wetthewerbskampf gegeniiber dem Auto auf gleicher C_%r;mdlage]gefl{}}srznxv?;ignmradie
i Jtrallenbahnen ist es zu begruben, !
I Interesse der Fortentwicklung der Stra 1 1st ! Pars
i indigkei h Detriebliche Griinde maBgebend s
"estset hrer Fahrgeschwindigkeit nur noct > Grilnde e
i?:t;iii:;:e% 1G‘rrundsa,tz{(;ier neuen Bau- und Betriebsordnung ist die Wa,hrupg der ]ilgslér
verantwortlichkeit der Betriebsleiter zu nennen; augh blerdurchsver[s;pnbch}tl—,n:;c
Gesetzgeber einen weiteren Ansporn zur Iielztunggstl;le?gerull)]g i(;)rschtl:?ttznIaAllge'meinG
1 i ; 1 t sich In sechs I
Bau- und Betriebsordoung selbst gheder ) \ !
Vors?k:siftzllml. uInI. Bahnanlagen. I11. Fahrzeuge. IV. Ba‘hnbetrleb.. V. Bestunl%un(gizﬁ
iiber das Betreten und die Benutzung der Bahn. VI. ﬁchluBbestlmmungen.S h}lenen‘
Abschuiltten II—IV wurden durch den Leiter der Relchsverk'ehr.s‘gr.uppe cll 4
bahnen Ausfiihrungsbestimmungen erlassen, welche neben fxllge_nlelngu}:j:gen Regelung
anf die Sonderverhiltnisse einzelner Unternehmungen Riicksicht nehmen.

StraBenverkehr.
¢t ile rkehr
9. Verkchrsleistungen. 1Der Personen-Kraftfahrlinienve
Nicht reichs- ] o
Verkehrseinrichtungen Reichspost | Reichsbahn eigenﬁ Unter- | Gesamtverkeb
ergehrseinrich nebmen
¥nde Dezember 1937 Over. o Uber. Uber. tljbe{-
i i Orts- | Orts- | 1apd- | Orts- | land- | Orts- and-
Verke}] Tileelﬁtl\;)g%en m ver- ]3:;% ver- | "oor. | verkehv| ver- | verkchr| verr
o kehr kehr kehr kehr kehr kehr
34 | 1741 705 | 4035
7 inien . . . . . 39| 2236 2 58 66 i
ﬁ}:n};ed ‘iferL Linien (km) . .| 164[48813| 13 |4 4&2)2 g ‘fé(li 33 1{3)3 g igg sg 293
Zahl der Kraftomnibusso 51| 3770 4 12F ’
Fahrten in 1000 311 | 5333 13 148 ] 15080 | 54761 15404 10 957
Gefahrene Kraftwagen-km in Loms lssoss| 36 |6 ses| 96085 [77824 | 97396 171 g%
Fuhlx%g(s)té G000 L 0| 3883 |78a34 | 135 | 2254[364708 [96691 | 368726 177

ahrzeugen hat sich gegeniiber 1936 in aul

i 5 i kehr,
wi erichteter Linie entwickelt. Der Schwerpunkt lag beint O}‘tsy er ‘
hi(;:.tzr}%éhte sich in der Zeit seit Beginn des Jahres 1936 bis Er_lde 193]7dd1e sza,nﬁ;e ;i:;
Linien um 43 vH, die Zahl der Fahrzeuge um 36,6 vH. Dle Zaﬁ : erbgeffndrerten
Wagen-km stieg 1937 gegeniiber dem Vorjahr wn 14,7 vH, die Zahl der g'or]f"lft.e
Fahrgiste um rd. 17 vH. Im Uberlandverkehr wurde etwa nur die Ha

Der Personen-Linienverkehr mit Kraftf

Die deutsche Verkehrswirtschaft im Jahre 1937. 241

der Personen befordert wie im Ortsverkehr; er unterhiclt jedoch ein wesentlich groBeres
Liniennetz wie jener. Daraus ist zu erkliren, daf die Betriebseinrichtungen nicht in dem
Umfang ausgedehnt wurden, wic wir es beiin Ortsverkehr feststellen kénnen. Im ganzen
ist hier von Januar 1936 bis Dezember 1937 die Linienlinge um 18,4 vH erweitert worden,
die Zahl der fahrzeuge vermehrte sich um 10,6 vH. Die Leistungssteigerung beim Uber-
landverkehr 1937 gegeniiber 1936 ist hinsichtlich der gefahrenen Wagen-km geringer als
beim Ortgverkehr, sie erreichte nur einen Satz von 9,7 vH (gegen 14,7 vH beim Orts-
verkehr). Die Zahl der beférderten Personen stieg indessen uin 20,7 vH, iibertraf also
den Ortsverkchr mit einer Steigerung von nur 17 vH wesentlich.

Der Verkehr der privaten (d.s. nicht reichseigenen) Unternehmer —
im Ortsverkehr weitaus itherwiegend und auch im Uberlandverkehr hinsichtlich der Zahl
der Fahrten und der Fahrgiiste an der Spitze — zeigt im Ortsverkehr eine der (esamt-
entwicklung gleichlaufende Ausdehnung, die Zahl der befoérderten Personen nidmlich
sticg hier um 17 vH, im Uberlandverkehr jedoch blieb die Personenbeférderung des pri-
vaten Kraftfahr-Linienverkehrs hinter der Gesamtbewegung zuriick, sie errcichte nur
einen Steigerungssatz von 18 vH. Beim Uberlandverkehr der Deutschen Reichspost
trat eine iiberdurchschnittliche Steigerung der Falhrgastzahl von 23,3 vH ein. Die
stirkste Ausweitung erfuhr der Uberland-Personenverkehr der Reichsbabn, bedingt
durch die Iiinfithrung zahlreicher neuer Linien auf den Reichsautobahnen im Berichts-
jabr; hier nahm die Fahrgastzahl um 72 vH zu.

Der Giiterfernverkehr mit Kraftwagen.

Inland- Ausland- Dureh-
Giterfernverkehr mit Kraftfalir- verkehr gangsver- |Insgesamt
zougen i. J. 1937 versand | empfang kehr
t t t t t

Reichsbahn-Kraftwagenverkehr 717 312 57 — — 717 369
Gewerbl. Giiterfernverkehr . . 8 837 751 14 267 28 293 — 8880 311
Werkfernverkehr . . . . . . . 5296 716 3271 6438 — 5 306 425
Msbelfernverkebr . . . . . . . 242 716 889 562 — 244 167
Verkehr auslind. Unternchmer — 22 903 46 194 1085 70 182

Zusammen 15094495 | 41 387 81 487 1085 15 218 464

Im Jalire 1937 erreichte die Gesamtmenge der mit Kraftfahrzeugen im Fernverkehr,
d. h. itber 50 km beforderten Giiter einen Betrag von 15,2 Mill. t.

Der Giiterfernverkehr mit Kraftwagen spielte sich zum weitaus grofiten Teil inner-
halb des Dcutschen Reiches ab. Von den insgesamt 15,2 Mill. t geférderten Giitern ent-
fielen 15,1 Mill. t auf Transporte innerhalb der Reichsgrenzen. Der Auslandsverkehr
wies nur etwa 124 000 t auf, der hauptsichlich von auslindischen Unternehmern durch-
gefiihrt wurde. Hinsichtlich der Warengattung der geférderten Giiter ist zu
bemerken, daf3 das Hauptgewicht bei den Industrieerzeugnissen lag, auch industrielle
Rohstoffe spielten eine Rolle. Der Anteil dieser Giitergruppen am Gesamtverkehr betrug
rd. 55 vH. Die landwirtschaftlichen Erzeugnisse sowie die Nahrungsmittel verdienen
mit 33,6 vH gleichfalls Beachtung.

10. Verkehrsproise. Reichskraftwagentarif. Der Reichs- und PreuBische
Verkehrsminister hat die Geltung des urspriinglich bis zum 31.3. 1937 befristeten
Reichskraftwagentarifs zunichst auf ein weiteres Vierteljahr verlingert; durch Verord-
nung vom 28.6. 1937 (RVkBL B, 1937, Nr. 17, 8.71) erfolgte eine abermalige un-
befristete Verlingerung des Tarifs.

Folgende Anderungen und Ergénzungen wurden wihrend des Berichtszeitraumes
in Kraft gesetzt: Fiir Kisen- und Stahlerzeugnisse des Saarlandes gewihrte der Reichs-
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Kraftwagen-Betricbsverband dhnlich der Deutschen {%eichsbahn bei Innehaltungée-
wisser Bedingungen Riickvergiitungen in Hohe von 8,5 vH dei"erhobener} Fracht. e(;‘
Ausnahmetarif 8 B 23 fiir Eisen und Stahl usw. des deutschen Eisenbahngiitertarifs fan
mit Wirkung von Ende Mirz 1937 auch im Gitterfernverkehr 1;1115 Kraftfahrzeugen smp;
gemifBe Anwendung. Der Ausnahinetarif [iir Salmne]gu"t in W ag(.:n]adung(?n wurf:l(iiml
Wirkung vom Ende August 1937 in folgenden Punkt?rl geandfrt: Die monatliche Mindest-
menge wurde von 30 t auf 20 t herabgesetzt, das zulasmgﬂe Hochstgew.lcht der Sendunge{:
cines Urversenders wurde von 60 vH auf 80 vH erhoht.. Des welt?ren wurder; ?c;]c'
andere Ausnahmetarife des deutschen Eisenbahn-Giitertarifs aruch fiir den Kra taBr‘
fernverkchr in Anwendung gebracht (z. B. AT 16'B 7, 18B15, 3B2, 18B ll].h : e‘
sonderes Interesse verdienen die im Rahmen deg Vlef]ahresplans erlassenen A}lsn?) lhle'
tarife des Giiterverkehrs mit Kraftfahrzeugen: Plc AT 21 B5und 21 A1 dgs Elsetl)n .ndlelr
giitertarifs fitr Zellwolle wurden auf den Kruftvorkeb? ausgcdehnt,' wobei dlef el o
%isenbahnbeférderung geltenden Minde;tmengfznverpfhch't'ungen b?l den .Kra,It‘b‘waﬁ]r’
nicht cingehalten zu werden brauchen. Dle BcsElrr{lnul'{gen itber Gewahrunglemer r?naB’-
erméfigung fiir den Transport von frischen Apfeln im Rahmen der Eflt a,?tungske]Jr
nalimen des Reichsnidhrstandes in \Viir.ttemberg far.l'den c_bcnfa_l]s in Giiter er'ntv%fmw
entsprechende Anwendung. Das Verzeichnis der Cu}ter, die bei B'etorder.uEg m}11 Sy
wagen ohne Bedeckungszuschlag gefahren 'wcrden. konnen, wurde im Beric tS]ﬁ, rReeichs—
]icl? erweitert. In verschiedenen Fillen cinigten f;lch der R%(B und die Deutsche b
bahn iiber die der Tarifbemessung zugrunde licgenden »Strecl(enentfernu?ger}l].tb -y
dienten dann die tatsiichlichen Strallenentfernungen als Grundlage dc(le‘rffI‘r'ac e
nung, wenn [Sisenbahn- und Kraftwagcnc_‘ntfernung melr als 30 vH 310 er91eriasr;:.))6 ”
Mébelkraftwagentarif. Die Gelltungsdauer des am d 9.1 g
nchmigten Tarifs fiir den Mébelfernverkehr mit Kra'ftfahrzeugen wurde zunie 0.6
’ ‘&OO 6. 1937, sodann durch den Erlal} des R.elchsve?k(?h'rsmlq}sters vom t.er—
Igg’; 'bis., a'uf wei,tcres verlingert. Der Tarif wurde Mitte Juli cinigen Andm:ungen undes
worfen, die sich auf Regelung der Nebenleistungcfn (2. B.'der ’1fu.nsportvl(;rs(,il'cheruneg],1 P
Verpackungsmaterials, des Trinkgelds usw.) sowie anf die Beférderungsbedingung

len Mébelfernverkehr erstreckten. _ ' -
- 11(. Verkehrseinrichtungen, Kraftfahrzcuge im Deutschen Reic

am 1. Juli 1937.

Zunahme

Kraftfahrzcugarten 1936 1937 in vH

270 992 321 524 18,7

oo & L egon 1327189 121
raftrader . . . . . . . . .. ,

Personenkraftwagen . .. ..o Q%g ggg 08 433 13

ﬁ;fﬁﬁ?éﬁiﬁ‘éi% S 47 428 60 833 283
aschmen . . . . . . . . . 11 438 ,

Sonderfahrzeuge . . . . . . . .. L L. 4 e
Kraftfahrzeuge insgesamt. . . . . . . . 2 474 591 2 848 466 ,

Auch im Jahre 1937 hewegte siell die Entwicklung de:s. Kra.fFfahrzeugbeﬁtam}i{efulfltlfl
Deutschen Reich in aufsteigender Linie. Wel.ch nachhaltigen El'nfluﬁhldle En e
wagenverkehr fordernden Maflnahmen der Rcwhsreg?erung auf.dlef zla ednméx‘,r ige ol
wicbklung des Kraftfahrzeughestandes seit 1933 ausgeiibt hat, fzelllgt o g)eln6§2 g(gg;rsntlﬁck.
stellung: Betrug 1933 der Gesamtbestand der deutschen Kraftfahrzeuge . o S e
so erreichte cr 1937 eine Hohe von 2 848 466, das entsprlc}lt einem ZuTw}zlw i.gv%n AV
Die verhiltnismiBig stirkste Bestandssteigerung gegeniiber dem Ja fr] t3 dvyanust_
28,3 vH bei den Zugmaschinen und Sattelschleppern festzustellen, cs folgten die

Die deutsche Verkehrswirtschaft im Jahre 1937, 243

leraftwagen mit_einem Zuwachs von 18,7 vH. Unter den Personenwagen und den Kraft-
ridern haben sich auch 1937 wie in den Jahren zuvor die kleinen Fahrzeugtypen am
raschesten entwickelt, eine Bewegung, die in Zukunft nach Tinsetzen der Produktion
der Volkswagen verstirkt anhalten diirfte. Dagegen gewannen bei den Kraftomnibussen
gerade die gréBeren Typen erhshte Bedeutung,

auf der Osttangente des Berliner Ringes bei der Anschlufstelle Oberschéneweide—
Griinheide statt. Weitere 1623 km waren im Bau, wihrend fiir die Erstellung von
1931 km die Vorbereitung getroffen wurde. Dj sich zu gewissen Zeiten des Jahres bej
der Durchfiihrung der Bauarbeiten ein Mangel an Arbeitskriiften bemerkbar machte,
gelangten stiirker als bisher Maschinen zum Einsatz; daher wurde 1937 die Héchstzahl
der im Vorjahr beim Reichsautobahnhau Beschiiftigten nicht voll erreicht. Mit dem
Anwachsen der fertiggestellten Strecken mufiten im groBeren Umfang als bisher Maf-
nahmen zur Streckenunterhaltung und zur glatten Durehfiihrung des Verkehrs in Angriff

gehéfte im Bereich der Obersten Bauleitung Niirnberg und Miinchen errichtet worden;
sechs Giehsfte fiir die endgiiltige Unterbringung der Stralenmeister, ihrer Biiros und
sonstiger Binrichtungen befanden sich im Bau, weitere 38 wurden geplant. An der Strecke
Berlin—Hannover bei Olvenstedt wurde eine grofere Rasthausanlage fiir den Fernlast-

Auch an den anderen Autobahnstrecken entstanden tejlweise nachtriglich Park- und
Rastplitze. Daneben wurden auch vom RKB wie von privaten Speditionsfirmen Auto-
héfe gebaut und Rast- und Unterkunftsplitze fiir die Fahrer bereitgestellt.

Nachdem 1936 durch Zuweisung bestimmter Zoll- und Steueraufkommen dic Grund-
lage fiir die Finanzierung des weiteren Ausbaus des Reichsautobahnnetzes geschaffen
wurde, sind die fiir das Jahr 1937 erforderlichen Baugelder im wesentlichen aus mittel-
fristigen Krediten aufgebracht worden. Die Zoll- und Steuereinnahmen dienten in erster
Linie zur Deckung der Zinsbetriige, dariiber hinaus konnte ein Teil dieser Ertriige auch
unmittelbar zur Deckung der Bauausgaben verwandt werden. T ganzen wurden
seit Baubeginn vom 925. 8. 1933 bis Ende 1937 9 120,4 Mill. RM fiir die Lrrichtung
von Autobahnen verausgabt. Hinsichtlich der postenmifligen Aufteilung dieses Betrages
ergibt sich ein Anteil der Brd- und Felsarbeiten in Héhe von 822 vH, der Errichtung
der Fahrbahnen von 18,5 vH sowie der Wegeanlagen (Uber- und Unterfiihrungen) von
13 vH. Der Rest cntfillt auf Briicken und Tunnel, auf Grunderwerb, Frachten und
Verwaltungskosten sowie auf Aufwendungen fiir den Schuldendienst.

Deutsche Reichs- und LandstraBen. Nach den LErgebnissen der
Straenbaustatistik wiesen die deutschen Reichs- und LandstraBen ain 31. 3. 1937
cine Liinge von insgesamt 212 733 km auf. Hiervon entfielen auf

Reichgstrallen . 41 321 km
Landstralen 1. Ordnung 84 257 km
Landstrafien 11. Ordnung . 87 155 km.

In diese Zahlen sind mit einbezogen die Ortsdurchfahrten, also diejenigen StraBen-
strecken, dic durch bebautes Gebiet innerhalb von Stidten und Dérfern fithren. Sje
haben eine beachtliche Lénge und machen einen Satz von 19,3 vH der Gesamtlinge



244 Verkehrsarchiv.

der Reichs- und Landstralien aus. Die durchschnittliche Dichte des Rei'ch_s— upd Land-
straBennetzes in Deutschland betrigt 453 m auf den qklp Fliche, \vobe'l sich innerhalb
des Reichsgebietes starke regionale Abweichungen von obiger Durchschnittszahl ergeben.
Dic geringste Stralendichte weisen Mecklenburg L:nd Grenzmark"Posen/WestpreuBen
auf, die griBte dagegen das dicht besiedelte Land Sachsen. Gegeniiber dem St-and v(()in
Ende Marz 1936 zcigen die Reichsstralien cinen Strc.ckenzuwachs von 241 kin, die Lan t
straBen I. Ordnung einen solchen von 309 km und die II. (‘)rdnung von f)O km;ﬂmsgesamB
bedeutet das einen Zuwachs von 600 km. Dleger ist z. 'l.. darauf zuruck.z.ufuhren, dav
im Zuge der Neuordnung des StraBenwesens dieses odfef jenes Strecken.stuck nachtrig-
lich in die StraBenbaustatistik aufgenoinmen wurde. Ferncr ergeben sich dauernd g&
wisse Schwankungen der Langen durch Vornahine von Neuvermessungen der StraBell_-
12. Verkehrsorganisation und -politik. Das neue Str a Benverkehrs
recht. Zusammen mit der ncuen StraBenbahn—Bfmu- und Betrleps-Ordnung wurde:
wuter dem 13.11. 1937 (RGBI. T, 1937, Nr. 123, »S._1179 ff:) zwel \_fer.ordmmgen (]335
lagsen, dic das gesamte Stralenverkehrsrecht im Relch_sge‘blet» einheitlich regeln. -
handelt sich um die StraBenverkehrs-Ordn_ung und um du_a Strallenverkehrs-Zulassungs
Ordnung; sie traten an die Stelle der bis dahin geltenden Reichs-Straflenverkehrs-Ordnung
39 . ‘
vomDQi8e. on01324 YtraBenverkehrs-O r_d nung bezweckt Herstellung (1313(;
Gemeinschaft aller Verkehrsteilnehmer, die mit d_er dp.uernden Zl}nahme .fier Zah 3
Kraftfahrzeuge unerla@lich geworden und oh1_1e dic eine n.achhailtlg.e _Bekampfungb :
Verkehrsgefahren unméglich ist. Das allgemeine Verbot e‘mer bchadlgun{g von Le en,
(tesundheit und Iiigentum jedes einzelnen \vur_de auf den "bt'ml}enverkehr ubernomn(lietu
dariiber hinaus aber auch ein die Verkehrsabwicklung schadigendes Verl'l.alten g'eahn'feen-
Dadurch ist die Polizei in die Lage versetzt, vorbeggend und unfal.lverhuf;end eingrel ]
zu konnen. Auller diesen Grundgedanken enthilt die Verordnung eine Reihe von Em}fses
vorschriften, wobel an bewihrten Bestimmungen des alten StraBenverkehrs-Rec
feStg]g};Z'lte%nt‘:zrgz-n verkehrs-Zulassungs-Or dnung hat zum Ziel,"d“"
technisch(; wie wirtschaftliche Entwicklung 'der. Kr?‘ftfahrzeuge zu fordern; darublt:;
hinaus sind die Anforderungen zu erfiillen, die fiir dlue Zwecke dgr Land_esyerteldlgﬁu -
oestellt werden miissen. SchlieBlich werden zur Erhohullg der Sicherheit im Stheier
z\:;erkehr erhéhte Forderungen an die Betriebsbereitschaft der Fahrzeuge gestellt. s
sei die Schaffung einer Reichsstelle fiir Typpriifung von K'raf_t.fah.rzeugen u.l.ld. Kran
fahrzeugteilen'’ erwiihnt, die in Verbindung mut der Industrie fiir einc Planma!hge una
einheitliche Entwicklung der Fahrzeugtype zu sorgen hat._ Neu ist file Bes,"tlmmll)l 1:}
daB Kraftfahrzeuganhinger zulussungspfhchtlg geword(_an sind und ein Anhangerhﬂrht'
eingefiihrt wird. Die Anforderungen an die Beschaffenheit der Fahrzeuge wurden erho :
Fiir die Bereifung ist beispielsweise der Grundsatz aufgestellt wor.('ien, daB'MaBe ul;n
Bauart der Reifen jeglichen Betriebsbedingungen entspr.echgn miigsen. ’Dle Bremsng
der Fahrzeuge werden strenger Priifung unterzogen. Schllethh_ bringt file Verordr_mm
cine laufende Uberwachung der Fahrzeuge auf einen verkebrssicheren Zustand seitel®
: sungshehorde.
der %)u;:s:(:lir;"zem 01. 4.1935 geltende Gesetz diber d ie Befd r.d erung voTj
Personen zu Lande wurde mit Riicksicht auf die in der Zwischenzeit gesau;)
melten Erfahrungen durch Gesetz vom 6. 12. 1937 (RGBI. I, 19%’)7', Nr. 133, S. 131de
abgeiandert und in neuer Fassung verkiindet:,. Der Begriff des leenverl_(ehrs wur ‘
neu gefallt, ferner ein abgekiirztes Genehml-gungsverfahren. angeorduet, in dem e
cinstweilige Erlaubnis auf die Dauer von drei Monaten (?rt;ellt werden kann. '
Giiterfernverkehr. Im Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen wurde 1m
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Berichtsjahr das seit dem 1. 4. 1936 eingeleitcte Ordnungswerk fortgesctzt. Die Haupt-
aufgabe der organisatorischen Festigung fiel dabei dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsver-
band zu. Die in dem Giiterfernverkehrsgesetz geforderten Genehmigungsverfahren der
Unternehmer sind wesentlich geférdert und fast ginzlieh durchgefithrt worden. Neben
den Reichsgenehmigungen wurden sog. Bezirksgenehmigungen fiir Beforderungs-
leistungen in einem Umkreis von 150 km erteilt, wobei gewisse Erleichterungen eintraten.
Der RKB fiihrte das Frachtiarkenverfahren neu ein und vereinfachte mit dieser beson-
deren Art der Frachtstundung die ihm obliegende Abrechnung und Einziehung des Be-
forderungsentgelts. Zur Sicherung der genauen Einbaltung der Tarife wurden die Aulien-
kontrollstellen des Verbandes ausgebaut und zahlreiche Buchpriifungen bei Unterneh-
mern und Spediteuren vorgenommen. Zwecks moglichst enger Zusammenarbeit zwischen
RKB und Kraftwagenspedition war ein Gemeinschaftsbiiro vom Verband und von den
Spediteuren voriibergehend eingerichtet worden. Die durch die Verordnung iiber den
Mébelfernverkcehr eingeleitete Trennung des Giiterfernverkehrs vom Mobel-
fernverkehr sowie die Sonderregelung dieser Untergruppe des Giiterfernverkehrs wurde
ausgebaut. Eine Zulassung neuer Unternehmer zum Mobelfernverkehr kann bei Ein-
haltung bestimmter Voraussetzungen crfolgen (RVKBI. B, 1937, Nr. 13, 8.55).

