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Kongo ist auf diesem Weg Durchgreifendes und Anerkennenswertes geschehen. Es be-
steht daselbst auch ein Gesetz, daBl kiinftig nur noch in zwei Spurweiten, in der Kap-
gpur und in der 60 em-Spur gebaut werden darf. Es bestanden ferner Moglichkeiten,
von Belgien aus auf den verschiedensten Wegen iiber west- und ostafrikanische Hiifen
nach dem Kongo mit durchgehenden Tarifen in fallender Staffel zu verfrachten. Ks
besteht auBer dem Eisenbahnnetz von 4000 km ein ausgedehntes StraBennetz, der
StraBenverkehr ist behordlich iiberwacht, bewegt sich aber in sehr bescheidenen Grenzen.

Die Straflen werden tdglich im Durchschnitt von 4,4 Autos benutzt, in dem am
weitesten fortgeschrittenen Bezirk Stanleyville von 7,3 Autos®. Dabei ist bei der Be-
urteilung dessen, was man in Afrika unter , StraBle” zu verstehen hat, Vorsicht geboten.
Man braucht nur darauf hinzuweisen, daB die Schiitzung der Linge der fiir den Kraft-
verkehr benutzbaren ,,Strafien” zwischen 50 000 und iiber 500 000 km schwankt, um
zu sehen, wie verschiedenartig der Begriff |, Strafle” aufgefaBt wird. Eingehende Stu-
dien, die sich auf dem Werturteil von Kennern der einzelnen Strafen in Afrika aufbauen,
haben nach dieser Richtung hin ein erschiitterndes Bild ergeben. Dalf} die vielgeriihmten
britischen ,,AllwetterstraBen’ in der Regenzeit fast durchschnittlich an mehreren Stellen
auf Strecken bis zu 100 km unterbrochen sind, stellt dem Begriff ,, Allwetterstrafie”, wie
ihn die Briten auslegen, kein besonders ehrendes Zeugnis aus. Von angeblich etwa
60 000 km StraBen in den deutschen Kolonien sind nur 12—14 000 km zu jeder Jahres-
zeit befahrbar.

5. Fragen der weiteren Entwicklung.

Gleichgiiltig, welchem Linderkomplex wir uns kiinftig als dem deutschen Kolonial-
reich gegeniiber sehen, die erste Aufgabe wird sein, die Wegeverbindungen
nach den Eisenbahnen in Ordnung zu bringen, den Betrieb der Eisenbahnen einer Wiir-
digung zu unterziehen, das, was gut ist, zu iibernehmen, ohne grundsiitzlich und in allen
Fillen an eine Anderung zu denken und dann den Betrieb nach den modernsten Ge-
sichtspunkten umzuformen, mit dem unabiinderlichen und