Binnenschiffahrt.
13. Verkehrsleistungen. Der Giiterumschlag der wichtigeren
deutschen Binnenhidfen (iber 85 vH des gesamten Binnenhafenumschlags

umfassend) belief sich im Jahre 1937 sowic vergleichsweise 1936 auf folgende Mengen
(in 1000 t):

Zufuhr Abfuhr Gesamtumschlag
1937 davon davon
Gesamt Erz Gesamt, Kohle 1937 1936
Janwar . . . . .. . ... 5151 1305 5125 3 327 10 276 10913
Februar. e e e e 4076 1059 4 985 3061 9061 9593
Mirz . . . . . . .. AN 6 419 1423 6 664 3963 16 083 11 607
April . . . . . . ... L. 7 455 1703 7760 4 680 15 215 11 854
Mai . . . . .. ... .. 7363 1621 6 972 4082 14 335 12 938
Juni . . . L. e e e 71733 1716 8 036 4 684 15 769 13 310
Juli L0000 0L 8 356 1891 8152 4 753 16 508 14 121
August . . . . . . . .o 7 968 1871 7708 4418 15 676 13 433
September . . . . . . . . 7 850 1697 71751 4 393 15 601 13 471
Oktober. . . . . . C 8273 1861 7911 4589 | 16184 | 14543
November. . . . . RN 7 660 1647 7 149 3 942 14 809 13 62:%
Dezember. . . . . . . .. 7 284 1764 6763 3834 14 047 13 226
Jahr 1987. . . . . . . .. 85 588 19 558 84 976 49 726 173564 | 152 632
Jahr 1936. . . . . . . . . 77 380 16 854 75 250 41 682

Die Ubersicht 1iB8t erlennen, dal die Verkehrszahlen des Jahres 1937 dic Iirgeb-
nisse des Vorjahres bedeutend iibertroffen haben, die Gesamtsteigerung des Giiterum-
schlags der wichtigsten Binnenhifen Deutschlands betrug 20,9 Mill. t, das entspricht emner
Steigerung von 13,7 vH gegeniiber 1936. Von den einzelnen Wasserstralengebieten
zeigte der Rheinverkehr einen sehr lebhaften Aufschwung, aueh auf den Nebenfliissen
des Rheins und den anschlieBenden Kanilen wurden die Ergebnisse von 1936 weit iiber-
schritten. Die mitteldeutschen sowie die ostlichen Wasserstrafien indessen blieben
dahinter etwas zuriick, wenngleich auch hier befriedigende Verkehrsergebnisse erzielt
wurden. Infolge verstirkter Getreidezufuhren aus Siidosteuropa verdoppelte sich der
Umschlag in den deutschen Donauhéfen.

Yeltsehr, f. Verkehrawissenschaft. 16, Jahve, Heft 3/4, 17
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N _pijederldn
RhCIn'D“TChg&ngsvcrkohr ﬁberdicdeutsch nie
Grenze (in 1000 t).

YA Tal

031 S A_Ll Bel‘g B T 1 Steine W (}esa,mﬁ

] 9
- = 125 o318
Januar . . ., | 901 185 | 231 1 846 2070 {?{5 147 3%3
Tebruar. . . . . 893 142 | 143 1652 1771 189 226 9 841
Marz . . . .. . 961 | 232 | 403 | 2170 2047 | 40 350 9,693
April . . . . . | 1136 | 206 | 334 2301 2056 1 04 372 3020
Mai . . . . .. 1085 905 | 142 | 2096 1 805 s 392 3039
Juni . ... L 1077 905 | 134 | 2007 2121 ?;07 414 040
Juli . .. 1318 | 239 | 207 | 2460 2086 | 207 165 3877
August . . . . .| 1201 | 228 | 157| 2258 | 2010 4 5ol 404 3 014
September . . . 1061 | 212 | 342 | 2243 1973 | 120 388 486

Oktober . 1250 207 | 320 | 2444 2127 145 266 2
November . . . 967 | 199 | 1s7| 1939 | 180T | Y 241 6
Dezember . . . 1269 121 | 224 2 352 1 887 T 3800 3%@1

1937 . . . . . . | 13139 2421 |2824 | 25768 3%17 a0 | ¥

1936 . . . . .. 9805 [2178 | 1738 | 20662

o | Emmerich V5
Der Durchgangsverkehr iiber die deutsch-niedcrllindlsc.he Gmlr}zelgelirt um 31,4 vge
mehrte sich 1936 auf 1937 in der Bergfahrt um 24.,7 vH, in der tﬂ die iiber o0 Hill
Auch im Berichtsjahr iiberwogen in der Bergfahrt die Er;tl‘ansp‘;fred’erten Menge macht®
aller zu Berg gehenden Giiter darstellten. Die Steigerung ihrer g(el (; ansporte nahme’
gegeniiber 1936 einen Satz von 32,7 vH aus, auch dl? Getreide rdiepﬁber awel
heblich zu. In der Talfahrt iiherwogen die Koh]enb.c[ordcrunge__nl; © dem Vorjabre ¢
aller zu Tal gefahrenen Giiter ausmachten. Sie wiesen gegenube
Mengensteigerung von 39,5 v auf. . ch in
{];)ie gii%]stigegVerkchrslagc der deutschen Binnenschlffahgt koinlllﬂt ﬁ‘la ten
haften Umschlagstitigkeit der b.edeuten ‘er,bnesehen wurdel
Hafengruppen zum Ausdruck. Von wenigen Ausnabmen degtlich iiberschritte™
Ergebnisse des Jahres 1936 nicht nur voll errcicht, sondern z. T. wes 1,

inlOOO")
Giterumschlag bedeutender Hafen bz w. Hufengfuppen__(———/

der leb’

A
dell dle

— > he
- e Mannheim u. Kaxlst uehl
Dot | sicdonmim gy K| Gudwigsbafon) 204 2
1937 1 | 7w | ab. | Zu- | Ab- } Zu- | Ly

Zua- Ab- Zu- Ab- Zu : | fabr | fubr fu

fuhr fulir fuhr fuhr | fuhr | fubr fuhr ' 1

. 5 51 L

Januar . . . | 3161 1327 1197 806 | 111 | 139 zég %gg 399 67
Kebruar . . . 294 1344 1036 776 75 145 020 200 312 60
Mirz . . .. 325 1527 1353 883 135 156 74() 213 367 13
April . . . . 449 1636 1 430 883 125 171 7 o 943 288 58
Mai . . . . . 381 1 1331 | 1341 903 | 140 } 145 66(6 515 | 378 | 61
Juni . . . . . 479 1693 1312 1051 123 16§ 730 215 194 51
Juli oL 431 1725 1650 974 | 166 176 7g~ 17; 376 | 66
August . . . 451 1614 1595 914 152 1?5 7~3 503 | 320 58
Scptember . . | 466 | 1498 | 1419 924 | 150 | 137 734 208 1 3201 80
Oktober . . . 521 1569 1661 925 140 148 7{) ;97 291 62
November . . | 447 | 1353 | 1397 s38 | 318 | 151 | 659 | 19T S0
Dezember . . 444 1459 1510 , 852 121 160 6(;i % =
037 . . . . . |s5004 | 18076 | 16 901 | 10720 | 1506 1851 |8 45¢ 5 % 9

{gg(‘s C T T U )8749 | 13484 | 14700 | 9583 | 1448 [1819 | 7651 [2 111 |8691 | 67

1 Dic in Klammern beigefiigten Zahlen bezeichnen die Zahl der Haifen.
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Frankiurt T Bremen und
Rhein—Ems- | Ems—Weser-
und N Emden Unterweser
1037 Umgebung [4] Kaniale [20] Kanal (6] (6]
Zu- | Ab- | Zu- | Ab- | Zu. | Ab- | Zu- | Ab- | Zu- | Ab.
fubr | fuhr fubr fuhr | fulr ' fuhr | fubr | fuhr | tubr | fubr
Januar 200 34 573 1287 147 78 21 38 170 | 44
Februar 150 28 458 1247 164 | 111 3 6 145 | 56
Mirz 256 28 616 1426 | 172 118 | 232 153 | 242 | 53
April 261 34 780 1585 191 110 | 321 | 280 | 274 | 57
Mai . 246 33 825 1407 191 93 300 186 241 68
Juni . . 243 31 862 1623 197 106 | 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
September . 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 8 922 17970 | 2444 | 1526 13086 | 2769 |2860 | 831
1936 . . . . . 2503 | 452 8272 | 16247 [2186 |1556 |3274 3009 |3019 | 689
Grof3- Ubrige R Stettin und
Hamburg Elbe [gl‘.Z] GroB-Berlin Swinemiinde Kosel
¢ I _— P M
1937 Zu- | Ab. Zu- Ab- | Zu- | Ab- | Zu- | Ab- | Zu- | Ab-
fuhr fuhr fuhr fuhr | fubr | fubr | fubr | fubr | fuhr | fuhr
Januar . . . 188 184 128 98 263 56 50 35 8 90
Februar . . . 234 252 58 134 133 42 6 16 — 11
Mirz . . . . 372 436 224 171 527 115 112 138 2| 257
April . . . . 378 523 253 199 643 114 121 213 4] 458
Mai . . . .. 483 499 224 184 658 101 135 237 45 388
Juni . . L. 440 539 262 186 714 121 150 288 45 280
Juli . . ... 408 500 264 183 789 126 144 301 45 366
August . . . 426 446 223 203 722 106 138 310 54 295
Scptember . . 435 500 217 247 746 96 | 140 | 2358 65 | 327
Oktober . . . 391 487 276 236 741 105 138 249 T4 365
November . . 412 513 345 257 696 99 1 205 | 28Y 68 | 285
Dezember . . 422 521 322 192 624 87 134 192 54 233
1937 . . . . . [4589 | 5400 2 796 2200 17256 |1168 | 1473 |2 526 501 | 3 366
19036 . . . . . (4275 | 4746 | 2543 2051 |7396 11172 [1689 12408 | 412 12976

Wir nennen hier vor allem die Duisburg-Ruhrorter Hifen, deren Umschlagstitigkeit
sich insgesamt um 34 vH erhohte. Die Abnahme der Giiterzufuhr in Bmden und Bremen

einschlieflich den Unterweserhifen 1aBt erkennen, dafl 1937 ein geringerer Teil der deut-
schen Ausfubr {iber diese Héfen geleitet wurde.

14. Verkehrspreise. Die Binnensechiffahrtsfrachten zeigtenim Rhein-
gebiet infolge allgemein giinstiger Wasserstinde bis zum Monat Juni 1937 eine fallende
Tendenz, in den 6stlichen Wasserstraflen waren sie nur bis zum April riickgingig. Am
Rbein zogen die Frachten dbnlich dem Vorjahr gegen Jahresende auBerordentlich an,
als Tolge einer erhdhten Laderaumnachfrage verbunden mit dem durch Witterungs-
ungunst verlangsamten Kahnumlavf. Tm Elbe- und Odergebiet gestaltete sich dic
Frachtentwicklung in der zweiten Hilfte 1937 anders; hier war ein langsames Sinken
zu beobachten, nachdem im Monat August ein Héhepunkt erreicht worden war. Im
ganzen zeigten die Frachten in diesem Verkehrsgebiet eine groBere Stabilitit als im
Westen, eine Auswirkung der staatlich beeinfluliten Marktordnung. Verglichen mit dem
Jahre 1936 war der Frachtenstand im Elbe-Odergebiet auf ungefahr der gleichen Hohe

17*
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verblieben, withrend im Rheinschiffahrtsgebiet durchweg hihere _Preiﬁe als in dgn e:nff
sprechenden Vorjahresmonaten gezahlt wurden. Auch hier wird die groBere Kontinuitét
der Frachten der ostlichen WasserstraBen deutlich.

Die Frachtenindizes gestalteten sich 1937 wie folgt (1913 = 100):

Jan. |Febr. Mirz|April| Mai [ guni] Juli | Aug[Sept. Okt. [Nov. |Dez.

7 7

ingebie —lioel o1,2] 87,6] $5,3] 84,0 83,6| 84,5| 86,8 87,9 93,7(116,7125,7
i«glhbeel%ﬁggabi}_{. o 1063105.91102,6]102,4|102.4] 107,6|110,0{112,4| 107,2]105,5(109,3] 08,6
Alle Wasserstragen . . . [102,0] 95,8 92,7] 91,2] 90,5 92,0 93,1] 95,3| 94,6 97,6[112,9]1180

15. Verkehrseinrichtungen. Die deutsche Binnenflotte sctzte sich 21
Anfang 1937, verglichen mit Anfang 1936, folgendermalien zusammen:

Schiepper Andere Schiffe mit Triebkraft Schleppkihne
. t Trag- t Trag-
Jahr Zabl | ps |zanl | PS | gt | zabl |
p 519 100 [ 3060 | 313 100 495 000 12 488 5834 700
Tosd. | ol 2357 | 513600 |2002 | 286400 | 443200 | 12515 | 5836300

Gegen 1936 ist die Leistungsfithigkeit der Schlep.per um 1,1 vH gestiegcn{ die Tragl;
fahigkeit der Schleppkihne dagegen sank noch um emen geringen Bgtrag. Die ander‘e1
Schiffc mit eigener Triecbkraft, in der Hauptsache Motorkihne u. &., setzten auch 18

Berichtsjahr ihre Entwicklung rasch fort, der Zuwachs ihrer Tragfihigkeit gegeniiber

dem Vorjahr betrug 12 vH.
Der Schleppschiffahrtsbestan
Wasserstrallengebicte folgendermafen:

d verteiltc sich Anfang 1937 aul die verschiedene?

Schlepper Schleppkihne
i t Trag-
WasserstraBengebiet Zahl PS Zohl fz'i.hingi 7
_/

i 524 202 445 2 646 2091 063
Rhbeingebiet . . - . . o oo e - 05 105 . See 083 042
g oo Wassarstrallen - - -+ | 801 )7y | 2 s2 | 1318603
Mirkische Wasserstrallen . . .« - - - - ggg 21 ggi é 228 328 570
Odergebiet . . . . . . - - .o s s g oo S 304
OstpreuBische Wasserstrallen . . ;g 13 485 991 129 685
J.‘)onaugeblet R - >4 203 o] 426
BT 2315 | 519085 12487 | 5 834 633

or BinnenwasserstraBen. Im Jahre 1987 wurde
ter Forderung der Wasserwirtschaft und Landeskultws
hen Strome durch Regulierung und Kanalisierung 2°
ebicte durch Zubringerkanile an schon vorhanden?

Ausbau decutsch
an dem Ziel weiter gearbeitet, un
die Leistungsfihigkeit der deutsc
steigern und wichtige Wirtschaftsg
Wasserwege anzuschlielen.

Der Augbau der west
lichen Arbeiten am Rbein von Kehl '
auf die Unterhaltung des Strombettes sowic au
Oberhalb von Kehl wurde durch
der Fahrwassertiefe erreicht, wodurch
Flagge am Giiteraufkommen des Base
auf der Strecke Aschaffenburg—

deutschen Wasserstrallen Die wasserbal”

f Arbeiten zur Verbesserung der Vorflut

bis Tmmerich beschrinkten sich im Berichtsjal®

die weitere Niedrigwasserregulierung eine VergriBerung
der Anteil des Rheinverkehrs sowie der deutschett
ler Hafens gestiegen ist. Der Ausbau des Mam
Wiirzburg wurde planmiBig durchgefiihrt. Zur Er-
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leichterung des Verlehrs groferer Fahrzeuge wurden unterhalb von Aschaffenburg ver-
schiedene Schleusen umgebaut. Die Arbeiten zur Fortsetzung der Neckarkanalisierung
bis Plochingen sind im Berichtsjahr eingeleitet worden. Tiir den Ausbau des Dortimund —
Ems-Kanais wurden in Rechnungsjahr 1937 Mittel in Hohe von 24 Mill. RM bereit-
gestellt. Die Arbeiten sind auf der Siidstrecke bis Bergeshovede fortgefiilirt, auf seinem
nordlichen Teil an dem geplanten Ems-Seitenkanal Hesselte-Papenburg aufgenominen
worden, Am Rhein—Herne-Kanal wurden Erweiterungsbauten im Zusammenhang mit
lem Bau ciner den Kanal kreuzenden Reichsautobahn ausgefiihrt.

Das Wesergebiet. Die Kanalisierung der Mittelweser von Minden bis Bremen
fite 1000-t-Schiffe wurde 1937 fortgesctzt. Durch sie soll der Seehafen Bremen eine
leistungsfihige Wasserstraflenverbindung bis zum Mittellandkanal, dariiber hinaus mit
dem rheinisch-westfilischen Industricgebiet erhalten. Die Niedrigwasserregulierung der
Oberweser von Miinden bis Minden wurde ebenfalls fortgefithrt, zusammen mit einer
zusitzlichen Wasserentnahme aus der Edertalsperre konnte die Leistungsfihigkeit dieser
Strecke gesteigert werden. Im Herbst 1937 wurde die Kanaliserung der Werra auf der
100 km langen Strecken von Miinden bis Wartha in Angriff genommen. Durch den Aus-
bau dieser Wasserstrallen bekommt die starl ausfuhrorientierte Kaliindustrie an der
Werra einen Anschlufl an die Umschlaghifen der Unterweser.

Das Elbe-Odergebiet. Auf der Weser—Elbestrecke des Mittellandkanals
wurde die Schleuse Allerbiittel-Siilfeld vollendet. Mit dem Bau der groflen Kanalbriicke
tiber die Elbe bei Magdeburg, die bis 1942 fertiggestellt sein wird, wurde begonnen, der
Bau des Schiffshebewerkes Rothensee und Hohenwarthe machte bedeutende Fort-
schritte. Zum Anschlufl des neuerrichteten Hiittenwerkes der Reichswerke A.-G. , Her-
mann Goring' wurde cin 18 km langer Stichkanal geplant. Der Stichkanal zweigt west-
lich von Braunschweig vom Mittellandkanal ab und fiihrt zu dem Gelinde des Hiitten-
werkes bei Bleckenstedt und Hallendorf. Bei dem im Gange befindlichen Ausbau der
Saale wurde die Errichtung der Schleuse bei Alsleben fortgefiihrt, der Schleusenbau bei
Merschurg und Calve begonnen, die Bauarbeiten der Saaletalsperre bei Hohenwarte
gingen gut vonstatten. Die Ausbautiitigkeit an den Mirkischen Wasserstraflen stand
unter zwel beherrschenden Gesichtspunkten. Einmal wurden vorhandene Anlagen er-
génzt und ansgebaut. Dariiber hinaus aber muBte eine umfassende Umgestaltung der
Berliner Wasserstraflen in die Wege geleitet werden als Folge der Veriinderungen durch
den Berliner Bebauungsplan sowie der Heranfithrung des Mittellandkanals an die Ber-
liner Wasserwege, insbesondere deren Ausbau fiir die Befahrung mit 1000-t-Kéhnen.
Zur Verbesserung der Oderschiffahrtsstrafie unterhalb Breslau bis Lebus wurde eine
Anzahl von Bauarbeiten in Angriff genommen, die Aufspeicherung von Zuschulwasser
fiir Trockenperioden verbessert. Im Zuge des Baues des Adolf-Hitler-Kanals Gleiwitz—
Kosel waren sechs Doppelschleusen in Bau bzw. bereits fertiggestellt. Die Erdarbeiten
fiir das Kanalbett konnten im Berichtsjahr im wesentlichen vollendet werden.

16. Verkehrsorganisation und -politik. Ncuregelung in der Organi-
sationder Binnenschiffahrt. Zurorganisatorischen Vereinfachung wurden
in der Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt die Fachgruppen , Reeder und ,,Klein-
schiffer’ zu einer neuen Fachgruppe zusammengefafit. Die Zusammenarbeit zwi-
schen Reedern und Kleinschiffern hatte sich im ibrigen 1937 ohne Schwierigkeiten
weiter entwickelt. Am Rhein wurde sie durch Schaffung von Raumgestellungsvertrigen
auf eine neue Grundlage gestellt, die sich gut bewahrt hat. Die Elbereedereien-Vereini-
gung von 1934 erhielt am 8. 7. 1937 mit Wirkung vom 1.1. 1938 einc neue Satzung,
die den Fibrergrundsatz weiter verstirkte, die Kinfluinahme der Behérden auf das
Kartell neu regelte und die Kartellarbeit durch Abschaffung der Geschiiftsquoten ver-
einfachte. SchlieBlich erhielten die Schifferbetriebsverbéinde einc neue Satzung, die
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yon deneg
itung W
: 1

eine kl ¢ . )
klare Scheldung threr Aufgaben als Sffentlich-rechtliche Karperschaft
eichs

inncrhal 1
Durchfaﬁiriir %emhsvcrkchrgruppc Binnenschiffahrt brachte. Zur Vorberé3
wasserstrald g der umfangreichen Bauten der Wasserstralien Bexlins bat 'dle ten
Provinz Bri?lzecr%altung cine besondere Neubauabteilung beim Oberpra ”
%z brandenburg eingerichtet n
S gerichtet. b
Reichs(f Enldf i)a h 1"t spo 1-1 zel. Iilne Vereinbarung vorn 2L 1. 1937 Z“’lSCh:nDeut’
schen Polizei }I'CUBLSC]JCD Yerkchrsminister und der Reichsfiibrer #y und Che charfe
Kouteie gzelr Jgez}\l\{ecktc d.lc_stiirkere Uberwachuug der Wasserstraben und dledise Schi{f‘
ahrtomol e, schiffahrt el der Innchaltung der Verkehr.‘sVOYSChriften dure
Sceschiffahrt.
Se clt:i.a‘fferkehrslelstungen. DerVerkehr der wichtigere® de ‘%Lns
Ny It;n d((%stsce: Kénigsherg, Stettin, Sabnitz, Rostock, Lijbeck' Kle]ﬁ
Wi]he]m. : ‘en sburg, Hamburg, Cuxhaven, Bremen, Bremerhavern, Brake,
clmshaven, Emden)! betrug im Jahre 1937:

Ostsee Nordsee /%
Tooot| 100
d /

1000|1000 ¢ 000t 1000 Tro0o ¢ 1000 ¢ | 1000
NRT |[nland| Ausl. | NRT |Inland Ausl.
/

1937

Januar Eg;@iung 626 | 127 | 825 | 2275 | 170 | 1 377 | 2901 33? 124
vang| 632 | 192 | 239 | 2323 | 168 | 976 | 299 3142

Februge Lingang | 632 | 132 | 270 | 2234 | 134 | 1463 25601 502
2839 0407

Ausgang | 627 | 130 | 226 2205 173 | 1041 2
Mavz . . kmga-ng 872 | 333 | 3561 2725 | 2301 2051 3597 ?S‘f 147
wseang | 816 | 160 | 336 | 2636 | 371 | 1136 | 34%2 0 g
April . . kmgang 853 | 420 | 377 | 2775 | 223 | 1812 3 628 638 Lo
usgang | 879 | 171 | 349 | 2840 | 459 | 1312 371 65| g 980
Mai . . ngang 096 | 528 | 365 | 3006 | 186 | 1971 | 40%2 Zj(l)i 148
usgang | 961 | 143 | 278 | 2907 | 461 | 1164 | 3 868 g 429
Juni. | Dingang | 1139 | 554 | 531 | 2830 902 | 1898 | 3978 72(7) 13
Ausgang | 1146 | 157 | 328 | 2905 | 523 | 1061 | 4 o5l | © ol 2 65’1’
Juli . Bingang | 1246 | 561 | 588 | 32 6L | 78| 14
. 015 | 298 | 2071 | 44 1
Ausgang| 1213 | 192 | 269 | 3217 | 567 | 1145 ] 4 130 | 19 g 667

Augus . Uingang [ 1277 | 556 | 593 | 32 56
© Aus [ 5¢ 02 | 208 | 2066 ¢
Ausgang | 1251 [ 222 | 358 | 3112 | 477 | 1126 4363 699 08
Einga.ng 1 098 485 < ¢
5| 655 | 2764 | 263 | 1983 3 862 | .«
Ausgang | 115 | 213 | 498 | 2893 | 446 | 1215 400° 638
Oktobeyr = ingang | 1016 | 483 | 581 | 2 5 | 533
. ; gl7 | 251 | 1977 3 8.
Ausgang| 1012 | 232 | 356 | 2805 437 1219 | 3817 669 144
Eingang | 980 | 462 | 66 327
, : 661 | 2847 | 201 | 2083 | 3827 :
Ausgang | 949 | 207 | 365 | 2682 | 423 | 1207| 3 632 | 630 9 890
Eingang 039 | 420 | 5 675 | 7658
3 54 . 5 7 3 687 1
Auspang | 942 | 192 28 5 435 206 ?%7 | S8
Jahr 1937 Wingang [ 11674 [5065 [5859 | 83537 | 572 | 22769 |
; 3537 12572 | 22769 | 4
%ysgang 11536 |2141 |3908 | 33 558 4311 13879 | 44 894 7051 95 300
Jobr 193¢ Eingang | 11405 |5509 |5923 [ 3243 842
¢ 7 l2757 | 19377 | 43 8
= l—lﬁlsgung 11345 |3345 |3159 | 32073 |5 192 | 11722 | 43418 84617 en 0%
SeehafennE(li;'r t'Statlﬁtik" ist des ferneren der Umschlag enthalten von den I:jgn klelﬂo
Nordseehﬁ,fenmg[' Stolpmiinde, Riigenwalde, Kolberg, Stralsupd, Wismar un
usum und Brunsbiittel, wihrend Cuxbhaven fehlt.

September

November

Dezember
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) Der Schiffsverkehr der wichtigeren deutschen Seehifen betrug 1937 90,1 Mill NRT,
er iibertraf damit zum ersten Male seit der Machtiibernahme das Ergebnis von 1930 mit
¢inem Verkehr von 87,8 Mill. NRT. Die Steigerung gegeniiber dem schwersten Krisen-

jahr 1932 belauft sich auf 28 vH, gegeniiber 1936 aul 3 vH. Mit einigen Ausnahmen
en) waren alle Hifen an dem Ver-

{fetﬁva Kénigsberg, Stettin, Liibeck und Bremerhav ' n an dem
“ehrszuwachs heteiligt, die Hifen Wilhelmshaven, Bralke und Kiel verhaltnismifig am
starksten.
Wi Die Ursachen fiir die Verkehrszunahme waren 1937 andere als die im Jahre zuvor.
) dhrend damals der Inlandverkehr einen starkeren Auftrigb erf'uhr, der ?‘“ﬁ Qie Um-
tenkung des OstpreuBenverkehrs auf den Wasserweg (Stett1n~P1]lau und Kénigsberg)
M wesentlichen zuriickzufithren ist, ging dieser 1m Berichtsjahr nach Fortfall der V.er—
(ChrserSChWerungen durch den Korridor auf das normale Maf suriick. Das giinstige
Brgebnis des Schiffverkehys im Jahre 1937 berubt entscheidend auf der Steigerung des
uslandsverkehrs der deutschen Seehifen, der nur noch un 9,5 vH unter dem Stand
von 1929 lag. Die Ostsechifen {iberschritten den Umfang des Auslandsverkehrs von 1929

ereits um 18,1 vH, die Nordseehdfen blieben noch um 7,8 vH hinter den Auslands-
Bremischen Hifen iiberschritten erstmalig den

‘éerl(ehfszahlell von 1929 zuriick. Die _ ! g ¢
Etanq von 1929 um etwa 2 vH, der Hafen Hamburg erreichte trotz im ganzen giinstiger
ntwicklung erst 87,5 vH des Verk 929. )
Uber die Verkehrszahlen der Hi emen 1M besonderen wihrend

er einzelnen Monate des Jahres 1937 gib Ubersicht Aufschliisse:

ehrsvolumens voR 1
fen Hamburg und Br
t nachfolgende

\
. Hambuwg —//’Efim_ eo
]‘)37 Elngd,ng Ausgang ~Piligilig— | _Au'sgu.ng B
1000 | 1000t 1000t | 1000 | 1000t 1000t
[nland| Ausl.

1000 110005110005 | 1000 | 1000t 1000 t ‘
NRT |Inland| Ausl. | NRT Inlu_r_x_ci Ausl. _1\_151_ [nland| Ausl.| NRT
o0 | 51| 472 | 5% 152 | 480 32| 273

Jan,
Laal oo o96| 122 532 | 489 59 | 125 | 467 31| 314
; 67 | 180 | 545 46 | 352

Feby
Vs Laso) - 60 vigo 1368 U7 53| )
: 4 90| 12 : p :
April | 1 562 3?3 i;ig ig:gg 133 | 620 | 570 | 90 %8% ggg 2; égg
Mai | 1863 103 | 1334 1757 122 6201 5i3| 0| 2081 31 B o
uni | 1ol 118 | 1264 1766 147 | 565 504 | 42 igg 50 %)
A Looc| 135 | 13s9| 1908 180 | 8601 533 o0 18 | 235 2R S
fug. | 1853 113 | 1254 1796 118 SO0 | Gsg | se| 07| 52 ST 2
oebt. | 1663|120 | 1285| 17071 123 ol Be | | ol ose) oLl S
Oki. | 1570 121 | 1278 1592 1201 B3 S5 | 3| 13| ) o8 5
ov. | 1666| 107 | 1388| 1576 138 | 038 578 | 54 3391) 500 | 80| 3
1598 141 | 1327] 1660 128 | 679 | 578 | S0 —— 9 :

1937 |19 s Toaos | ood |2 122 (6423 | 009 14067
745 1 379 | 15 200] 19795| 1547 | 7072 5 9|4

1985 {1991 1 579 13 239 10 11| 1 374 | 5845 | 8406 g74 | 1966 [8466 [ 073 |3465
shnte Tatsache, daB der Auslandsverkebr in

er Verkehr mit anderen deutschen Hifen, der
Jahres 1936 haufig zuriickblieb.
hen Seceverkehr
letzten Monate trat ein

ras Auch hier zeigt sich die bereits er
lslcherem Aufschwung begriffen wal als der Ve :
Wlandsverkehr im (tegenteil hinter den Ergebnissen Ac¢s

18. Verkehrspreise. Die Frachten 1m deutsc

zej ne 1 . ahr » beiden
,.5ten eine im ganzen steigende Liute, ur wihrend der b;l e Mot
lickgang ein. Der Gesamtindex gtieg in den Monaten Janual DIS a

7vH, sank ; 10,5 vH Dbis zum Jahresende. Gegeniiber dem Durch-
schnitt:ss,tzmda 13/6()1‘3 Ullgg(? ZIL:L‘;C;' uunrr; 1d 30 vH hoher. Als Erklirungsursachen selen ge-
nannt die anbaltend starke Nachirage nach industriellen Ro_hstof.fen zur Dgckung des
riegshedarfs sehr vieler européischel‘ Staaten (vgl. den bohen F rachtenindex im Europa-
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Empfang!) sowie der konjunkturelle Hochstand der meisten Staaten der Welt withrend
der ersten zehn Monate 1937, der cine dauernd starke Nachfrage nach Schiffsraum in

allen Hifen erbrachte.
Die wichtigsten Indizes entwickelten sich 1937 wie folgt (1913 = 100):

Jan. | Febr.| Mirz| April| Mai Juni‘ Jull | Aug. | Sept. Okt.‘Nov. Dez.

Kiistenverkchr . .| 89,3 89,6 92,6 | 92,1 | 92,5 95,9 98,11 97,3| 97,4 97,4] 86,5 89,9
IBuropa Versand . .| 68,5 68,2 | 68,7 69,3 | 73,21 81,01 80,7) 77,5/ 78,1} 78,5 73,0/ 70,1

»r Empfang .| 82,8 | 86,4 | 89,6 | 04,1 96,7 | 108,6| 104,9| 108,6] 114,8] 114,1| 101,1{101,1
AuBereuropa Vers. .| 75,9 | 75,0 65,8 76,6 | 77,9 79,3| 81,8| 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

79,71 81,7] 85,5] 90,4] 90,7] 91,3] 94,5] 96,0] 88,5] 86

>

Gesamtindex . . .| 76,3 | 78,4

19. Verkehrseinrichtungen. Dic deutsche Handelsflotte umfalite zu
Jahresbeginn 1937 insgesamt 3 579 Schiffe mit 3887 158 BRT bzw. 2238 130 NRT.
Gegeniiber dem 1. Januar 1936 ergab sich c¢in Mchrbestand von 62 Fahrzeugen mib
182 000 BRT. Damit ist der Bestand von 1934 wieder tiberschritten und der Stand vor

dem Kriege zu fast drei Viertel erreicht. .
Die deutsche Handelsflotte gliederte sich ami I. Januar 1937 wie folgt:

Zahl BRT NRT
Segelschiffe und Sceleichter ohne Antrieb . . . . . . . 306 62 209 56 129
' ' . mit Antrieb . . . . . . . 1 §Gl 128 705 73 307
Dampfschiffe . . . . . . . . ... 1530 2 945 667 1673 148
Motorschiffe e e e e e e e e e 382 750 577 435 549
Zusammen . . 3579 3887 158 2238 130

Bringt man Lotsenfahrzeuge, Seefischereifahrzeuge, ]_Bergungsfahrzeuge, Schlepper
und sonstige nicht dem Personen- und Giitertransport dlel}ende Fahrzeuge in Abzug,
0 setzt sich die fiir den Personen- und Giitertransport bestimmte Handelsflotte i. e. S.

folgendermafien zusammen:

Zahl BRT NRT
S hiffe und Seeleichter ohne Antrieb . . . . . . . 283 57305 51043
Sege]s: iffe ur,ly ee ?1,0 mit Antrieb. . . . . . . . 1042 96 892 58 23(1)
Samufschitfe . . ... ... 970 2794266 161645
Motossehiffo. L. 3 736517 428 362
T 2 640 3684 980 2 154 986

Die Dampfer und Motorschiffe der gesamt-en Handelsflotte gliederten sich nach

GroBenklassen wie folgt:

Dampfschiffe Motorschiffe

BRT-Klassen |, 11 BrT | Zahl|  BRY
bis 100 155 9673 98 5503
J00 — 300 374 81 806 124 20 921
300 — 500 151 59706 26 9 927
500 — 1000 249 195 388 6 4 553
1000 — 2000 192 285 524 25 33 315
2 000 — 4000 170 471 359 19 61 780
4 000 — 6 000 111 562 623 25 121 646
6000 — 8000 68 480615 40 275 286
8 000 — 10 000 35 300 324 7 62 263
10 000 — 20 000 17 250 415 12 155 383

liber 20000 8 248 234 — —

Zusammen: |1 3530 2 945 667 382 750 577
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Hinsichtlich der Aufgliederung der deutschen Handelsflotte nach Alters-
klassen ergeben sich nachfolgende Zahlen:

Dampfschitfe Motorschitfe
Alter
Zahl BRY Zahl BRT
Unter 1 Jahr 41 52 445 37 92 164
L bis unter 3 Jahre 37 98 061 54 75714
3., o 5, b 2483 10 32277
5, o, T, 39 102 442 23 31585
7, 5 10 121 446 675 111 281 791
10, ., 15 299 892 225 66 194 832
15, , 20 336 713 906 26 23 881
20, ., 30 , 315 362 179 32 15 530
30,, ,, 40 213 231 339 14 2 138
40, ,, 50 96 36 559 1 190
Von 50 Juhren und
daridber. . . . . 271 7 309 42 293
Iirbauungsjahr un-
bekannt . . . . 1 44 4 182
Zusammen: | 1530 | 2945 667 382 750 577

s sel hervorgelhoben, dafl die dichtest besetzten Altersklassen dic zwischen 10 und
20 Jahren Lebensalter bei den Dampfschiffen und 7 bis 10 Jahren bei den Motorschiffen
sind, wihrend dic jungen Altersklassen bei beiden relativ gering besetat sind. In Hin-
blick auf die dringend notwendige Verjiingung der deutschen Handelsflotte verdient
dieser Tatbestand besondere Beachtung; anf die zwingende Notwendigkeif, in gréBerem
Umfange als bisher Neubauauftrige zu vergeben, wurde von mafBgebender Stelle versehie-
dentlich hingewiescn.

Luftverkehr.

20. Verkehrsleistungen. Dic Leistungen des deutschen Luftver-
kehrsim Jahre 19373,

Flug-l Befor- | Personen.| Fracht u. Gepick Post

o Plug-km ;

Gesellschaft in 1000 [} cllmF:e 1 l;]OnOO ¢ tkm in ¢ tkm in

abrgiste| in 1000 1000

Lufthansa . . . . . . . | 170342 | 320652 | 117640,0 |4847,0] 2 211 854(3 387,6| 1 618355

Derulufed . . . . . _ .| ‘2658 1860 | 83s1| 451 25794| 2L0| 13127

Reichsbahn-¥racht-

strecken. . . . . .. | 566, 1 02| 7LE  37408| 3445 188034

Deutsche Zopp.-Reederci. 68,8 588 | 21005 7.4 69424 1.1 8 0ot

Insgesamst 1937. . . . . | 18 834,9 | 323101 | 120578,8 |4 967,1| 2 344 480 |3 754,21 828 117
1936. . . . . | 178815 | 286311 [123506,8 |1848,3] 2 757947 [2597,0] 1 425 625

Bedingt durch die erhéhte wirtschaftliche Tatigkeit im In- und Ausland wurden
1937 in der deutschen Luftfahrt zahlreiche Verbesserungen durchgefiihrt, Flugverdich-

119 von 50 bis 60, 5 von 60 bis unter 70 und 3 von 70 bis unter 80 Jahren.

2 Von 50 bis unter 60 Jahren.

3 Die Angaben bezichen sich auf den planmiBigen Linienverkehr der deutschen
Luftverkehrsgesellschaften (einschl. der im Ausland beflogenen Strecken).

¢ Der Flugbetrieb wurde mit dem 31. 3. 1937 singestellt.



254

Verkchrsarchiv.

. +ad del A 1l
tungen erwiesen sich auf einigen Hauptstreeken als notwcndlg~ Dc];t(ﬂdurc en Autss%;l_
entwicklung indessen hatte sich erstmalig im Jahre 1937 YCl'l"“‘gSr‘-l d,;rung es ticg
des deutschen Luftsehiffdienstes nach Amerika sowie dw. V,em;;'l(l)nl auf 1087
russisehen Flugverkehrs im Verlaufe des Berichtsjahres bcdmglt:,hr i eined Betrad
dic Zahl der beforderten Fluggiste im deutschen Lu.ftplunvcr \t«bAEL}rderteﬂ frac e ul
12,8 vH (vergleichsweise 1935: 1936 uwm 36,4 vH), die Z‘a'hl df)}fl Ldie der Pos meng bt
(epickmengen hob sich um 2,5 vE (im Jahr zuvor um 34,'6 V'I«‘l), ast- sowie 1M Fra gt
44,6 vH (Vorjahr 85,4 vH). Die kilometrischen Leistungen i = u%}?bzw. 15 vH ger?
und Gepickverkehr waren 1937 gegeniiber dem Vorjahr um 2,3V
nur beim Postverkehr wurden 28,2 vH tkm mehr geflogen. im So

21. Verkehrseinrichtungen. Das Luftver kehren c‘t Zl,l lySc zur Ver
Innerhalb des Deutschen Reiches wurden verschiedene neuc Pllug ;“Vcr
bestehender Strecken eingelegt. Mit Beginn des Sommerfabyp a.‘n; Flugzeuge !
der Reichshauptstadt und Miinchen bzw. Frankfurt a. M. ](:I'V‘_Olurch drei Flugst™
Richtungen. Mit dem Ruhrgebict und Osth“B'en wurde Ber ufl"(hrtcn yon Mi
verbunden. Zwel Linien, eine belgische und eine dcutsch?,_ “ nach ambur en
und Diisseldorf nach Briissel weiter. Von Berlin nach ..btetm:{\ allen Anforderung
Halle/Leipzig wurden die Verbindungen nochmals verstirkst, w
des Hauptreiseverkehrs zu geniigen.

.. . WA Dennen e
Unter den neueingerichteten internationalen Limen slm_l EO;ge'r;i;eynlandungen, eulgr
Verbindung Miinchen —TFrankfurt a. M.—London ohne sonstl,(%ic Jwelinc Verbinduug r(i“
Verbindung Oslo—G'dteburg—Kopcnhagen—Hamburg_Lon on],3 lin wurde einé If“
lau—Amsterdam ohne Zwischenhalt. Zwischen Stockholm -undL'neii Berlin—Fari® 2
ohne Zwischenlandung ebenfalls neu eingerichtet, ferner eine . "den Hauptstiidt'cﬂ f& i
Frankfurt, die die Zahl der tiglichen Tlige Z\vlsqhen dicsen bel qulinn’Helsmgo
acht erhdhte. Die Linie Bcrlin—Kénigsberg*‘Ka‘unas—_Rli‘a}:‘le;}lich geien ervd n11
stellt eine direkte Verbindung mit den baltischen S‘taaten her. 3¢ --ell_—London ki
die neuen Flugstrecken Athen—Wien—Miinchen—F rank furt —Britss 12, Stunden)-
in 14 Stunden) sowie die Verbindung Berlin—Lissabon (2700 km lm Szm-ecke wur
frither von der ,,Deruluft'‘ zwischen Berlin und Moskau unterha tc.neh v Luftverke 18
Zusammenwirken zwischen der Deutschen Lufthansa und der m-lSSlS(i]sihaft (Der ,)
vesellschaft fortgefithrt. Die Deutsch-Russische Luftverkchrsgese :

: s in Ligw¥
stellte am 30. 3. 1937 ihren Betrieb ein und trat am 1. 9. des gleichen Jahre
dation.

. Tine

. a
Flughéafen. Die Zusamnmenziehung des dcu_tschcn I,‘ufttverki?;sPlanvef
wenige Flughifen hatte 1937 keine weiteren Tortschritte gcmb?(ll  Lin das gt reckel”
wurden insgesamt 42 Flugplitze angeflogen, 1936 waren es 41. Neu 51‘1 on Konstanz aus*
netz Braunschwelg und Miinster/Westf. aufgenommen .\vo‘rdgn, \\'ogﬁl{l; d und in Turop?
schied. Nach der Zahl der taglichen An-und Abﬂﬁge.lst n 1{eutsc E“m Sopmer 1931
iiberhaupt Berlin-Tempelbof der weitaus verkch_rsrelchbite 1‘1\1gh€; én.nderﬂu“vcrkc 1)
flogen hier im planmiBigen Personenverkehr (ohne Post-, Fracht- und> ?\bstandoder neut
tiglich 84 Flugzeuge an und ab. Nach Berlin [‘_olgte im ziemlichen 4‘1 Ankiinften U
Weltflughafen Rhein-Main in Frankfurt a. M. mit 44, Han}burg mit n ’}6 b lige?
Abfahrten, danach Halle/Leipzig mit 38. Tmn Ausland hielt L_ond<m 11(1)1 1 amster
und Landungen im Jahre 1936 die Spitze, sodann folgten Paris it 6 ‘Ent 1t Borln
dam mit 50. Die iiberragende Bedeutung des Flughafens der Reichshauptsta ;

- S . v lich in BI
im nationalen wie internationalen Flugverkehr tritt in diesen Zahlen deut
scheinung.
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Post- und Nachrichtenverkehr.
22. Verkehrsleistungen und Einnabmen der Deutschen Reichspost,

“ ) Vororts-,
R=] Beforderte Befdrderte Orts- Bezirks- und Fern- Betriebs-
=S Pakete Telegramme | gespriche Schnell- gespriche Einnahmen
2 in Mill. in Mill. in Mill, gespriiche in Mill. in Mill. RM
2 in Mill.
=

1937 \ 1936 | 1937 | 1936 | 1937 | 1936 | 1937 | 1936 | 1937 | 1936 | 1937 | 1936
1. 89,8 | 66,9 47 4,6 | 577,0] 554,71 14,9 | 14,2 | 53,8 | 51,1 | 476,3| 444,1
II. |} 72,51 69,6 | 5,1 5,1 | 594,4| 5487 16,1 | 14,8 | 59,4 | 54,9 | 462,4] 4390
III. | 70,8 | 68,3 | 5,3 55 | 579,8| 555,7| 16,5 | 15,5 | 62,8 | 59,6 | 479,2| 468,8
Iv. | 92,4 | 89,5 | 5.2 53 | 627,4| 596,2| 16,6 | 16,3 | 60,0 | 56,6 | 521,2| 496,1
Jabr 3055 |294,3 | 20,3 | 20,5 [2378,1)2255,3] 64,1 | 60,8 [236,0 [222,2 |1939,1]) 848,

Im Kalenderjahr1937 hat die Beanspruchung der Dienstzweige der Reichspost weiter
zugenommen, allerdings in etwas langsamerem Tempo als inden vorangegangenen Jahren.

Was die Verkehrsentwicklung der Post wihrend der ersten drei Monate
1937 betrifft, so lag diese in einer erfahrungsmafig verkehrsstilleren Zeit, die erst durch
die Frithjahrsbelebung abgeldst wurde. Das zeitig einsetzende Oster- und Frithjahrs-
geschift becinfluite die Verkehrsleistungen der Post in diesem Zeitraum giinstig. Gegen-
iiber dem Vorvierteljahr (IV./1936) ergab sich eine Leistungsverringerung bis zu 20 vi
(beim Paketverkehr), erlklirlich aus der hohen Verkehrstitigkeit der Reichspost wahrend
des Weihnachtsmonats und aus dem Wegfall eines groBen Teils dieses Verkehrs zu
Beginn des neuen Jahres. Wesentlich giinstiger gestaltete sich das Leistungsbild des
Postdienstes gegeniiber dem ersten Viertel 1936. In engem Zusammenhang it dem
anhaltenden Wirtschaftsaufschwung stieg die Verkchrsleistung um 5—15 vH. Beson-
ders fithlbar belebte sich der Einschreibe-, Paket-, Postscheck- und Fernsprechverkehr,
die Guthaben auf den Postscheckkonten lagen der giinstigen Kassenlage der Geschifts-
welt zufolge tun fast ein Sechstel hoher als in den crsten drei Monaten des Jahres 1936.
Im Zusammenhang mit dem Frithjahrsauftrieb der Wirtschaft wurden die riicklaufigen
Ergebnisse von Januar und Tebruar 1937 rasch aufgeholt, besonders die Monate Mai und
Juni brachten einen schnellen Aufschwung aller Zweige des Postdienstes. Im Paket-
verkehr hetrug der Leistungszuwachs gegeniiber dem ersten Vierteljahr 1937 2,4 vH,
bei den Einzahlungen 3,4 vH, im Telegrammverkehr 8 vH, im Fernsprechverkehr 8,5 vH.
Verglichen mit den Ergebnissen des zweiten Viertels 1936 stiegen die Briefsendungen um
fast 6 vH, dic Einzahlungen um 4 vH, die Postscheckbuchungen wm ebenfalls 4 vH, dic
Funktelegramme wm 5,3 vH, die Orts- und Ferngespriche um je 6 vH, dic Zahl der
Rundfunkteilnehmer nahm sogar um 11 vH zu, withrend sich der Paketverkehr nur um
1,5 vH mchrte, da 6rtlich bedingte Rohstoffschwierigkeiten den Versand gewisser Ver-
brauchsgiiter hemmten.

Dem alljihrlichen Abflauen der Geschiftstitighkeit wihrend der Sommermonate
cntsprach eine etwas schwichere Beanspruchung der Reichspost zu Beginn des dritten
Jahresviertels. Teilweise war der jahreszeitliche Riickgang etwas grofier als withrend der
gleichen Monate des Jahres 1936, deren Ergebnis allerdings durch die erhohte Inanspruch-
nahme der Post- und Fernmeldeeinrichtungen damals cine aufergewdhnliche Hobe er-
reicht hatte. Mit Iinde der Reisezeit und dem Einsctzen des Herbstgeschiftes zeigte der
Monat September eine fithlbare Belebung. Sie hielt im letzten Viertel 1937 an, wodurch
die Leistungen der voraufgegangenen drei Monate wesentlich itbertroffen wurden. Bei
den Briefsendungen betrug die Zunahme mehr als 12 vH, bei den Einzahlungen ebenfalls
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iber 12 v 6 Pac ¢ def
lebhaften%’ei‘}?ﬂ%toﬁfs?hec!Cb“Ch_ungcn erreichten einen Satz von 13 vH. Al F;III%G des
Jahres stieg der Psmtlgkelt sowie des regen Versands von Verbrauchsgﬁ“fem,Z“l “en 4
Leistungszahlon d aketverkehr um 34 vH. Gegeniiber dem Vorjahrserge nis 18! 0o
Postdieltl)ste;; (:11 0 1etz.t:,en Vierteljahrs 1937 ebenfalls in fast sintlichell Z'welg eine
Steigerung Vo;“,:e AUf\.‘h"‘rtS’bewegUIlg erkennen. Die Bricfsendungen errellc on V¥
mehrten sjch uno VH dic Paketbefrderung eine solche von 9 vH. Die Linzah un%mfu“g
die Orts- unrd Ecii\gv:bg VHh, die Postscheekbuchungen um rd. 4 vH, glere em

Hand . " Trache. Be
tric ]jll“}\ ?L Ir—xlzll}? mit der Lcistungsstcigerung der Post mehrten pier e
Steigerungsmal o men um 90,7 Mill. RM = 5 vH. Es zeigt sich auch 165 ol
1935 auf 1936 el geringeres geworden Ist, wuchsen doch die Betrlebselnna,.ltnis v0
Betrichsausgal o emen B(.%trag von 8 vH. Die Betriebszabl, d.i. das e-rh%s'ﬂhr
dnderte sicl{%ar)[c-n zu den Ell'lnahmen (diese = 100 gesetzt), betrug im Berichte]

23. Verk:hso 1m.‘Verglelch zu 1936 nicht nennenswert. olf
mit Vetschiedelrsprmbet. Im Postbe forderungsdiens o,
klirte man 2 ée“_ auslindischen Staaten Gebithreninderungen vorgenom™ bl vo!
BRpf fiir 36 iOO. un 'Vel‘kehr it Jugoslavien die ermaligte Drucks.a,cheﬂg Ver
leger versa]ndt g, die zuvor fiir Zeitungen und Zeitschriften — upmittelod! p fif
giiltig. Durch Er hpf.r hoben wurde, nun auch fiir Biicher, Druckhefte und MUSL o vel
teuerten sich dire Oll(‘lur‘lg d('a'r Gebii}.l.renanteile durch die franzosische Po Jern 18
Frankreich Korsik reigebiihren fiir Postpakete, die von deutschen .VeISEnhahu (lief
Gebiihrena;lteilrSl 2 und Algerien aufgegeben wurden. Durcheineahnlict® ' erte? Sl,cb
die Freigebiih Ae Sf.l.tens der Postverwaltungder iidafrikanischen Un1on vertel‘;n ,djel“1
Durchgang d ru}; iir Pakete aus Deutschland nach Rhodesien und Betschuan? n Stfmtcl‘
Buropas l{l;‘nduirc USudafmka geleitet werden. Im Postverkehr mit verschie 'eﬁet’sj& rvof‘f
genommen, & nl bersee wurden Anderungen der Luftpostzuschlige i Berlo® = 1y at)
demLUftwé lflf‘f'clsc konnte durch deren Senkung eine beachtliche Ste}gerung ‘ 7,193‘
dic Beférdefur? orderten Postsachen crzielt werden. Schlie[&]ichwul‘d‘v’mIt en;es g ot

Im Tel gvon Reisegepiick 111Kraftpost—undLa.ndkmftpostverkehl‘ e ged i

elegraphenwesen waren 1937 verschiedene Gcbiihrena—nd,Oll t7uf;lfrﬂd

sich quch b1

t wurden M Tao o

Ausl . . e
gesaigs-svdergehr eingetreten. Mit dem 1. 4. 1937 wurden Telegramme billigeX ].nitenubt’f'[
mittlung rg'turch erleichterte die Deutsche Reichspost eine sehnelle Nachrlcn and®
g mit auslindischen Staaten, was sich besonders fir den deutschjn{l Jo

1 "o

i : X
Bildtelegraphe lmrrllcungslz_md. Ferner traten einige Jnderupgen und Erlec 5 Belglen'
Frankrol Orlltver 'ehr cin, so im Verkehr mit Italien, der Vatikansta t,
Versch’iedz el‘l('flc}‘l. sowie den Nordischen Staaten. Keht 1’{1’
dem Auslané ch Gebiihrenénderungen waren auchim Fernsprct hve I”en i tgly
weise einer zei tu verzeichnen; meistens handelte essichum Gcbiihrensellkl(‘;f’ltiékeit bbd
sitzen. Die Be \;/_elsen Begfel}_““g unterlagen, teilweise jedoch genere e u Aus]ﬂﬂ
wirden mit wi;ﬂlmmungen fiir den Fernsprechverkehr Deutschlands ! ;
24, Vorkehrs(cqng- vom 1.1.1937 einigen Anderungen unteru'01‘ﬁeﬂ- ar 1 b‘]‘
5. 2. 1957 wurde inrichtungen. L u ftpostwesen. In der Zeit vol Pellworn'
urde der Postverkebr mit dem vom Eise cingeschlossench Inseln F¢ gl

Hallig, W G 1 odienst ")
g Wangerooge, Spickeroog, Langeroog und Juist durch einen NO?I‘E)C};;E; ,:.1};;

recht erhalt : X
mit 108 Lin?l;.) Defr Sommerflugdienst der Deutschen Reichspost WUl ) der 800
weite Strecken f'?}ll1 genommen. Die Zabl der Jurzen Linjen nahm zuguuste oV

iihrenden Linien ab; einc neue Reichspostfluglinie

a auf der Lini®

und Il?reslau eingerichtet.
er Luftschiffverkchr mit Postbeforderung nach Siidamerik

Die deutsche Verkehrswirtschaft im Jahre 1937. 257

furt . .
urt a. M.—Rio de Janeiro konnte am 16. 3. 1937 aufgenomnien werden. Der Luftschiff-
937 erdffnet, aber infolge der Zerstorung

ve .

dzzki}“ mig Nordamerika wurde am 3.5.1

ward l1ftsc.hlffs ., Hindenburg"* am 6.5.1937 eingestellt; auch der Stidamerikadienst
e gleichzeitig eingestellt. Am 8.5. 1987 sind die Reichspostfliige zwischen Ksln

uﬁd Chef‘b()u.rg zum Anschiuff an die Amerikafahrten der Dampfer ,, Bremen” und
Sugf(t))pa _wieder aufgenommen worden. Am 9. 6. konnte der 250. Postflug iiber den
eita antik ausgefiihrt werden. Wihrend fiir den ersten Postflug WAnfa.ng 1934 eine
urc}: on noch 5 Tagen beansprucht wurde, konnte nunmehr der l'qug n 3%, Tagen
gefiihrt werden. Durch Vereinbarungen iiber die Benutzung auslandischer Flug-
PSStVerbindungen gelang es, den Flugpostdienst mit einer Anzahl auBereuropiiischer
l_l;"“der 2u verbessern. Wie im Jahre 1936 wurden wiederum zur schnelleren Beforde-
ng der Briefpost im Kuropaverlkebr grofiere Mengen von Briefen und Postkarten

oh .
ne Zuschlag auf dem Luftweg weitergeleitet.

EigPOStbefGrderungsdienst ,u Lande. ]
enbahnen wurden durch Iinrichtung neuer Bahnposten verbessert. Der Siidexpref

S?‘ES*Lfssabon wurde im AnschluB an die in Lissabon anlegenden Postdampfer nach
Uamerika zur Beforderung der Briefpost dorthin benutzt. Dadurch be_\\'lrkte man,
a:.Bf Sendungen, die infolge verspiteter Auflicferung den Po§tdan‘1_pfer' m‘"deutsc}‘]en
Mﬁ en verpaflt haben, diesen in Lissabon erreichen und so wesentlich frither 1n"budamemka
angen, als wenn sie das nichstfolgende Postsehiff hitten abwarten miissen.
ver Am 1. 7. 1937 nahmen gemeinsam it der Gsterreichi‘sf:hgn und sch§v§1zerlschfn Post-
inte‘Valtqng sowie mit der italienischen Societa Automobilistica Dolomit1 (.SAD)“ olgende
¢ i‘dmt}onale Kraftpostlinien den Betrieb auf: Miinchen’Bozeu—V_enedlg, Miinchen—
- Montz—Tugano, Mﬁnchen__Lofer,-(}roﬁglocknerstraBe~Vened}g. _Dxe Postversor-
8ung auf dem flachen Land wurde durch den erhohten Einsatz kleiner Kraftwagen
andltraftWagen) und die Einrichtung von Poststellen i den von Landkraftposten

eriitbrten Orten verbessert. |
ein, T{e legra phenverke hr. Das dentsche Bildtelegraphen{\{ctz' wErde fiuPrch ie
© Stfentliche Bildstelle | a Cuxhaven, Hamburg, bnigsberg 1. Pr. er-
che Bildstelle 1n Bremerhaven, “u i ontiche g LI

W 7 . .
inegertf Zu Ende des Jahres 1937 befanden sich 10 Deutschland
etrieb. Dieses feste Netz wurde durch die yoriibergehende Finschaltung von Sonder-

tdstellen engmaschiger gestaltet dic bei GroBveranstaltungen an Orten ohne festc
Udstellen eingesetztbwel‘dell. Im Juli 1937 nahm man mit Frankreich den Bild-
elegraphendienst mit zwei 6Hentlichen Bildstellen auf, auch mit der Bllds}:elle Am'ster-
mal? konnte cine unmittelbare 7Zusammenarbeit cingerichtet werden. Im Bl]dfunkdlef)st
n __Argentinien gelang es, in beiden Richtungen Lichtbilder bis zu 13 x 18 cm Grofle
o ubgrtragen_ Eine giinstige Entwicklung nabm auch der zwischen D}aut_schlar_ld und
T Tschiedenen Staaten aufgenommene Fernschreibdienst; 50 \‘vt_lrde beispielsweise der
5fefrnse_}1reibeverkehr mit England wesentlich ausgebaut. ]_)1(3 'lelll_lehmer" des deutschen

entlichen Fernschreibnetzes lkonnen mit Teilnehmern 11 Belgien, ]?anemark, Ling-
and, Holland und der Schweiz unmittelbar Nachrichten fornschriftlich austauschen.
, 25. Verkehrsorganisation und -politik. A fhebung der Persona lunion
“Wischen Verkehrs- und Postministerlum. Anliflich der end-

gmtigen U - : hn unter Reichshohelt hat der Tiihrer und
nterstellung der Deutschen Reichsbahs (15 der Leitung des Verkehrs- und

Reich .
skanzler angeord i Junion In
. net, daf die Persona un : e o
°?‘tmlni3teriumsgwieder aufeehoben wird und die beiden Ministerien von je elpem
e = . t=}
le}jxsnllmster verwaltet werden.
dey m 1. 1. 1937 wurde bei der Deutsche
schaf{.)e“tschen Reichspost gesr
tlich-technische Fragen, insbesondere al

Die Postverbindungen auf

nReichsposteineForschungsanstalt
iindet. Ihr ist die Aufgabe gestellt, wissen-
t dem Gebiet des Fernsehens und des Vier-
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j T Zuvor wa
jabresplans, zu crforschen, soweit diese das Postwesen betreffen.

postzentralamt hierliir zustindig. Die Forschungs !
Reichspostministerium, dem sie unmittelbar unterstellt 1.
Berlin cine Reichspostbaudirek

viwmlichen Erstreckung mit dem Gebict der RPD Berlin.

Er\\'eiterungsbautcn bel der Um 7erhandlnngen
Postwesens durchzuliihren, sic hat Bauentwiirfe aufzustellen, Verha

beteiligten Kreisen zu fiiliren, dic Bauprojekte auszu
Postdienststellen in Berlin, Koln, Konigsberg i. Pr. un
Uber\vaclmng des Postbeforderungsdienstes auf Tisenba

estaltung der Reichshaupts

anstalt crhiilt -ihre

tion gegriindet, Ihr

1 Zu
arbelten und ({urcl} s
d Miinchen fur_dle
hnen anderten ihre

Am 1.9 : et
Bezirk deck§ sich i

. &
Die Baudirektion o des
tadt auf dem

fijhren:

Bezeichﬂ“ng

1 iid un.
m Babhnpostgruppenleitung Mitte, West, Ost bzw. Sid

26. Voerkehrsleistungen.

Fremdenverkehr.

Fremdenmeldungen
in 1000

davon
Insgesamt | pglinder’

Winterhalbjuhr 1936/37:
700 Berichtsorte

Veranderung gegen V();‘jl;hl"

Sommerhalbjahr 1937:
865 Berichtsorte

Verinderung gegen Vm:ja'hr-

An der Zahl der gemeldeten Auslandsfremden we
Linder Bihrend beteiligt: Girofibritannien und Irland mi
USA. mit 11 vH, Dincmark mit 8 vH, Osterreich mlt. it e
slowakel it je 5 vH, Frankreich, Schweiz und Belgien-Luxemburg mit J

Im Winterhalbjahr 1936/37 wurden in 700
orten 7,23 Mill. Fremdenmeldungen und 20,65 Mill. Ubernac
lichen Jahreszeit cntsprechend entficlen dic neisten Frq
tungen auf dic Stadte (85 vE bzw. 58 vH). I Vergleich zur £ die Trem
wies der groBstidtische Fremdenverkehr eine beachtliche Steigerung aut,

t 99 vH, Niederlande mi
6 vH, Schweden und

deutschen Fremdenv
htungen gezihlt. Dfr b
mdenmeldungen und _ubemrlg‘
h zum Winterhalbjahr 1939

el
l"rcmdeniibernachtlmg
in 1000

- ee— da,v()n 3
Insgesamb Aus]z’inder
[

1638
: 484 20 649 } 5 vl
-%71?433}{ 21 vH + 16 vH +
| [ 4671
wors | 1721 oozst | gy
s o 7 folgende
aren int Sommer 193 X 13 8,

rl‘schccho‘

v .
orkehrs”
winter

den-

sBten UDY
meldungen mehrten sich um 15 vH, dic Ubernachtungen um 19 vH. gen %If;;“ Leipi
fang und den schnellsten Aufstieg hatten Stédte wie Berlin, Miinchen, Hamburg,

oder Dresden zu verzeichnen.
ImSommerhalbjahr 1937 wur '
plitzen Deutschlands 14,97 Mill. Fremdenmeldnngen mit 6

an \ rSI
den in den 865 wichtigeren l‘remdenveﬂ(eher’
6,28 Mill. Ubernachtungen

B : en
mittelt, das sind je 11 vH mehr als in den Sommermonaten des Jahres 1936, 1n Wzlncws
die Olympischen Spiele stattfanden. Bemerkenswert ist, dafl die Fremdenmclfﬁlungsﬁeige_
dem Auslande noch um 5vH anstiegen. Iis kann angenommen werden, dal} dlci?‘ e
rung auf der werbenden Kraft des geordneten Reiches sowie den verschiedenen ifre

verkehrs-Veranstaltungen beruht hat.
wie ein Jahr vorher dic Olympischen Spicle.

H e fel jesel
Sie haben sich als cbenso zugkriftig erw1§us,
Das Absinken der Ubernachtungen von

. t-
lindern um etwa 5 v 1aBt sich aus der hiiufig recht langen Aufenthaltsdauer der Ferseu
spielbesucher im Jahre 1936 crkliren, wogegen im folgenden Jahre wegen der kiirzere

Dauer der meisten Veranstaltungen im Berichtsjahr die a
Aufenthaltsort rascher wechselten.

+ Personen mit stindigem Wohnsitz im Ausland.

uslindischen Besncher det
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Joset Hellauer, Dr. Dr. h. ¢. Dr. e. h., o. Professor an der Universitit Frankfurt a. Main,
Giiterverkehr. Ein Lebr- und Handbuch fiir Studierende und fiir die Wirt-
schaftspraxis. Jena 1938. Verlag von Gustav Fischer. 178 Seiten. Geb. RM 8,20,
brosch. RM 7,—.

Der Verfasser hat bereits 1930 cin Buch ,, Nachrichten und Giiterverkehr erscheinen
lassen, das mit Recht wegen seiner praktischen Zielsetzung von den Studierenden und
jungen Wirtschaftspraktikern lebhaft begriift wurde. Das nunmechr vorliegende Werk
»»Giiterverkehr ist eine wertvolle Beschrinkung, Zusammenfassung, aber auch den
speziellen Stoff erweiternde Folge der ersten Schrift. Hs sollte nach dem Willen des
Verfassers keine Betriebswirtschaftslehre der Verkehrsunternehmungen geschrichen wer-
den, sondern eine Verkehrslehre, die zeigt, wie und unter welchen Bedingungen sich der
Verkehr der Verkehrsunternehmungen mit dem Kaufmann abspielt. Dennoch mufite
diese Absicht dazu fithren, das Betriebliche in der Abwicklung des Verkehrs nicht nur zu
erwihnen, sondern weitgehend in den Vordergrund zu stellen. Das Streben des Ver-
fassers ging, wie cr es im Vorwort ausdriickt, dahin, ,,dic einzelnen Verkehrszweige vom
Standpunkte des Kaufmanns aus zu betrachten und damit nicht nur den Studjerenden
dex Betriebswirtschaftslehre iiber das zu unterrichten, was er aus dem Gebiet des Giiter-
verkehrs sich aneignen muf}, sondern vor allem dem in der Wirtschaftspraxis Stehenden
aus der Lehre des Verkehrs das zu bieten, was er fiir seine Tatigkeit braucht. Dariiber
hinaus ist das Buch zu einem ausgezeichneten Lehrmittel fiir diejenigen Studierenden
geworden, die sich dem Studium der Verkehrswissenschaft besonders widmen wollen.

Hellaner hat es verstanden, und darin liegt das besonders Verdienstvolle scines
neuen Werkes, den gesamten (riterverkehr der Schiene, Strafie und Post, zu Lande, zu
Wasser, in der Luft, in seinen technischen, organisatorischen, rechtlichen, betricblichen
und Skonomischen Voraussetzungen und Gegebenheiten knapp, klar und erschopfend
darzustellen. So teilt er beispielsweise den Giiterverkehr der Binnenschiffahrt in folgende
Abschnitte 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 iibrigen
Hauptkapitel, der Giiterverkehr der Eisenbahn, mit Kraftwagen, der Seeschiffahrt
und der Luftfahrt, behandelt. Rine Darstellung des Giiterverkehrs der Post, der Technik,
Organisation und der Gebiithren des Umschlagsverlkehrs sowie eine in ihrer knappen Dar-
stellung geradezu musterhafte Erdrterung der rechtlichen und betrieblichen Grundlagen
des Lagerhaus- und Speditionsgeschafts beschlieBen das Buch, das jeder Studierende
und in der Wirtschaft Titige mit Gewinn aus der Hand legt. Prof. Dr. Esch.

Walter SpieB, Dr., Reichsbahndirektor, Der Eisenbahntarif und seine

Beeinflussung durch die konkurrierenden Verkehrsmittel.

Schr.iften der Decutschen Wirtschaftswissenschaftlichen Gesellschaft. Stuttgart und
Berlin 1938. 'W. Kohlhammer Verlag. 20 Seiten. RM 0,90.
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gwisse?”
irtschafSY™ g
\ s ts hen Wll he
Der Vortrag, der im Oktober 1937 auf dent Tag der R;;tqvbolkswirtschafthc pald
schaft gehalten wurde, bringt im ersten Teil Gedanken u n kan die

. o demn — IN@
betriebswirtschaftliche Tarifbildung, die geeignet 5173_&, m C:lulnmld Kraft\"agenr die be
sagen — Wust von Artikeln iiber das Verhiltms Bisenba 11 Disten. Wenn nXusaangs'
Tarifbildung Lei diesen Verkehrsmitteln cinen festen Halt Zquheidung be?
rufenen und dic unberufenen Schreiber sich zu der klaren = aul Zeits
punkt durchfinden — dann wire schon viel gewonuen. Jarzuleger; daB ‘bindung

Im zweiten Abschnitt sucht §. in sehr interessanter }N?&Zn{;%“'ﬁ“g’ in ¥ tich YO
als einerseits durch den ihnen auferlegten Tarif- und Beford :sr Jurch das tat':SﬁC, ter
mit dein Zwang zur Versifentlichung der 'l‘arife,_andererS(L} Jisenbahnen ur Oﬂuﬁle
ihnen bescssence Monopol cin anderes Verkehrsmlbtcll als ¢ eB:tlraCht Jeam, d€ nmessef
und Personenbeférderung iiber weitere Strecken .mch‘t »m /t s un te erded
Tarif der Eisenbahnen in Deutschland der allgemelne ']_rnnSP}oerwic auc b
war. Von diesem — wie bereits gesagt — sehr interessunt?nl'bzt) anf .16 erwd en Ve
mag, angreifbaren Standpunkt (vgl. die vomn Verfasser se Ein\:}irku“g der ander
Haus-Befsrderung) ans betrachtet der Verfasser nun die 11;5\Viﬂ
kehrsmittel auf den Bisenbabn-Normaltaril. agen in diese vo

Er untersucht, inwieweit Binnenschiffabrt und Kr'aftwdacgm Ergebnis,
schaftlich gebotene Sachlage eingreifen. Er kommt dabel zu orte) Beschrinkt ot
der riumlichen (Wasserliufe) und sachlichen (Massent.ransip b die Binnensc
Binnenschiffahrt die Standortfunktion des Tisenbahntarifs durc Krﬂ-ft,
unberiihrt bleibt. ) . iiber das Eingreifen des e

Ein anderes Ergebnis liefert seine Untersuchung u e;‘t s auch die K lasseD g
wagens. Diese Ausfithrungen sind allerdings insowelt uberhq : 3t' r; vom 2. 2 938 et
fiir den Kraftwagen durch den ErlaB des Reichsverkehrsmm(lls evortra"enden' b g
fithrt worden sind. Uberholt ist damit auch die Bemerk;lﬂ'g ]%S F und 23(;',) zur
Kraftwagen gewisse Rohstoff- und Massentransporte (Klasse 1, Charakter BBV 7o
Eisenbahntarifs fiir seine Preisliste nach deren gegenwartxgemd Jte Problem meg.gu
lassen werden konnten. Durch diese Uberlassung i§t das b‘?hg‘_" gneKlassel'l mit e
wandelt, der Kraftwagen mufl nunmehr sehen, wie er bei dies
Selbstkosten auskommt. . entar

In den SchluBausfithrungen wird dargelegt, '(%a[} der Relchstléflift;‘l’:g “Tari
des Fehlens des Beforderungszwanges und des larlfzwar_\‘gt‘lsf rludarstelle‘ T :
sprochen werden kénne, sondern nur cine Kmft\,\{agen—PIC_lblta eWert“ D,ie Losung ©*
kein Mensch verlassen konne, ohne jeden volkswutschafthc hen b och.cner Beférdef‘ulv
Problems durch Schaffung ecines allgemei_n giilglgcn, auch be(l1 g'gl(‘% rrifzwan“ Juch fi
giiltigen Eisenbahn-Kraftwagen-Tarifs mit Bcfgrdertlx}gs- un b awindenbhaben'
Kraftwagen, wird in der Praxis noch viel Schwierigkeiten zu uber

Prof. Dr. Ada™

. ildu né
Kurt Wiedenfeld und Otto Most, Fragen dex Transpol tp f}‘;‘ L Svizslenschaft’
und der Kraftverkehrswirtschaft. _Vqrtrag_e_-_ V?_Ike rS_\W Helt
liche Forschungen aus dem Verkehrs-Seminar an der U{\lver51tat M.unster\}.)rl; Y
Miinster (Westf.) 1938. Wirtschafts- und Qozialwissenschaftlicher Veriag
40 Seiten. RM 1,50. des
Ausgehend von der Notwendigkeit der Aufrechterhaltung und .des 'Ausibags of
deutschen Rinfuhr- und namentlich der Ausfubrbeziehungen, der Nledrl_gh‘:l tung e
heimatlichen Produktionskosten, kommt Geheimrat Wicdenfeld auf die Transp i
kosten als beachtlicher Teil der Produktionskosten und damit :?,uf die Pr-e‘Sblldugl%den
"Transportwesen zu sprechen. Er behandelt die Krage in Verbindung mit den be
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Erscheinungen der Stirkung der heimischen Giitererzeugung und des Ausbaus eincs
einheitlichen, zusammenfassenden Wasserstraen- und LandstraBennetzes. Diese Er-
scheinungen bedeuten eine grundsitzliche Umwandlung dessen, was bisher im Trans-
portwesen als Gegebenheit betrachtet wurde. Ans dew Monopol auf der Schiene ist
seinerzeit das regionale Monopol der grofien Tisenbahngesellschaften und daraus das
Transportmonopol der Eisenbahn {tberhaupt erwachsen, wihrend auf den Land- und
Wasserstraflen eine reiche Mannigfaltigkeit von selbstindig nebeneinander stehenden
Unternchmungen titig ist, der Wetthewerb also das Feld beherrseht. Daraus ergibt sich
eine tiefgehende Verschiedenheit fiir das Verbiltnis, in dem bei beiden Gruppen die Selbst-
kosten und die Preishildung immer pestanden haben und immer dort stehen miissen,
wo nicht von autoritirer Seite in die Preisbildung eingegriffen wird. Der Verfasser
weist auf die Tatsache hin, daff bei der Eisenbahn alle Versuche einer exakten Selbst-
kostenberechnung fiir das einzelne Gut je Kilometer Entfernung gescheitert sind. Die
Generalunkosten, 60—80 vH der Gesamtkosten, machen dies ummngglick. Daher wird
bei der Eisenbahn eine Exh$hung oder ErmiBigung der Tarife immer von der Schiitzung
abhingen, mit der die verantwortlichen Minner jeweils die Verkehrsmoglichkeiten be-
trachten. Sie muf sich in den Preisen in vorsichtigem, langsamem Tasten an das zu ex-
strebende Ziel, Deckung der gesamten Selbstkosten, heranzubringen suchen. Umgekehrt
liegt die Preisbildung bei den Wasser- und Landstrafen, sie haben ihre Kosten so einzu-
richten, daB sie mit den im Wettbewerb méglichen Preisen auskommen. Diese Aufgabe
wird der Binnenschiffahrt und den Unternehmungen des Landstralenverkehrs dadureh
wesentlich erleichtert, dal — im Gegensatz zur Eisenbahn — ein grofBer Teil ihrer Ge-
stehungskosten, die Herstellung und Unterhaltung des Weges, vom Staat {ibernommen
wird. Dazu kommen bei den Eisenbahnen weitere Belastungen, von denen der Wasser-
und Landstrallenverkehr groBtenteils befreit ist: Transportverpflichtung, Fahrplan-
miBigkeit, Tariftreve, verstirkte Haftpflicht, gleiche Tarifbebandlung des Gesamt-
reichs, auch der Gebiete mit geringemn Verkehr.

Wiedenfeld wirft dann die Frage auf, ob diese Grundsitze jetzt im Wandel der
Dinge bleiben kénnen oder neu geregelt werden iniissen, sei es dureh die Unternehmungen
selbst, sel es durch staatlichen Eingriff. Die Frage sei dahin zu beantworten, daB} nicht
das Eisenbahninteresse, sondern das der Allgemeinheit die véllige Preisfreiheit des Ver-
kehrs auf den Wasser- und LandstraBen verbiete, dall auch 'l‘ransportverpﬂi_chtung
und Tariftreue auf diese Verkehrszweige ausgedehnt werden miifiten. Es sei mch.t zu
verkennen, da dadurch in die Gestaltung zweier Verkehrszweige staatlich eingegriffen
werde in einer Weise, die nach ibrer Technik und Betriebsgestaltung nicht notwendig,
vielleicht sogar nicht zweckdienlich sei. Aber das Gesamtinteresse erfordere den Kin-
griff, der u. a. durch Schaffung des Reichs-Kraftwagen-Betricbsverbandes und der
Schiffahrtsverbinde fiir die cinzelnen Stromgebiete scine Grundlage erhalten habe.
Allerdings sei damit die materielle Frage der Preisbildung im Land- und Wasserstraflen-
verkehr noch nicht gelost. Die Losung dieser wichtigen Aufgabe liege in der Zukuntt.
Die Unternehmungen miiiten in die Lage versetzt werden, nicht mehr ithre Kosten den
Preisen anpassen zu imiissen, sondern dic Preise nach ihren Kosten auszurichten_.

Aus vorstehendem Uberblick ist zu ersehen, da Wiedenfeld in der ihm eigenen
weitausholenden, aber immer wieder den Kern des Problems herausschilenden Art aut
eine der dringlichsten Fragen der nahen Zukunft zu sprechen kommnt. s diirfte men.la.nd
mehr den Standpunkt vertreten, daf das Staats- und Volksinteresse cine von stastlicher
Regelung vollig befreite Preis- und Verkehrspolitik auf den Land- und Wasserstrallen
zulassen konne aus vielen Griinden, von denen die der Staatssicherheit nicht dic letzten
sind. Andererseits muB versucht werden, auch in der Preisbildung der Eigenart des

Wagser- und Landstrafienverkehrs gerecht zu werden und den Weg zu der im Gesamt-
Zcitsehr. f. Verkehirswissonschaft.

16. Jahrg. Hoft 3/4. 18
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interesse lieg .
mittel freilgicﬁieﬁl techn}sch‘i“ und organisatorischen Tntwicklu
des wirtschaftlich, o Die Lésung kann nicht am griinen Tisch, s
Professnr 1\/(; en (xe?,chehens gefunden werden. ftverkehﬁ'
wirtschaft ‘in b 08t nimumt in seinem Vortrag zu einigen Iragen der Kr’zt pellun
Als Hﬂupt’fra . esonderer Hinsicht auf das rheinisch-westfilische Tndustrieged! un in AW
reichender G{,eugtellt er in den Vordergrund: Wic ist das Ziel der Motorlsleif eitl fort
schreitender \1}0 enordnung und zweckmaBiger Gliederung unter gleic Zer Beﬂ”f’
wortung weist ervo'l]kmmmlung des Schienenverkehrs zu erreichen ® el ftvel‘kehrs‘
dicht & Dcs tc‘zr mit vol.lem Recht darauf hin, daf} bei der Beurteilung er I;Ein Shntt
pepeniiber 4‘1‘550}%'1-11(1 nicht allein dor Durchschnitt — ein Kraftwageh aut®  jem 8%
die Bezichu K’mWOhncrn in USA. — beriicksichtigt werden mhsse’-shnandeﬁ: 1
Deutsehla dng raftwagen-Raum. Sodann wird das Verhaltnis erheblic onig e
3,60 Wa elllx 13)07 Kmft“fagell auf den Quadratkilometer, in USA. ur-v'verung‘
tig. Vof B.ed 1(;50 Rch.'tlo_“ gei fiir die Brkenntnis der Grenzen der MO.FOHSI:; iedlung“'
politik, aber n?uhémg sel die Entwicklung des Kr-a,ftomnibusverkehfs‘‘ﬁ(llr n eine We$e“?:
lich al{derc r Cl Towe ;ylost meint — als ,,Brsatz fiir das Kleinauto e an ie Bt
wertung v ¥n ction zufillt, wobei aber mit bedachtsamer Zuriickhalturs den s
Bin Aug 10'nh nvestitionen, z. B. bei den Strafenbahnen herangegange® ¥ on, wcll_’;
auch dcf %‘jl ;wéSChen.Bal“‘ und Kraftwagen sei noch nicht zustande geko’f:er p 1111]"
Lastlors o afl des Reichsverkehrsministers vom 2. 2. 1938 den (_}uterfeer mgestf‘t’
tung der K gen gefordert habe durch die Neutralisierung des Spediteurs, o rof
g der Kraftwagentarife und die Erweiterung des Titigkeitsgebiets fiir de " class®

fah i :

dae 1‘rcRr. ' I})ll(i Zubilligung der bisher dem Kraftwagen versperrtei unterster 1 zwﬂfﬂm
Vorbs e&c S)ah'n habe fiir das Industriegebiet eine besondere Bedeuture v Beschrﬂ“'
ndung mit dem Problem der Riickfracht. Bedenklich sei der Tortfall e 2" giyf

kung, dal} der G Nahzone nic
g, iiterfernverkehrsunternehmer sich in der Na ! ¢
icht all alle uf

was e .
gesetzzlllic(}a]lncrE\_velteren Ubersetzung des Nahverkehrs, auf weitere won 818
strebun en fanengung des Werkverkehrs fithren konne. Most wendet sIC get’t\vu B de
Hand dgenlz{xu.f Bildung eines Monopols fiir den Giiterkraftwagenver ehr, €
A (ﬁd eichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes. ufzu”"’ige;
ohne i;lnC der Vortrag von Most hatte das Ziel, Probleme der Gegenwart 3n Jbet ‘vf;l
dos klareeégzlelnen auf Lésungsmoglichkeiten einzugehen. Rei beiden Re('in;fim Geb,a,]l‘
intoresns. lel zu erkennen: Entwicklung von Schiene un d Strale, AuSIg)i‘;lf(’: Dr. Esch.
t'l
gse I ds s
el g
b enbﬂhu,
sta

Otl?olsiliez, Dr. oec., Kost?en_rechnerische Grundlagen u1'1e
Straﬁeiec}lnung in Persouenbef&irdcrll})gsbetrlgtraﬂ

})etriebenl V\‘fle rkehrs. Unter besonderer Beriicksichtigung, vor ‘it 16T
e . ien '1938. Verlag von Juliug Springer. VI, 120 Qeiten W ’
Dun"en und 1 Tafel. RM 9,60. ., folg W
o .erlétl(l;f}l)ag dieser Studic wird von dem Verfasser selbst prcffqlld ﬁlgsgesc iclgj
der St-l‘i;.)ﬁe‘nb };amer kurzen zpsammenfassenden Darstellung der Tintwick l'l1e --bersiop r
weise Bespr ahnen folgt zur Uberleitung auf den Kernpunlkt des Themas %”n and 52 4
begrifflichgne%ll'mdg des Rechnungswesens im allgemeinen, soiner Aufgd eiiber die B*

nahme- (Ert; 1© er}‘éng im besonderen. Iis wird dann in dem Abschnit?

StraBenbahan%:'- )b echnung weiter eingegangei auf die d
handelten Tariﬁele e eigenen Besonderheiten. Von dem am
untersuchten SellfuagSPIOblenl kommen wir dann zwanglos zu der
heraus — zu d stkostenrechnung. Von dieser gelangen wir — W
zu dem im letzten Abschuitte der Arbeit vom Verfasser ers

o Rechnun®™ s b4

: a
Ende dieses oy
pesonders gg;gswh"’
3 us 1 g
ledert;la » m ©
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———
schligi .
Anle}i%e:g Sacr{]réfttum gemachten Versuch der Entwicklung eines K_ontengchaubildes in
von , Vorsohrift eflf_schl_nalenbachschen Kontenrahmen.' Kaiser will ,,dle'Aufstellung
etriehen Verm:ircli tr elne'besondere Buchhaltung und Kostenberechnung 1n Ver.kehrs-
eines einheitlich, eﬁ' -5 vielmehr nur grundsatzliche Anrelgungen.gebgn'zur Erreichung
.Buchhaltun d'enO e?hcn\‘.”eseps im Rahmen einer nach glclchen'Rlchthmen aufgeballllten
Immerhip degi vle {iwahr fiir rlch_tlge Vergleichsméglichkeiten bietet‘’. Tatsblch_hch lauft
schlag zur Ay Oné m al{sgeark.)elte'te'Kontenrahmen fiir Straflenbahnen auf einen Vor-
Zu den Auwf-?h ung eines clnhelthc_hen Kontenschemas L}eraus. '

gegenwiirtig d's uhrungen fO_lgendes Krltische: Der Verfasser irrt, wenn er annimmt, d'aB
ordringen b 1e _%femlsc'ht-W{rtschafthche Unt'ernclvlmungsform im StraBenbahnnetz 1m

Die Darlzgn en sei. Dies traf nur fir die Zeit vor 1914 zu. L
Seitig aberetwgu{;gen ubcf die auf die Drtragserzielung (.em\\rlrlce'nd'en’ Krifte Smd. viel-
itterungseing§ unt gGWul‘.felt. Kaufkraftgestaltung, natlonalsomgllstlsche Ideologie und
ezliglich der A sse hlntefelqandcr zu stellen ist pikant. Gegcnhber den Andeutungen
auf hinzy e uswirkungen einer K autkraftminderung auf die Verkehrsnachfrage 1st dar-
Fo gen eipe ls%n' daf die _StraBenba,hnen seit der Krisc von 193(?—1932 mchF unte:r den
raftwagen)r aufkr_?‘ftmlllderung, sondern einer Kaufkraftsteigerung (Besitz privater
alireg. Wy und geéinderter Gewohnheiten (stérkerer Fahrradgebrauch) leiden. — Der
habenden ¢ chen- und Tagesrhythmus der traBenbahneinnahmen und der darauf Bezug
lich, Dochrafte wird durch eine Reihe interessanter gra.phischerDarstellungenveranschau-
Anerk gelangt der Verfasser nicht zu einer tieferen Analyse der Yerkehrsnachfragg.
auch dem‘eﬂpenswert Ilar sind die Ausfiihrungen iiber die Kostenghederung, wenn sie
chafgt der Materie Vertrauten nichts wesentlich Neues bringen. Bine Haupt-
ahnliniep er Verfasser in dem Nachweis erblickt, daB die Kosten der einzelnen Stralien-
differiop, zufolge dem Charakter der Linien und dem emge_setzten_Wagenmatﬂcrml
en. Er setzt sich hierbei mit einer anderen Arbeit abnlicher Richtung (Bshm,

Die Aphin. |
ander bhanglgkeit des Kostenpreises von Qtralenbahnen vom Liniencharakter) ausein-
‘ net und diese notwendigen-

Wihr . ) .
t end Bshm zunichst hschnittskosten errech
alls dy unéichst Durchsein 70 <02 ;e unterschiedlichen Kosten

erfassenr c(lvviorqutuFfaktoren abwandelt, will Kaiser gofort d : dlichen 1

Ziel gilg, g as bei gleicher Genauigkeit der Rechnung auf dasselbe hinauslau t). . iesem

Tahme as vom Verfasser im letzten Abschnitt an Hand von Schmalenbachs Konten-

~Amen entworfene Kontenschema fiir die Buchfithrung von StraBenbahnen, das Konten
ckenabschnitt v

fi .
o ede cinzelne Linie bzw. jeden einzelnen Stre orsicht. M. B bedeutet
g und Verteuerung der StrafBenbahn-

lcses .

uehfﬁherfahren cine bedeutende Komplizierun :
ein ah lr ung, ohne daf sich bei den zahlreichen Zweifelsfragen des Zurfachnu‘ngsploblems
i Solut sicheres Resultat gewinnen lieile. Ich halte es nicht fiir sinnvoll, die Buch-

u . .

Wenrrlluzigl-eso duszugestalten, dalB sie eine vollstandige Selbst!tostenrechnllng emslchheBt,

Technyp ’ g}lt einem hoheren Aufwand verbunden ist, als €% besondere Selbstkosten-
! g die bedarfsweise die notigen Unterlagen aus den Biichern entmn}mt.

8 Ganzes kénnen die ordentlich durchdachten Darlegungen der Studie zur Selbst-

k()st '
enrechnung der StraBenbalnen einer kritischen Lektire interessierter Stellen an-
or Kostengliederung der StrafBenbahn-

empfohlen . d :
| PSR s beiglich ¢ -o] halt, erscheint mir aber
alt,

uchfj
ke sl'lhrung gegeniiber, von dem der Verfasser selbst zu vie ' '
PSS am Platz, Dr. rer. pol. habil: Napp-Zinn.

'ffahrtspolitik der.Nieder-
e lNieder]ande 1] Verkehrswissenschaft-
hrswissenschaftlichen TForschungsrates
38. Verlag von Gustav Tischer. VIII,

AP, .
la E‘;‘{Dé)-ngn, Dr., Professor, Binmnen
liche Al;h[l tudien zur Verkehrswirtschaft der
eim Reicindlungen' Schriftenreibe des Verke
2 Seit sverkehrsministerium, Heft 5. Jena 19
iten. ] Karte. RM 4,—. .
18
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. Tror:
. o . v kehrswissenschafth'chen ichsvek Ol

Die Arbeit bildet den Niederschlag vou vers Lungstates beim 01 iber ¢
die im Rahmen des Verkchrswissenscha.ftlif;hcn Forse uuriﬁtht cinen Ubet innenwassef'
ministerium durchgefithrt werden. Der Verfasser {o”b(;’ z niedermndische“ g, e
geophysikalischen und geopolitischen Bedingungen Ostst,andene gogen™
Strafennetzes und tber das aul dieser (}rundlag% 0““ Jeichnet sic " anscblieh””
wasserstrafien-System der Niederlande_. Dlg Daﬂrste un%asselbe gilt von e (Onkum?re £
Ubersichtlichkeit und praktische Wirklichkeitsndhe aus. Lloms miteinandef otto iibe
den ,, Wiirdigung®, die eine kritische Darstellung deS'Plyo nze Studie it dem ot Fehler;
der Verkehrswege bildet. Uberhaupt kénnte man die {i?-tet gich m. B vor i all
schreiben , Aus der Wirtschaft lir die Praxis‘‘. Sie ! u't n nicht gelten V€ od ,
in den wir'tscha,ftswissenschaftliche Werke Eriiher.er Zeclheso gut urch. "1‘94 se ch]i'ls'su
wissenschaftlichen Uberlegungen — auch wenn si¢ “? “,il-tschaftspomlsc rv rsehi®’
Anschauungsmaterial unterbaut waren — zw.m.gent((;. ¢ Tiir und Wider in, die bel
zichen zu wollen. Sie zeigt dem Wirtschaftsp(_)htlkcr da . Gesichtspunkte "ré , tber
denen Probleme auf, sic weist auf die ver‘s-.c.hledgnartlgebmchmt blelbe.n u ohliisse ef
Uberlegungen der Binnenwusserstmﬁen-?ol1t1k nicht ;;nr aneiSt subjektwfm Jlitik der
1a3t esbabebr dem Politiker, welche praktischen upd d'ﬂ enschiff&hrt’s'Be?mebspc iffah’t)
daraus ziehen will. In derselben Weise ist auch die B‘lnl’;zle Lage der D! enrstuﬂg pud
Niederlande (Frachtregulierung, Frachtverteilung, s02 e and scinet Auswe
behandelt. Die Fille des dabel ausgeschopften Materia

e
brach
[ hoben werden. . SChluB ge eﬂde
dabe%ggsgleiz‘ll(ltn1:§;v8§56D2rstellxtng als Ganzes und dll_e B{vfnnz.lfgndaran noc folg
Uberlegungen zum Problem der Krisenbekiampfung, so 1€
Erwigungen kniipfen: u t,erschie )
1 inen: . apzlichen VI aten
ll)az n(l}ai:)z%eil:teztfgleich ¢in wertvoller Beltrag zu dem grundsd o er DU

. 1 pichtautoritdrer . yen
der zwischen der Wirtschaftspolitik autoritarer .btaat[(}n ﬁ;ﬁ;hﬁz und seine P tsC
besteht. Vielleicht wire es gut gewesen, auch aufdiesen Unte
Auswirkungen noch kurz einzugehen. —

sonderen: . L o Ausfit

Z) %]rg b?ie:be zu priifen, ob eine Auﬂegungsa'knon, ";’l‘--elslen}ll(:h%egesamtwirts'ch '
Vorzug gegeniiber dem System der Fraghtyerteﬂur}g c({r a{)'s:heri“e Frachtvertellun% o
gesehen ebenso teuer und daher queh‘lOdlgel’ld‘ wie die hlt geiieI’ZOit aufgetauc o
Tin Problemn, das ja auch in der deutsc_hen Secschiffahr ‘vesen b nicht das gaiue,

b) Intere:ssa,nt wirc weiter ein Flinweis des Verﬂf‘cxsst.zl‘}sl %‘1 du];Ch eine allgeme
Binnenschiffahrtsproblem der Nieder!ande am grundlll)c b\(j,;ire | i
bewulte Ankurbelung der Nationalwutscl_mft: zZu behfb en o 'auch noch cinen W S

c) Die Frage Binnenschiffahrt — iibrige Verkehrswege Dt _méglichke‘ten !
wirtschaftlichen Aspekt. Die Vielheit von Verkehrg,nzlltte nserwiigungen) zu werte’
gleichzeitig als wertvolles \vehrwirtschafth.ches Plus (Sict ergng O lndischen
s wire also zu priifen, ob nicht auc_h dleses:' Moment 1n der e eh A, Kauts
cine Rolle spielt, mindestens aber spiclen miifite. .

. pie

i i 4 mburg,

Paul Schulz-Kiesow, Dr., a. o. Professor an der Hansischen Unflvel{lsalt?t; IH% Lo hg'.
Verflechtung von See- und BlnllcnSCEllf a rt'r oo dorer B
Yeeverkehr der deutschen B'1rnr1er}.h_afer(11 ulr‘{i?stenfahrer n See
riicksichtigung der Rhein-Seeschiffahrt und‘der Betitigung g; e . Sehri ftem
verkehr des Tlbe-Oder-Gebietes. Verkehrswissenschaftliche Al anR _ }%svérkehrsmil‘l'
reibe des Verkehrswissenschaftlichen Forschungsrates beim helc

° : ™4,
sterium, Heft 6. Jena 1938. Verlag von Gustav Tischer. VIII, 184 Seiten. R
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Der Rhein-See-Verkehr, d. 1. der direkte Verkehr zwischen Binnenplitzen am Rhein
(2lso ohne Umladung in den Rheinmiindungshiifen) und Sechifen der deutschen und
fremden Kiisten, hat als cigenartiger Zwitter zwischen See- und Binnenschiffahrt immer
ein grofleres verkehrswissenschaftliches Interesse auf sich gezogen, das vielfach gekoppelt
war mit der praktischen Frage, inwieweit dieser technisch-wirtschaftlich sehr eingeengte
Verkehrszweig ciner Ausweitung fahig war, durch die insbesondere rheinische Binnen-
plitze in stirkerem Mall auch zu Sechifen werden konnten. Vertiefung des Rheines
und Konstruktion flacher, gleichwohl seefester Schiffe waren (und sind) neben der kauf-
minnischen Erfassung der fiir die Rhein-See-Beférderung in Betracht kommenden Giiter
eine Ausbreitung der Rhein-Sce-Schiffahrt férdernde Faktoren, wohingegen die all-
gemeine Vergroflerung der Seeschiffe und die Verbesserung der Umschlagsanlagen in
den Rheinmiindungshéfen hemmend wirken. Literarisch hat das Interesse an der Rhein-
See-Schiffabrt frither vornehmlich teils in speziell ihr gewidmeten Untersuchungen, wie
den Arbeiten von Graff und van der Borght, teils im Rahmen allgemeiner Untersuchungen
iiber die Rheinschiffahrt, so bel 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 iiber See zwischen deutschen
Rheinhifen und Berlin, hat in jiingster Zeit zunichst zu verschiedenen Aufsitzen in
Fachzeitschriften Anlal gegeben. Sehr zu begriiflen ist, wenn nunmehr dieser Komplex
des Seeverkehrs der deutschen Binnenhifen, der vornchmlich dank der Entwicklung
geeigneter Schiffstypen zu einer vor 10 Jahren noch nicht geahnten Verkehrsbedeutung
emporgewachsen ist, von Schulz-Kiesow, der diesem Gebiet schon langer seine Aufmerk-
samkeit gewidmet bat, zum Gegenstand ciner gleich umfassenden wie tiefschiirfenden
Untersuchung gemacht worden ist. )

Um eine ungefihre zahlenmiBige Vorstellung von dem durch Schulz-Kiesow unter-
suchten 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 1936 1936
Ab | An Ab’ An Ab\ An

1. Rhein-See-Verkehr . . . . . . . . . . .. 356 245 596 4006 825 561
2. FEms-Sec-Verkehr . . . . . . . . . . . .. 143 79 142 90 148 76
3. Weser-See-Verkehr . . . . . . . . . ... 5 10 12 12 56 8
4. Elbe- und Oder-See-Verkehr

........ 42 105 62 | 106 | 106 131
546 | 439 | 812 | 614 |1134 | 776

5. Davon direkter Verkehr des Elbe-Oder-Gebiotes
mit dem Rhein- und Ems-Gebiet . . . . . 21 68 40 82 47 | 100
. Gesamter Flufl-See-Verkehr (Doppelzihlungen

ausgeschaltet) . . . . . . . .. ... .. 525 371 772 532 }087 676

896 1304 1763

Hiernach hat sich der gesamte See-FluB-Verkehr von 1934 bis 1936 anniihernd
verdoppelt. Freilich bleibt dieser Verkehr gemessen an den Gesmntverkghrsmepgen der
deutschen Seeschiffahrt und Binnenschiffahrt trotzdem bescheiden, wobei aber die hbhefr—
wertige Struktur der Giiter der Fluf-See-Schiffahrt zu beachten ist. Von den verschie-
denen WasserstraBengebieten stellt das Rheingebiet nach wie vor d.en Lowepantexl des
FluB-See-Verkehrs (79 vH 1936). Auf den direkten Seeverkehr zwischen Binnenhiifen
im Rheingebiet und nordwestdeutschen Kanalgebiet einerseits, dem Elbe-Oder-Gebiet
andererseits entfielen 1936 8 vH des gesamten FluB-See-Verkehrs. Also eln bescheidenes
Verhiltnis, das sich aber indert, wenn man den Direktverkehr allein auf den Fluf-See-
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Verkehr des Elbe- .
Zufuhr, wéihrfrz]rjcimun;{l] O.der‘gd’“-"tes projiziert. In diesent iiberwieg ir
Sehulz- Kiosows A llc.lll-b_ee-Verkehr und Ems-Sce-Verkebr die Abfu]]r..s o und die
Entwicklung der R}i i )?lt ghcd(‘-ft sich in vier Hauptabschnitte: 1. Die An-fansg e—Schiff'
tabrt und der Rlej Ol?_sec‘schlffahrt bis zum Kriegsausbruch. 2. Die Rbeln™ ‘ b
und Seoschiffal, —;01}1-506'—\70rke]1r in den Jahren 1925—1936. 3.
sichtigung de; ;er;nlthrel(-tvcrkehr des Blbe-Oder-Gebictes unter |
Binnenhifen. cehrsbezirkes Berlin. 4. Probleme des Geeverkehr

DiC D‘, St :
tor einor gt:?gtgrnlilrﬁlg (361 Entwicklung der Rhein-See-Schiffalrt bis
Autoren. Taisiobl ehcn_Emlmtnng auf Grund der bisherigen Verd ’
dert nicht meiﬁ vi 1(l} ,“fl_rd zu der Lintwicklung der Rhein-Sce-Schiffahrt 1%
Zubun sein nwchde ‘“_CILOI‘OS, wesentliche neue Tatsachen ergebendes Archlv
Kélner AI‘(;hi:"t]i 01111 11131>esox1(19m Gothein, Wirminghaus, we_yhcnmeyefx ooan
unbekannten \‘/oen-.( urc_hge'ﬂ‘rbelt_(st haben. Tmmerhin bin ich in dev Lage, er i
nung" 1845 du lﬁéal}gc}l__n‘lltzutellen, dafl die viel erwahnte Rhein-See-Brige 485 rhele!
gebaat word re die frithere Werft Ruhrort dexr Gutehotnungshiitte fur el
en ist und 97 Ful} lang und 26 FuB breit war, ferner daf} Tran? I/IE)Jlr-lbindllng

S

k.
1914 tragh den Cﬁgﬁer
ffenthdmrllg.er.}ahrhun'

ma-terk’/l a(‘]lie
vg,]_ll)

sich um dije . :
des Nicden-]le(i}mnd-ung einer ,,Rheinischen Seercederci-Gesellschaft’ ZUr . b
ns mit transatlantischen Hafen bemiihte, allerdings vergcbllc . Ka]u

Z AR
s S;&En{:raggé'111\v1c‘we1t l.)erpits im Mittelalter eine direkte Seeschl a,hg't VOPG oip?
nenneuswcrte,1L'l et bCI}UIZ_K‘CSOW ohne eigene Stellungnahme "emerselts oy hey
meyers, ander m?telalterhqhe Rhein-See-Schiffahrt anzweifelnde AuBeruné ﬂts&ch
e int diona Ferselts verschiedene andere, eine solche pr;fi.tendierende gtimmen: tsch”ﬁs’
geschichte K-ilm.ge bereits als durch den besten Kenner der mittelal ¥
Sohalthohs E(: ng, Bruno I1{uskc, entschieden anzuselien, der in seiner Sel N
Kolnor Secserd tfaby der Stadt Koln* (Koln 1921) ausfithrte (3. 19 o &
sprichigor \lver:j a rtl hat im Mittelalter mindestens seit der Zeit, da-
und politische 'l?n,' 10 Seilt dem 12. Jahrhundert, als heachtenswertere
leistungsfshi atsache nicht bestanden . .. Die Rhoin-Sec-Schiffabrt in ¥
technisch nic%]etren?_ U”lf&rlg war mindestens seit Anfang des 13. Jahrhuuﬂeen g piffs
typen des Ko méglich; demn in (l.ieser Zeit traten auf der See die neuen gro on ]
hatten. T o8ge und @es Hulk in den Vordergrund, die cinen Tiefgangd v K" el
atsichlich erzahlt schon das Mittelalter, dall ,seit Menschen Gedenk®

Sees%ﬂff von Kéln ausgegangen sei.” 1 KiesO“'
zwelt: i - . . : s .
en und dritten Hauptabschnitt seiner Arbeit unterzicht Eﬁhuef angelﬁ,

o

SOW L
owohl den Rhein-See-Verkehr wie den Elbe-Oder-Sce- Verkehr der jiingst 18
: erkehrso.ffah;t

heit ei N
Satoriszﬁirflgiih,en?n Analyse nach der verkehrsstrulcturellen und der You'. opifff®
und der Binnen Lh uler del"St}atlstlk der Zentralkommission fir die Rbe! oh I 111,
gomeinen wnh 1:0 iffahrtsstatistik des Deutschen Reiches hat der Verfassel aue ] .mwr]
cesant o e }fn?nte Hamburg.er statistische Aufzeichnungen ausgewerte_t. I')Mswuuu{,
des bedeuten(;c n g.ewerbesomologischer Hinsicht bemerlenswert is! 10 lbe,odef'
Gebict eine _etn Ante_lls de.r Harener Schiffer an dem Direktverkehr zwis¢ en chnische“
Entw'icklunlrse'l S'(;Ir{helngeblet andererseits. Auch dic Bedeutung der schiffbaute 58’
arbeitet G%\\:I}S elsltalt' von Motorseglern und kleinen Motorschiffen ist gut or e
man Sic-h Rech geht die .Darst(-ellung in einigen Punkten sehr ins EinZ_Glne'E,nZe ,
der Vergan enﬁ".st"haft gibt, wie schwer es oft hilt, nachtriglich gewiss® b cor by
lichst viele%:) tel f%u 1‘(.ﬂ“mshuleren, wird man es dankbar anerkenner

Vs dea en fiir die Zukunft festgehalten wurden. _ Verkehrs
steht vora 51 un.rj:, Hauptab.%hnitt behandelten Problemen des Rheln-see—technisﬂh

n das einer Ausweitung des Rhein-See-Verkehrs durch eine v

Buchbesprechungen. 267

4 50 m bei Niedrigwasser. Nach eingehender

mopli . . )
gliche Vertiefung des Nicderrheins auf
en kommt Schulz-Kicsow

Schi
zu (illi?rg:ﬁ u;;d Wiirdigung der hierauf gerichteten Bestrebung
und durch d.u v daB die durch den Ausbau des Dortmund-Ems-K'anals fiir 1500 t-Kéhne
VﬂSSerstraﬁle Ol}efldUng des Mittellandkanals getroffene Entscheidung iiber dic deutsche
ertiofur denpollltlk ,cine endgiiltige Festlegung und den Vgrzu;ht auf die genammte
t0églich] & des Niederrheins fiir alle Zoiten' bedeutet. Obne mit einer Verwirklichungs-
keit auf das genannte Mal bereits in den niichsten Jahren zu rechnen, halte ich

fir mein M. .
Zeiggﬁln Teil an der von mir zum Deutschen Binnenschiffahrtstag 1936 (Berliner Borsen-
£ vom 27. 5. 1936) ausgesprochene Auffassung fest, daB es nicht unbillig erscheinen
artige deutsche Wasser-

kan .
Stragére:{.lt,‘ylrts?hﬂift und Hifen am Niederrhein den die gegenwarsier, o =/ ¢
Politik“pa 1ok welthin beherrschenden Satz ,,Bim‘lenwasserstmﬁenpohtlk ist Sechafen-
inwieweitli{(}h sich zu eigen machen und erneut eine Priifung der Frage anregen,"ob und
der Schigs urch den Aushau des Niederrheins und andere Mqﬁnahmen eine Vergroferung
rheinische Sl;:_l[zfsse des Rbein-See-Verkehrs und eine Auswel'tung der .Seehafenfun.ktxon
rheing, i ]{) dfen ermgglicht werden konnten. Auch eine kleinere Vertiefung des Nieder-
{b'nnté is esondere aber cine fortschreitende Wasserha.ushaltw1rtschaftndes R};ems.tromes
nte fordernd wirken. Bs ist darauf hinzuweisen, daB der Bau grofierer Rhein-See-

Schiff . . S
iffe, wie er inshesondere durch die Sehiffswerft Walsum der Gutehofinungshiitte
o in der allgemeinen Kiistenfahrt der

betrieh ;
ord- sndwnd: auf solche Schiffe abgestellt ist, die 1 r
o bn Ostsee Verwendung finden und zugleich bei geniigenden Wa}ssersfanden den
efahren kénnen. Jede, auch kleinere Verbesserung des Niederrheins trigt zu emer

Tege s ¢ ’ " )
pobrthndﬁ,lgefcn Verwendbarkeit dieser Schiffe aut dem Rhbein und damit zu einer Trans-
verbilligung hei.

hter den weiteren Fragen der kimftigen TEptwicklung des Rhein-See- Verkehrs

u I . .
‘ e(f-f%trile Ausfithrungen Schulz-Kiesows iiber eine etwaige Beeintrachtigung des Rhein-
wert 1, ehrs durch den Mittellandkanal, die erals ,went iberbaupt, SO Jkawm nelgncns-
des Ve itmehtet_' itber die Ausdehnungsmoglichkeiten des Rhe}n-See—Verliehrs auf ost.;eﬁ
ezeichr ehrs mit Umschlag in den Rheinmiindungsh'zifen, die er ’als recht k.)_etrai:hthcd
irekte;et unf;l iiber die Konkurrenzverhaltnisse zwischen Rheln-S%e-Schﬁfizfmhﬁtt u};n
sonder, 1Rhem'Elbc‘Oder-Verkehr und zwischen diesern und .der Elbeschl a] rt be-
urol, ¢s Interesse beanspruchen. Kine Vertiefung hatte die Arbeit xvo}ll erfahre‘n <.onne‘n
ungd E,emgehenderc Betrachtung des Wettbewerbsverhéiltnisses 'von ].‘luB-SCG-SChlffa,hlg
als einlse-l'lbahn' Desungeachtet darf die Untersuchung Schulz.-Klesgws zusgmrng;ﬁz]xf,sgn
ZWeige: s uBerst vielseitige und griindliche Durchforschung emes elgelm'rtlglex? hcrrn,li BI(;SI;
ereicherszcﬁ,lchnet werden, die Verkehrswissensehaft urllgilVf;ke];gpll‘laa)gﬁgl\I e;;p(—tzmcn.
stituts fiir Luftfahrt an der Tech-
Car] Pirath. Heft 112 Flug-

Forsel
schungsergehnisse des Verkehrswissenschaftlichen In
Verlag von Julius Springer.

nj
;C?Zn Hochschule Stuttgart. Hrsg. von Prof. Dr.-Ing-
78 Seitn‘ unmlage, Betrieb und Gestaltung. Berlin 1937:
p.oten it 42 Abb. im Text. RM 6,60. isse die B
euturrlof((iissor Dr.-Ing. Pirath behandelt in Heft 11 der Forsclflur}gsergeb?lssgﬁ-le be_
‘tbung der Flughs : i plick auf eine zweckmablge ber
ughifen und ihre Aunsgestaltung it Hin%) Die Flughéifen im Rawm-

triehg.
Systesmugd verkehrstechnische Abfertigung. In der Abhandlung, Hicchen Grund-
er Luftverkehrsnetze” untersucht Pirsth die verkehrsgeograpiisc en T

tcigl(illlll filr dl.e Standortwahl von Flughéfen. Tiner Ubersmht.uber die rau1n11chedV§r
8 der Flughiifen schlieBt sich cine Untersuchung iber ihren Verkechrs- und be-

trichg
i wert an. die mj . \ oraphischen Darstellungen er-
, m : : ) hellen und grap 1S .
it sehr anschaulichen Tabe 3 Luftraun werden ein-

ldutert 1
ist. Riir die Lage der Flugha i iehung Zunt

" : ifen und ihre Beziehurg o ot der
gchenge ].‘orschungserg%bnisse iilll)%r die Windric tirke i Ostgebiet dex

htung und Winds
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je tiber
. : " Y SOW1e
Vereinigten Staaten von Amerika und in BEurop?

hr s
ben. e. VVirtSCh
. o hekanntgegeh ie der
AWINES ; ool
verschiedenen Stellen des curopiischen Lll[tr.Ll- kit der I.luthfe Ausgesta un%ﬁbf'
wert ist die Untersuchung iiber dic Wirtschaltlic . von der us

o 1 (bre bhanglg 1t se ol
lichkeit des Flughafenbetricbes 1st 1 Liobem Grade 2 ale behande . Berk

ie isation. Diese ¥r in seine™ oo

gesamten Anlage und von der Bct'rlcbsorgarmsa, g Karl Ger‘lac o Cbfertis i
lich und nach grundsatzlichen Gesmhtspl_ml\teu“ g von den Tlug- o Flugs® Dent
iber ,,Die Ausgestaltung der Tlughifen Abhangig ILS wegu“gsﬁ‘lhrun  vorkeD” tdef
vor an en’’. Aus seinen Untersuchungen itber die Yc'_ e Endflughafe‘, s and ’
aufgvergschie'denen Verkehrsflugpliatzen bel DurcI}:ga.ng,dbes Abfertigungs‘l%e :ﬁir | Flﬁge

' v 5 “r dic giinsti age o 5
der Verfasser Orundsitze auf f.ur»dl(,"gun.b) 1{{3 ue{;taltmlg dos R-Oll(fie' e bk
Flughafenbauten sueinander sowie fur die Ausg weil die e

: . Interessc,
1 i v ,non besonderes 11
zeuge. Diese Ausfihrungen crdienen

: . er el
" 1 die gro el‘e‘ hafenan It
o . ) i hmende Rollast wie , je Flug -+ gtel
Geschwmdlgl_(elt ~der hlug'zcnge d‘le Zl'mk(: lil"hcre Anforderungen! an 1ehen e ALY ¥ dal»
besonders hei Spitzenbetrieb, wesentlich hod Eine sebr einge
stellen als bis vor wenigen Jahren erforderlich war.

pafes o,
. i auf VerkchrSﬂug e groﬁb
lie Untersuchung der verschiedenen Abfertlgungsa.r“bclte;l“;lird' Man cr} enrl_tnel ielen
die durch zahlreiche Diagramme und Zeichnungen erliuter ebiudes Mt 57 pynge?
%md llllrt('imyra dirtflcclie rich%i"e Ausgestaltung des AbfcrtlgungsgAus diesen Untefs‘i1 Zwa!
D?er?ststeﬁén fir eine schnZHe Abfertigung der Flggzcug(;?};‘i oit VOuFlug}}afe;;r Abferth
ibt sich schlieB8lich ein Riickschluf tiber die Leistungs “1 {je and anderseits
zfgerse‘its (iies Rollfeldes bei guter und schlechter Wetterliag o weseﬂt'
ungsanlagen und des Abfertigungspersonals. ‘ 4 Dr. Gerlach sind ein N Grob
i Die sehr griindlichen Arbeiten von Prof. Pirath un hafonanlagen ap dl.e dur .
licher Beitrag zur Tagesfrage, der Anpassiung von Ilug 1aen Betriebsverhh-ltmsss'wck
flugzeuge mit boher Geschwindiglkeit entstandencn new Dipl.-Ing-

Aufbau®®

(e hr. Elemente def’ an der
Carl Pirath, Prof. Dr.-Ing, Der We It 1‘“ . tﬂ‘{zﬁeil Instituts fir Luftf"‘}?rst ringer:

Torschungsergebnisse des Verkehrswissenschaltliic 1938, Verlag von Julius PP

Technischen Hochschule Stuttgart, Heft 12. Berhn 1920 i

IV, 80 Seiten it 36 Abb. im Tex. RS s P thechen Forschungsergebms yorhe:

Waren die letzthin erschienenen Hefte dcr.era ¢ hat sich Pirath mit der Sta-ld

zielleren Fragen der Luftverkehrswirtschalt gewidmet, bohb;],ren roblem, DM e v ?
renden Verdffentlichung wieder einem als zentral ansprechba T inter Weltluftver 3
5 d Aussichten des Weltluftverkehrs, zugewandt. Dabei wir obi ht” die Summe
1rlx?cht eéwa, wie dies in populdrer Sprcchweisc gelegen-thCh{i?b:o:fder)n 1 Gegensd
attraktiven Vorginge auf dem Gebiet der Luftfahrt verstand d,ie e Gohwerpul to V¢ s
dem innerkontinentalen Luftverkebr die Luft\.!erkehﬁhnleﬁl Senriit bedeutet somit &%
schiedener Erdteile miteinander verbinden. Die vorl.legenlcct ‘-,0193‘? o Heft b der Fm]t
Fortfiilhrung und Erweiterung der Fragestellung, die 24 CVZV 1t1uf-1l;verkehr8“ behande
schungsergebnisse unter dem Titel ., Die Hochstralien deb we Trfahrungen der Welt-
worden war. Sie kann u. a. aufbauen a,uf' den fa?,t lO]ah.I.‘l{%ef . Erfahrungen jﬁngerer
fluglinien zwischen Turopa und Siidostasien sow1e den kurlé'u-e])ienstes e Nordame
Weltverbindungen, auch des regelmifiigen d.e}ltschen Zeppelin e b die rofereD
rika 1936, der allerdings, bedingt durdch polltls(,ichedSrI())iLlItmungell ]

ssichten der Flugzeuge, eine Episode zu werden . o fenden
A Piraths Arbeitg trﬁ.zt den Ch%rakter einer denkbar u.mfassgn}?enAvl\ge :;gf;\inkt it
Analyse, aus deren Resultaten zugleich eine sta:rke Dypamlk spricht. N ngluﬁ Erath 7t
Untersuchung ist der raumbezogene menschliche Wille, als dessen 51 o hiedened
nichst die macht-, wirtschafts- und kulturpolitischen Interessenzonen aer ve
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Volker im Weltluftverkehr aufzeigt. AnschlieBend werden insbesondere die Eigenarten,
lie diese Zonen durch Oberflichengestaltung und klimatische Verhiltnisse fiir den Flug-
betrieb darbieten, umrissen. Auch in der folgenden Darstellung des heutigen Luftver-
kehrsnetzes ist den natiirlichen Verhdltnissen (Temperaturextremen, Luftfeuchtigkeit)
der verschiedenen Weltluftlinien grofierer Raum gewidmet, um gewisse zu iiberwindende
Schwierigkeiten zu verdeutlichen. Bei der Behandlung des Flugzeugeinsatzes legt Pirath
des niheren dar, dall die Frage, ob auf Ubersecstrecken Flughoote oder Landflugzeuge
zu verwenden sind, sich in keiner Weise eindeutig entscheiden 1a3t. Die Verankerung des
Weltluftverkehrsnetzes in den kontinentalen Netzen wird eingehend, inshesondere anch
durch Kartenbeigaben, durch die sich auch sonst diese Schrift rithmlich auszeichnet, ver-
deutlicht. Sehr interessante Daten enthilt der Abschnitt iiber die Leistungen des Welt-
luftverkehrs, namentlich hinsichtlich der Verkehrsleistungen auf den verschiedenen Rou-
ten und durch dic einzelnen Gesellschaften. Die Untersuchung gipfelt in der Behandlung
der Wirtschaftlichkeit im Weltluftverkehr. Nach Pirath sind 1936 die Ausgaben des
Weltluftverkehrs ohne dic von der Allgemeinheit getragenen Lasten (Flughafenvorhal-
tung, Wetterdienst u. i.) bei den Transkontinentallinien zu 80 vH, bei den Transozean-
linien zu 45 vH durch Verkehrseinnahmen gedeckt worden. An die Feststellung, daf die
Wirtschaftlichkeit der Weltluftlinien giinstiger als die der innerkontinentalen liegt, kniipft
Pirath die Erkenntnis der Zweckm#Bigkeit der Vereinigung der beiden Betatigungsgebiete
zwecks internen Ausgleichs in der Hand jeweils einer nationalen Gesellschaft, ferner an
die Feststellung der bereits recht weit gediehenen Wetthewerbsfihigkeit des Luftverkehr_s
gegeniiber dem Seeverkehr im Personentransport die Befiirwortung der Zusammenarbelt
der nationalen See- und Luftverkehrsunternehmen.

Diese jiingste lnftverkehrswissenschaftliche Untersuchung Piraths vereint dic be-
kannten Vorziige seiner Arbeiten in sich: Sammlung eines weltumspannenden Materials
(unter Heranziehung wissenschaftlicher Hilfskrifte zu dessen Aufarbeitung), Erfassung
aller Komponenten, Ableitung reprisentativer GroBen — mag auch die eir}e od_er andere
vielleicht etwas gewagt erscheinen —, richtungweisende Folgeziehung fiir die weitere Ent-

wicklung; dies alles zugleich bescelt von dem Geist kristallklarer Erker}ntnis und einem
konstrultiven lebensvollen Willen. Dr. rer. pol. habil. Napp-Zinn.
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Offentlichungen der Gesellschaft der Kaufleute nt Hans1s
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: 5. RM 1,20 . lie der *
burg 1938. Hanscatische Verlagsanstalt. 20‘5- ['t it den Aulgaben, d 5 wirke?
Verfasser beschiftigt sich in vorliegender | chrif Jans gestellt werden: o e ohte
schen Reichsbahn bei der Durehfithrung des V""rlall_lrcaphill‘ﬂu% aber hewirk? n A\ ein®
p A alls . .
sich in erster Linie in Tarifmafinahmen aus. L)a‘rublbr. stungen der Bisenbabls " ieqed
Forderung von Rohstoffen auch wachsende Mengen Ulﬁ' o mit sich bringt > pe €l
steigende Beanspruchung der festen und rollenden Anc?l%en L4u sein, forder’ . ReserV®”
in Zulkunkt weiter erhohten Anforderungen VO“Ige'w]Tbb "o die Bildung eir
. . o elchsba ,
Gesunderhaltung der finanziellen Struktur dcrl Rl o pedeckt werden cet
fonds, aus dem die wachsenden Aufwendungen hinr &

n Kb
itge da itk
) R dlen, Lielto ol
Walter Schmidt, Dr., Prisident der chchsbnh1}dlrc1\_t.1011 Lv)-{)clicken auf dit Tanifpo "
der Bisenbahngittertard fpo l‘i £ k. mit glibriften des Tnstituts Meinet
der Reichsbahn im sichsischen Wirtschut'tsgebu;tc-ft ]0 chipzig 1938. Telix
kehrswissenschaft an der Universitit Leip21g, Heft 1. lnstibub fiir
Verlag. 24 8. RM 0,80. i or peleitete ) bl
Dusb Sommer 1937 gegriindete, von Professor Dr. I(arltlgii‘il;e mgit eiher'lm' Wi alr
Verkehrswissenschaft an der Universitit Leipzig trat %;Snd::lska'm‘ner LelPZlé p up
semester 1937/38 geneinsam mit der Industre- }111114_ 11\:1' vor die ()Efenthd? een Der
: 5 sFachmil C .Y
stalteten Vortragsreihe malbgebcndcr__Vurke.hrb[ab_ }“ Vortrige weiterel Kfelsscmmdt
unterbreitet nunmehr in seiner Schriftenreihe diese

. g . T. t el
: ire ,prisidenten ung
vorliegende Vortrag des Dresdener Reichsbahndirektionspr Aus,wlrk

. - wirtschaftlichen gichb
ist vornelunlich auf eine Herausarbeitung der gemelznwilxitzﬁhbietct or cine {Jber
der deutschen Eisenbahngitertarifpolitik abgestellt. Zugie

. das
uber
. - ) :shegondere auc 7.
{iber wichtigere tarifpolitische Fragen im Lande Sachsen, insbeso N7 ‘
Verhaltnis der Reichshahn zur Elibeschiffahrt.

. : rilme der ¢ .
Deutsehe Reichsbahn. Reichshahn-Zentralamt Be.rlm. D I‘?' | Estlellllc 1938 1 Il
kehrswissenschaft im Verleih der Relchsbﬂhn‘ 1{“1'1m des In- un
gemeinem Uberblick iber den verkehrswissenschaftllqhel} 7111 014 8. .
landes. Berlin SW 11. Selbstverlag der RCiCtha"hn-Flhn%e't,e'l()r Reichsbahn'Flh]'e
Das Buch legt Rechenschaft von der wmfangreichen Ar ﬁa} n(Eisenbuhnmmen’ .
stelle, insbesonderc ihrem grofien Besitz an Verkehrs-, vor al er tohen, ab. jcherhC
fiir offentliche und geschlossene Vorfithrungen zur Vcrfugullg .Sha,ftl'llcheln Charﬁkmr'
befinden sich unter diesen zahlreiche Filme von verkehrswlsse’_‘bc. Jfilme befinder, abe
Alle diese Filme, unter denen sich viele Landschafts- und LUSLSPI\OI ! seiten der Reichs
als , Filme der Verkehrswissenschaft'' zu bezeichnen, 1st' grotesk. é)ilimc des Wortes 80
bahn, der die Entwicklung der Verkehrswissenschaft im ernsten

: kehrs”
sre ki \ epriffes Ver
viel verdankt, sollte man eine solche irrefithrende Verwendung des Beg N-Z.
wissenschaft nicht erwarten.

e eichs

Deutscher Reichshabn-Xalender 1939, Herausgegeben vom Przssle%u,n;g(‘;le&;mr'
verkehrsministerinms. Leipzig. Konkordia-Verlag Remho‘lrd Ru .0 lp ]'dies'ﬁhri“e Ka-
Unter dem Leitgedanken ,,Reichshahn und Landschait fu_hl.t Lgr‘ d] e d?e Jand-
lender durch alle Gaue Gro-Deutschlands und verlebendigt dz_),mlt ins (fs(‘m eoscerre'lChs
sehaftliche Bereicherung, die Deutschland im Vorjahr dur.ch dic A.nghe feu}ll“g i denen
und des Sudetengaues zuteil geworden ist. Dic Blatter bringen teils Aulna gr'\lzll, jst, tells

der Schienenweg nur ein bescheidener Teil cines umfassenden Landschaftsihildesast,
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solche, 1n denen sich Landschaft und Eisenbahn als Bestandteile des Bildes dic Waage
halten, teils solehe, in denen die Londschaft mehr den Hintergrund fiir die technischen
Gebilde des Bisenbahnwesens abgibt. Tm ganzen halten die Aufnahinen wieder ein recht
anerkennenswertes Niveau, wahrend einzelue ausgesprochen kiinstlerische Leistungen
darstellen. Tinige Trachtenaufnahinen wirken hingegen — wie gewshnlich — , gestellt".

N.-Z.
Hans-Joachim Krahl, Dr. iur,, Die Liieferfrist nach deutschem und

internationalem Wisenbahnfrachtrecht.

Dresden 1937. Verlag
M. Dittert & Co. 121 8. RM 2 40.

Neben Transportpreisfragen spielt die Beforderungsdauer des Gutes auf der Bisen-
bahn eine grofie Rolle. Den Kunden der Bahn interessiert sie erheblich, ihre Regelung
bildet somit fiir die Praxis cinen der wichtigsten Teile des Bisenbahn-Frachtreehts.
Verfasser Dehandelt den rechtlichen Charakter der Lieferfrist der mit der Eisenbahn
beforderten Guter. In cinemn zweiten Teil befat er sich mit der Haftung der Balw fiar
Lieferfristiiberschreitungen. Abweichungen von der deutschen EVO im internationalen

Recht sind jeweils hervorgehoben, wodurch wir ein geschlossenes Bild des rechtlichen
Wesens der Lieferfrist in Dentseliland wie im Ausland gewinnen. T.

Hans Miiller, Dr., Die Eisenbahnenim Gebiet der Oberweser. Ver-

dffentlichungen der Wirtschaftswissenschaftlichen Gesellschaft zum Studium Nieder-
sachsens 1. V., Reihe A, Heft 32. Oldenburgi. 0. 1936. Verlag Gerhard Stalling.
90 8. einschl. 14 Xarten. RM 240.

Tine, wenn auch etwas sprode, so doch recht verdienstvolle verkehrsgeographische
Untersuchung. Annihernd zwei Drittel ihres Umfanges sind der Schilderung der Ent-
stehung der Eisenbahulinien in dem von den Stidten Bielefeld —Hannover—Gottingen—
Kassel—Paderborn umgrenzten Raum gewidmet, wihrend im letzten Drittel cine cin-
gehende Beschreibung der Eisenbahnstrecken dieses Gebietes nach zahlreichen ver-
kehrsgeographischen Kriterien folgt. Dic Beeinflussung der Linienfithrung durch die
Stellung der Gegend als Durchgangsraum, privatwirtschaftliche und politische Motive
der scinerzeitigen Bahnverwaltungen sowic die natirlichen Gegebenheiten sind gut
herausgearbeitet. Zu bemangeln ist einc falsche Berechnungsweise der ,,verlorener} Stel-
gungen' und das Fehlen einer zum Studium der Schrift erforderlichen physischen

Ubersichtskarte, wenn schon andererseits die der Arbeit beigegebenen verkehrsgeschicht-
lichen und -geographischen Kartenskizzen recht instruktiv sind. N.-Z.

Bugen Vadnai, Dr., Diencuen allgemeinen Tarifvorschriften und
die Giterklassifikation der schweizerischen Transport-
unternehmungen. Anderungen und Erginzungen nach dem Stande vom
Januar 1938. Nachtrag zum ,leitfaden des schweizerischen 'l‘ransport\vesen§ .
Zirich 1938. Verlag des Schweizerischen Kaufminnischen Vercins. 16 3. sfrs. 0,50.

Seit Anfang des Jahres 1938 sind in der Schweiz durch Einfitbrung der neuen '1_‘ur1f-
vorschriften und Gitterklassifikation bedeutsame Anderungen eingetreten, dlfa in ihren
wesentlichen Ziigen hier besprochen werden. Behilterverkehr und Teilausheferun‘gen

fanden besondere Beriicksichtigung. T.

Walter R. Mefer, Dr. rer. pol, Grundlagen und Hauptprobleme der
TarifbildungbeiStraBenbahnen mit besonderer Beriicksichtigung der
Stidte Ziirich, Basel und Bern. Basler Betriebswirtschaftliche Studien, hyrsg. von
Professor Dr. Theodor Brogle, Heft 1. Basel 1937. Helbing & Lichtenhahn. 116 8.

RM 3,—.

Diese Basler Dissertation ist etwa je zur Hilfte einer Straﬁenbahnta:riftheorie und
einer Darstellung und Beurteilung der Strafienbahntarifsysteme von Zirich, Basel und

a——
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Wilheln Scholz, Dr., Der gewer blich e (; u td(/err tRhein'
licher Verkchrstriiger in neuer l*‘orm{. Belhel‘te L. Bronuers
Zeitung, Heft 10. Frankfurt a. M. 1937. Verlag H-.
I*. W. Breidenstein). 31 8. RMO0,60. ,  dos Giiter]
Nach cinem kurzen Abrifi iiber die EntwmklulﬂT. L_h(;n Giiter i :
Kricoe behandelt Verfasser die Stellung des gewerblic die Schaffung es B au det
Jahrz 1935. Der Erlall des Giiterfernvgrkehrsgesetziij,- Bisenbahn- iiter
wagen-Betrichsverbandes sowie dic U'bcrli)ahme (b: vicklungSStufe
wewerblichen Kraftverkehr sind die wichtigsten Enl\  hor g6
Eahre. Kritisch betrachtet Scholz die Wirkungen (erwix;klichen .
wnd kennzeichnet abschlicBend die Notwendlgke“lt Zucrlichem Verkehr
rung eines gewerblichen Giiterfernverkelrs als offen

de]ll
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. . Fine statis ;
Reichs-Kraftwagen-Betriehsverband. R K B-Berl (;tlz\rz,gell-Betl‘iebSVer an

Hrsg. von der Hauptverwaltung des Rc1chs—1§m

1938. Verlag von Gustav Fischer. 81 S RM 'R>.ich‘3-1{1'3~'ftwa‘gen-

In der sochen crschiencnen Sch?ifb bringt der hbmuls. Ty diirtte 1. 0.

den ersten grofleren Bericht seit selneim Bestehen etcn Abschnitt beha{lde Uberblick
interessierten Kreisen lebhaft begriilit werden. 11}1 erste © oibt hierin cinen be-
Wesemann ,,Verkehrspolitische Zusammenhinge'; €T 8
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: Tag
: heutige? ¢
; ; e i rkehrs bis zum teht-
iiber die Entwicklung des gc\verbllchen‘G}l(‘terfe;n‘zferen Lésung noch 0 feni sein Ver-
handelt dariiber hinaus aber auch alle die Fragen,

Je irtschaft um - wird
Stellung des RKB innerhalb der gesamten deutschen V(fll;c}giiv;hskraftwagen‘ ' ot
liltnis zur Reichsbahn wird cingehend erdrtert; auch elvirim Statistischel Friih-
cine kritische Behandlung zuteil. Im zweiten Teil ?rl}altl%ng ricklu,l,lg Jos RK m Da-
von Dr. H. K ¢1lerer Einblickein die zahlenmifige Lintw Jht in diesem Teil die r
jahr 1936 bis Sommer 1938. Den Hauptumfang b?ansfpru:;erkehrs. Die Angabed ‘n&
stellung der Verkehrsleistungen des gewerblichen G"u'C‘CT] erl? anverdffentlichtes Matel
dicnen um so grofere Beachtung, als es sich hier um z. 1. bisher

otk des
! der Statist
handelt. Allgemeine Ausfithrungen iiber Geschichte unddil\gegi&iendlung- .
gewerblichen Giiterfernverkehrs in Deutschland ergénzen 1 ns iiberl das
. 1e
Reichsautobahnen. Geschiftsbericht des Unternehll

imito Gesehiftsjahr 1937, Berlin 1938. 615 ) des Reichs
ful?er Geschiftshericht en]thiilt einen Uberblick iiber Lelst}ulg u“g Eré%l(;gg. Kilomete_ﬁ
autobahnbaus im Jahre 1937. Mit der feierlichen Em\\.'elhungF eser fnden wir i
am 17.12. war das gesteckte Ziel dieses Jahres erreicht. : 01-‘{)1 937 Eingehende
dem Bericht den gesamten RechnungsabschluB iber Bau und Betrie - .

. . . - . istungen, 1
statistische Angaben gewihren einen Tinblick in die gewaltigen Bauleistung N
wiederum vollbracht wurden.

. . ; t,, Das

Karl Krug, Dr., Oberstaatsanwalt, und Heinz Rindermann, Landgerlchtls?)rall 1031,
neueStraBenverkehrsrecht. StraBenverkehrs-Ordnung vom . .etz. nebst
StraBenverkehrs-Zulassungsordnung vom 13. 11. 1937 und Kraftfahrzeugges
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den sonstigen einschligigen Bestimmungen. Kommentar. Stuttgart und Berlin 1938,
Verlag W. KXohlhammer. XVIL, 544 5. RM 8,70.

Der Kommentar will die Verkehrsteilneluner in die Regeln des modernen Strafien-
verkehrs einfithren, daneben allen denen, die das Recht anzuwenden haben, durch Er-
Jauterungen der Bestimmungen und Zusammenstellung des Materials die Handhabung
der ncuen Rechtsmaterie erleichtern. Die Anstfithrungen sind allgemneinverstindlich ge-
halten, sic heben Grundgedanken und Zweck der jeweiligen Vorschrift klar hervor. Es
sei bemerkt, daB neben erklirenden Beispielen Schrifttum und Rechtssprechung sowie
ministerielle Trlasse verarbeitet sind. Das Buch bhictet somit einen umfassenden Uber-
blick iiber die rechtliche Regelung des modernen Stralenverkehrs im Deutschen Reich.

T.
. A. Schifferer, Dr., Regierungsrat, Die Strallenverkehrs-Ordnung.

Handausgabe mit Exrliuterungen. Vierte erweiterte Auflage. Frankfurt a. M. 1938,
H. Bechhold Verlagsbuchhandlung. 512 8. Geb. RM 5,30; brosch. RM 4,30.
Vorlicgende Neuausgabe von Schifferers , StraBenverkehrs-Ordnung‘ enthdlt in
knapper Form die einschligigen Rechtsgrundlagen des deutschen StraBenverkehrs. Sie
ist auf den neuesten Stand der Rechtsprechung gebracht und hat dureh die Einflechtung
der ergangenen Dienstanweisungen fiir die Polizei sowie der Ausfiithrungserlasse eine

wertvolle Bereicherung erfahren. Die Handausgabe von Schifferer ist ein Hilfsmittel,
auf das alle Verkehrsteilnehmer gerne zuriickgreifen werden. T.

Karl Birk, Dr-Ing., Deutsche Kraftstoffe fiir Deutschlands Mo-
torisierung. Stuttgartund Berlin 1938. Verlag W. Kohlhammer. 45 S. RM0,60.
Die Schrift zeigt in knappen Ziigen Leistung und Zielsetzung des Vierjahresplans

auf dem Gebiet der heimischen Kraftstoffwirtschaft. Bel der Bedeutung der eigenen
Kraftstoffversorgung im Rahmen der deutschen Motorisierung verdient die Schrift um
so groBere Beachtung, als hier die Fertschritte der deutschen Industrie in der Befreiung
vom auslindischen Bezug der Kraftstoffe deutlich in Erscheinung treten. T.

Leo Hauska, Dr., 0. 6. Prof,, Ing., Der Straflenbau, die Fahrzeuge und der Ver-
kehr auf spurfreien Bahnen. Band ITT, 1. Teil, 1. Abschnitt: Die Fahrzeuge, der
Verkehr auf spurfreien Bahnen und die wirtschaftliche Trassen-
fiithrung., Wien und Leipzig 1938. Verlag von Carl Gerold’s Solm. 346 S. mit {iber
200 Abbildungen und Tabellen. Geb. RM 26,—; geh. RM 24,—.

Das vorliegende Werk ist der erste Teil des dritten Bandes , Landwege'* der von dem
Verfasser, Vorstand der Lehrkanzel fiir forstliches Bauingenieurwescn und des bau-
technischen Laboratoriums an der Hochschule fiir Bodenkultur in Wien, herausgegebenen
Schriftenreihe | Das forstliche Bauingenicurwesen. Aus der beruflichen, “'issel}schaft-
lichen Tatigkeit des Verfassers ergibt sich, dafl bei der Bearbeitung des Stoffes die forst-
wissenschaftlichen Gesichtspunkte im Vordergrund stehen. Gleichwohl sind dic l.eltenden
Gedanken fiir jeden Verkehrswirtschafter und -wissenschafter von Gewinn, n erster
Linie naturgema fiir den Techniker, den Strafienbauer, der noch mehr als der Volks-

wirtschafter und Jurist, wie der Unterzeichnete, berufen ist, iiber den besonderen Wert
des Buches zu urteilen. E.

Heinz Fiebelkorn, Fahrzeug-Diesel-Motoren und Fa.hrzeug_—Gas-
Generatoren in Wirkungsweise, Bau, Betrieb und Anwendung. Berlin .1938.
Union Deutsche Verlagsgesellschaft Roth & Co. Zweite, verbesserte und erwetterte
Auflage. VI, 285 8. mit 1 farbigen Tafel und 310 Abb. Geb. RM 20,—; geh. RM 15,—.

Nachdem die 1936 erschienene erste Auflage des vorgenannten Werkes (vgl. Z.f. VW.

13. Jg. 1935/36, S.116) vergriffen war, wurden in der vorliegenden Neuausgabe alle
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die die Verkehrsbeziehungen zwischen Ost und West Z
pfalz — zu festigen berufen ist.
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Gelri;al.lx‘(twc‘ljllnrang,a]j 112 {37;(;1? 1(; &?I; schiffah r,t S{IW L(i;c szbll}f-]fltze an der gaale:
teilul?ﬂcn des Sichsisch-Thiiringisehen Vereins fur;‘:;r( <11{1§,1 i Jabr
Nr. 6.D Halle 1937. Max Niemeyer Verlag. V1, 7*- ] hiffui}rt in den letzten oser
Dic Arbeit behandelt die Verianderung, die die b“mvbbcluhrsadcr Joigh he,ute“-mel-
zehnten erfubr. Urspriinglich eine nur unbc.deuten(lel' etr'z)bn e I,ndustl‘ie in lﬁ "
Schiffabrtsweg beachtliche Fortschritte. Die .chtra 1saéasclbst und Hand 1 a
deutschland, dic Steigerung der Braunkohlenﬁord?rgllg_ wesentlichsten Uts
damit das Anwachsen der chemischen Industrie sin Sleh'ffahrtswef’OS Jusamime
diese Neugestaltung. Der technische Ausbau ”des Smilc_‘ c Elt e E;\\?artllng berechtt
siinstigen Frachtverhiltnissen Jassen auch fur dic Zukun e Snaloraum eintrete?
zrsche?nc11, daB weitgehende Verschiebungen der Verkehrswege 1 92 T
kénnen.
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Schmidt, Dr.-Ing., und Strangmann, Maglstrarts—()berba.urc}t: 'f3° rdlclutsche Binpew
Mittellandkanal Schriftenreihe des Acntml—YcremS ut an, Abt. Binnen”
schiffahrt e. V., Berlin, Heft 37. Berlin 1938. Verlag Mier & Glnii(lz\}ll\;llio»
schiffahrtsverlag. 30 S. mit 2 Ubersichtskarten und 30 Abb. 1., il'n Boreich de?
Dic Schrift befaBt sich mit der Darstellung der Mafinahmen, (;eH;_ fon notwendig
mirkischen und der zu ihnen gehérenden Berliner Wassc_rstra[&cn nn(l‘ a Lioson anzil-
geworden sind, um dieses Geblet nach Eréffnung des Mlttc]]amlikana 3 a-nh(_ ¢ niher er-
schlieBen. Verfasser gelangen zu dem Ergebnis, daB nach Erledigung der (ie 'e(den 2u-
liuterten Bauvorhaben dic Reichshauptstadt iiber WasserstraBen verfiigt, die ]
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kiinftigen Verkehrsanforderungen gewachsen sind. Das Werk diirfte bei der fiber-

ragenden Bedeutung des Mittellandkanals fiir die deutsche Verkehrswirtschaft starken
Anklang finden. T.

Wilhelm Raabe, Die Vollendung des Mittellandkanals. Schriften-
reihe des Zentral-Vereins fiir deutsche Binmenschiffahrt e, V., Berlin, Heft 38. Berlin
1938. Verlag Micr & Glasemann, Abt. Binnenschiffahrtsverlag. 155 §. mit 21 Uher-
sichtskarten. RM 6,—.

Die Vollendung des Mittellandkanals LiBt vorliegende Schrift willlkommen crscheiuen,

Sie vermittelt einen Uberblick itber die geschichtliche Entwicklung des Kanals, gewihrt

cinen Einblick in seine technische Gestaltung und wiirdigt schlieBlich die vollkswirt-

schaftlichen Folgen, dic sich aus der Vollendung des Bauwerks fiir die dentsche Ver-
kehrswirtschaft crgeben. Beachtung verdienen vor allem die Abschnitte, in denen dic
voraussichtlichen Auswirkungen des Kanals aut die benachbarten Stromgebiete unter-

sucht werden. Reichhaltiges statistisches Material, klare graphische Darstellungen und
Kartenskizzen vervollstindigen das Buch. T.

Groth, Dr.-Ing., Regicrungs- und Baurat, Riickblick auf die geschicht-
liche Entwicklung der markischen Schiffahrt Schriftenreihe
des Zentral-Vereins fiir deutsche Binnenschiffahrt c. V., Berlin, Heft 39. Berlin 1938.
Verlag Mier & Glasemann, Abt. Binnenschiffahrtsverlag. 32 8. RM 1,50.

Wir finden in vorliegendem Heft eine knappe Darstellung der wechselvollen Ent-
wicklungsgeschichte der markischen Binnenschiffahrt. Beginnend mit der Wieder-
besiedlung der Mark und der Gritndung Berlins im 12. Jahrhundert fithrt die Darstellung
bis in die ncueste Zeit. Vier grofle Zeitabschnitte des Aunftriebs der markischen Schiff-
fahrt treten uns entpegen, deren Wesen Groth kurz umreilit. Die Schrift bietet eine
erfreuliche Erginzung der Literatur iiber Geschichte der deutschen Binnenschiffahrt.

T.

Magdeburgische Zeitung., Ein Reich — Bine Schiffahrt. Sonderbeilage der
Magdeburgischen Zeitung znr Vollendung des Mittellandkanals und znm Deutschen
Binnenschiffahrtstag 1938 in Magdeburg. Nr. 551 vom 30. 10. 1938. 96 8. RM 1,50.

AnlaBlich der Broffnung des Mittellandkanals amn 30. 10. 1938 brachte die Magde-
burgische Zeitung eine wumfangreiche Sonderbeilage heraus, in der fithrende Personlich-
keiten aus Partei, Staat und Wirtschaft iu kurzen Aufsitzen die Bedentung des Bau-
werkes fiir den deutschen Verlehr und dariiber hinaus fiir dic gesamte Wirtschaft GroB-
deutschlands bervorheben. Zahlreiche Abbildungen und Kartenskizzen vervollkommnen

die Schrift, die einen umfassenden Uberblick iiber den Mittellandkanal — politisch,
wirtschaftlich und techniseh — bictet. T.

DAF-Rohstoftdienst. Der Mittellandkanal Seine Bedeutung fiir dic Roh-
stoftwirtschaft. Hrsg. vom Arbeitswissenschaftlichen Institut der Deutschen Arbeits-
front, Heft 24, Mitte Oktober 1938. Berlin. 43 3. mit 2 Karten.

Nach einer kurzen geschichtlichen Ubersicht iiber den Bau des Mittellandkanals
von seinen ersten Anfingen bis zur Fertigstellung Ende Oktober 1938, iiber Linien-
fiihrung sowie Giiteraufkommen befalit sich die Schrift eingehend mit den Transport-
und Verkehrsproblemen sowie den Auswirkungen auf die gesamte Wirtschaft in Mittel-

europa, dic sich nach sciner Eréffnung ergeben. Die Bedeutung des Kanals fir die
deutsche Rohstoffwirtschaft findet eingehende Wiirdigung. T.

Rhein-Main-Donau. GroBdeutschlands 1000jihrige HandelsstraBe nach dem Siidosten.
Schriften des Vereins zur Wahrung der Main- und Donauschiffabrtsinteressen e. v,
Niirnberg, Heft 5. Nitrnberg 1938, Druck: W. Tiimmels Buchdruckerci. 190 8.
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Materiell bringt sic keine neuen l\fl‘tlschcn 1rhr o Seeschiffabrt entn o
Luftverkehrs nach Linienverkehr und lra.n]\p\llﬁrﬁisse  uftverkehr kaum yor
obgleich es nach Art und Lage der Verl(_fabrs hed urdx- s Das hochwertige oo
ist, daB diese Begriffsiibernahme begriindet werden K rkehr, das im Luftver gl
gui& sowohl im Personen- wie im Giiter- und Nilchl‘lc-l"\t.(‘:llV(is \dicr;ullg o wilder Fabrt
befrdern ist, vertrigt keine Tramp- oder unrege}nmﬂ%e . elich ist. Wenn n d'e o
wic es bel den Verl(chrsgegensténden der Seeschiffahrt mo% o ibrung der emzeh‘j,
fithrungen uber die Wissenschaft im Dienste der Luftfabrt ok neLujtfahrb ¢ Zentrale it
wissenschaftlichen Institute die deutsche Vcr.suchsansFalt él‘lr A nt zu fiir das IDSN“
die wissenschaftlichen Institute angefiihrt .Wll‘d, 80 tl‘lgt ifjhr  Seuttgart, die beldet
fiir Tuftrecht in Konigsberg und das Institut fir Lu ve:{ e anatalt filr Luftfabrt
mit der fiir die Luftfahrtteehnik mafgebenden deutsthen. cerri?issenschaftlichen Schljl t
in keinem organisatorischen Zusammenbang stehen. 3 Omh e osleohr in erster Linte
in der die Ausnutzung cines technischen Instyumel}ts qure q dor tatsichlichen Ver-
behandelt wird, erschweren solche Uncbcnheltgn.dle‘ Beur‘t(.a'l ‘(lirll'gh n Bestandsaufn&hme
hiltnisse. Im iibrigen liegt der Wert der Arbeit in cme}: griin 1cde o planmﬁﬁige“
aller Faktoren, dic die Entwicklung und den heutigen Btgn@ desb eltl' O R en
Luftverkchrs in organisatorischer und wirtsehaftlicher Hinsicht bestim .
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Heinz Orlovius, Dr., Oberregicrungsrat, Presscreferent des Reichsluftfahrtministeriums,
und Ernst Schultze, Dr., Dircktor des Weltwirtschaftsinstituts der Handelshoch-
schule Leipzig, Die Weltgeltungderdeutschen Luftfahrt | Stro-

mungen der Weltwirtschaft’, 4, Band. Stuttgart 1938. Terdinand Enke Verlag.
VIIT, 160 S. it 252 Abb. Geb., RM 7,60; kart. RM 6,—.

Vierzehn Einzelabhandlungen, wobl aufeinander abgestimmt, enthalt die Schrift,
dic der deutschen Luftfahrt gewidmet ist. Es ist gut, wenn von Zeit zu Zeit iiber ein
Verkehrsgebiet, das in seinem Entwicklungstempo beispicllos ist, e¢in umfassender Uber-
blick von Sachkundigen gegeben wird. Doppelt wertvoll aber fiir die deutsche Luft-
fahrt, die in den letzten Jahren einen so gewaltigen Auistieg erlebte und im Luftverkehr

einen folgerichtigen Aufbau vom engmaschigen Europadienst zum weitmaschigen nnd
weltraumigen Weltluftverkehr vollzog.

Dic Ziele, Mittel und Wege, der geschichtliche Werdegang und die Erfolge dieses
Aufbaus werden im einzelnen sowohl Fir den Flugzeug- wie fiir den Luftschiffverkehr
behandelt. Die Leistungen der deutschen Luftfahrzeugindustric und der Luftfahrt-
forschung erscheinen als die Wegbereiter der Geltung, die bente die deutsche Luftfahrt
im gesamten Luftverkehr von Kuropa nnd der Welt einnimmt. s ist kennzeichnend
fiir den grofien Rahmen, in den dic cinzelnen Abhandlungen gestellt sind, dafl anch die
Zusammenarbeit von Luftverkehr und Erdverkehr behandelt wird. Da es der Zweck
des Heftes ist, ein lebendiges Bild iiber die Weltgeltung der deutschen Luftfahrt zu geben,
so kann es nicht iberraschen, dafl neue wissenschaftliche Erkenntnisse in ihm weniger
enthalten sind. Dagegen kann es fiir sich in Anspruch nehmen, in sachlicher und klarer
Weise der Aufgabe, die sich die Herausgeber gestellt haben, gerecht geworden zu sein.

P.
Hans M. Bongers, Verkehrsleiter der Dentschen Lufthansa, Deutschlands An-

teilam Weltluftverkehr Schriften des Instituts fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitat Leipzig, Heft 4. Leipzig 1938. Felix Meiner Verlag. 36 8. mit
1 Karte. RM 1,—.

Der hier wiedergegebene Vortrag beschrinkte sich nicht auf die Darstellung der
deutschen Weltluftverkehrslinien, sondern zog auch die der anderen Staaten in den Kreis
der Betrachtungen. Da ferner Fragen der Struktur und der Wirtschaftlichkeit des Luft-
verkehrs behandelt wurden, ergab sich cin recht vielseitiger Uberblick iiber den Stand
dieses michtlg aufstrebenden Verkehrszweiges. N.-Z.
Reichstremdenverkehrsverband, Erster dcutscherBidertagdesReichs-

fremdenverkehrsverbandes. Die Vortrage der Tagung in Bad Salzuflen.
Berlin 1938. 77 S. DIN A4,

Die Verhandlungen des Bédertages sind dazu bestimmt, die praktisehen Aufgaben

der Baderheilkunde festzulegen und eine zusammenfassende Arbeit der Kreise siche'r‘ zu
stellen, denen die Pflege des Heilwesens obliegt. L.

Das Energiewirtschaftsrecht. Textsammlung mit amtlicher Begriindung, Stichwort-
verzeichnis und Einfithrung, bearbeitet von Wilh. Vogelsberger. Gesetzsmnmlung
fiir Studium und Praxis E 401, Berlin 1937. Paul Albrechts Verlag. VII, 384 8.
RM 5,75.

Im vorliegenden Werk bat sich Bearbeiter der schwierigen Aufgabe unterzogen, alle
die Energiewirtsehaft beriithrenden Rechtsvorschriften zu sammeln und diese systeinatisch
zu ordnen. Wie schwierig eine solche Aufgabe war, mag daraus erhellen, dafl neben
dem Text des Energiewirtschaftsgesetzes und dessen Erlauterungeneme U'nzallll von Neben-
gesetzen, Verordnungen, Ministerialerlassen und Rundschreiben — teilweise in vollem

Wortlaut — zum Abdruck gelangen mufiten. Als besonderer Vorzug ist das handliche
Zeitschr, f. Verkehrawissenschaft., 16. Jahrg. Heft 3/4. 19
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Taschenformat und der Einband in Iform cines Buchschnellhefters zu erwihnen, wodureh
die Moglichkeit des Ieichten Hinzufiigens neuerscheinender Nachtrige gegeben ist. T.

Die Deutsche Arheitsfront, Reichsberufshauptgruppe 8: ,,Ingenicure und Techniker im
Amt fiir Arbeitsfithrung und Berufserzichung.” Grundplan zur Berufser-
zichungsarbeitamdeutschen Techniker Berlin 1935, (Nicht im
Buchhandel) 110 5.

Der Inhalt des Buches ist sehr reichhaltig, es findet sich eine grolle Zahl von Hin-
weisen, den deutschen Techniker in seinem Beruf zur Héchstleistung zu erzichen. Diese
Aufgabe ist fiir den Wiederanstieg der gesamten deutschen Wirtschaft von grofier Be-
deutung.

Die Deutsche Arbeitsfront, Reiclisbetricbsgenicinschaft Verkehr und 6ffentliche Betriebe,
Abt. Bernfserzichung, in Zusammenarbeit mit dem Amt fiir Berufserziehung und
Betriebsfithrung. Die Berufsaufgabendes Strafflecuwédrters, Verteiler:
Lebrittelzentrale des Amtes fiir Berufserziechung und Betriebsfithrung der DAR.
Berlin-Zehlendorf 1937. (Als Manuskript gedruckt.) 86 S. RM 0,30.

M. Deugler, Oberingenicur, Erkundung von Verkehrswegen in Neu-
landern. Berlin 1938. Verlag von Julius Springer. V, 74 S. mit 14 Abb. im Text.
RM 5,70.

Bei der Planung von Verkehrswegen in Nenlindern sieht sich der Techniker oft vor
I'ragen gestellt, die im Heimatland in der Regel nicht an ihn herantreten. Haufig mangelt
ihm die nitige Erfahrung, wie solche Aufgaben in der Praxis zu lésen sind. Das Buch
von Dengler zeigt hier Richtlinien auf und bietet dem Ingenieur wertvolle Hilfe bei der
Erkundung neuer Wege in wenig erforschten Gebieten. T.

Helmut Lossagk, Dr-Ing., Sinnestiuschung und Verkchrsunfall
Berlin 1937. Frauckl’sche Verlagshandlung. 88 3. RM 2,50.

Die Schrift befalit sich mit der Brforschung der Entstehung von Verkehrsunfallen
und stellt die psychologischen Momente der Wahrnehmungsminderung und der Sinnes-
tiuschungsmaoglichkeit in den Vordergrund. Die hieraus sich ergebenden Folgerungen,
insbesondere fiir das Gebietder Rechtsprechung, verdicuen mehr als bisher Aufmerksam-

keit und Beachtung. T.

Beono RR. Dierfeld, Autodictionaecr —MotorDictionary. Dreisprachen-
‘Worterbuch des Kraftfahrwesens. 2. erweiterte Auflage. I. Deutsch — Franzosisch —
Tuglisch. 11. English —- french — german. Berlin 1938. Verlag Albert Nauck & Co.
249 bzw. 261 8. Je RM 8,—.

I vorliegenden Wérterbuch wurden die bedeutenden Fortschritte des Kraftfabr-
zeughaues sowie der gesamten Kraftfahrzcugwirtschaft der letztvergangenen Jahre be-
riicksichtigt. Verfasser war bemilit, nur solche Ausdriicke aufzunehmen, wie sie in der
Verkehrspraxis der betreffenden Lénder gebraucht werden. Das Werk, das auf etwa
21 000 Fachausdriicke erweitert wurde, diirfte fiir die Kraftfahrzeugindustrie und -be-
nutzer hier und im Ausland ein willkommenes Hilfsmittel setn und sich auch beim Studium
{remdsprachiger Literatur sowie bei Reisen in fremden Lindern als wertvoll erweisen. T

Giinter Schmélders, Dr., a. o. Prof. a. d. Univ. Breslau, und Walther Vogel, o. Prof. a. d.
Univ. Berlin, Wirtschaft und Raum. Grundziige der Rechts- und Wirtschafts-
wigsenschaft, Reihe B: Wirtschaftswissenschaft, hrsg. von Jens Jessen und
E. Wiskemann. Hamburg 1937. Hanseatische Verlagsanstalt. 152 S. Kart. RM 3,80;
geb. RM 4,80.

Die Tatsache, dall jede Wirtschaft irgendwie raumgebunden ist, wird hier benutzt,
um eine Reihe selbstindiger wirtschaftswissenschaftlicher Komplexe zusainmengefalit
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g behandeln, So findet man in dem Buch eine allgemeine Wirtschafts-
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sehreibung vorhandener oder mgl}i?l‘}ste]lung von Staats- und Wirtschaftsraum, eine Be-
probleme ”%]{C 1er GrQByvu‘tschattsréiumc, eine Behandlung bestimin-
Raumordnung, Die Behandly b‘(; llleB-llch elnige Tatsachen und Gedanken zur deutschen
so daB der Crundriff als einenb ah dieser Materlen_ist gut fundiert und anregend gestaltet,
sprechen ist., Anderersoity i-trgc t Tbrauch_barfz Einfilhrung in zahlreiche Gebicte anzu-
hangs nicht erbracht und‘ stbllt o 1\"\”Qh“’@slel'nes zwingenden lehrmiBigen Zusammen-
gebundene, Raumiiberwinde(;d sich die Dreigliederung der Veréffentlichung in Raum-
mit dem Tnhalt dos Abeohn ¢ und I.{am.ngestaltcnde Wirtschaft als geistreiche, aber
schnitte nur teilweise vereinhare Uberschreibung dar. N.-Z.

Otto Schlier, Reoi
» Dr, R"glemngsmt, Raumbild der Wir tschaft (Wirtschafts-

geographie). Teil: -
Hefétc 251. I)Jeiplz'ighle;)lﬁD%}ltiches, Reich. Neugestaltung von Recht und Wirtschaft,
Im vorliegenden B’ll-ld (?rcgllg W. Kohlhammer. Abteilung Schaeffer. 64 S. RM 1,80.
Verkehrsvorgange . ei;lem Sl'nh Standorte, Mirkte sowic die dazwischen eingeschalteten
In groBen Ziigen wird ups d(?m e_ltllcheu Raumbild der Wirtschaft zusammengeschlossen.
fithrt, zablror e Karten:k' le erts?haftsst-ruktur des Deutschen Reiches vor Augen ge-
deutlichen die inncien lel 1Zzen er%lohen die Anschaulichkeit der Darstellung uud ver-
lich Ausfithrung wag 1 sainmenhénge der verschicdencn Wirtschaftszweige. Hinsicht-
= - Darstellungsart palt sich die Schrift den iibrigen Vert')ffentlichungen

der Schaeffer-S
; er-Sammlun : s
sein. g an und wird den Studierenden wie dem Praktiker von Nutzen
T.

atsschrift der Reichsarbeitsgemneinschaft fiir
etJahreReichsstellefiirRaum-

Raumforschung und Raumordnung. Mon

It’aunlforgchu]l l'I 7 3
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Heft 7 vor Zei i i
Reichsatelle fijrg(;{rli?lgzir{ Zeltscl}rlft bringt aus Anlafl des dreijihrigen Bestchens der
dnung eme unifassende Darstellung der grundsitzlichen Fragen

der Planun i i
g sowie zah] sshoiani : :
ordnung in Deutschlan(;emhe Planungsbeispicle aus allen Arbeitsgebieten der Rawm-
T.

Fuad Kazak, - c .
Beitrag Zu’r I\);lrtb(zﬁaf;fslljurnl(\ié S(g E;tu ZWisc hen de 11G roflmachten. Rin
Tolge, Band 23, Koénigsbory i, P s l(lirlgsta-ns. Osteuropiische Forschungen. Neue
ung 1 Karte. RM 7,5?)_ g1 L'r. und Berlin 1937. Ost-Europa-Verlag. VIII, 160 S.
ge&rbeliltfegﬁ:‘;ﬁliiliall;usdc;!(e.untn1sse des Verfassers sowie des von ihm sorgfiltig durch-
Dilrstellung der goo (ilr ~l(;]“t das Buch besopdcre Beuchtung. Nach kurzer cinleitender
das Werk eingeh:nd& 1ﬂ[)t (llsc en Strulktur sowie fier Bevélkerung des Landes befaf3t sich
cingehonds Bt 1111t er ertschaft_ Osttur_klstaus, das Verkehrsproblem erfihrt eine
Groﬁlniichte it d‘;‘b ‘ 1{-5"{“@5- Im zweiten Teil stellt Verfasser die Kolonialpolitik der
achtung verdient h'l ble_)/'l]ger Jahren des 19. Jahrhunderts bis zur Gegenwart dar. Be-
lischen, Tuseiacy, le; Jusbesondere die Untersuchung iiber das Vordringen der eng-
defgruﬁd riickt (:in I}iml Japanischen I_nteressen, wobet Verfasser die Tatsache in den Vor-
dor wirtschaft]{ la C a(leand — drenna:l.go grof} wie _L)eutschlal}d — heute ein bedeuten-
Der Schrift K. 'C 16? un strateglsgher Stiitzpunkt der Sowjets in Zentralasien darstellt.
B nehnft Kazaks kommt neben ihren: geographischen Gehalt auch eine grole politische
edeutung zu. T
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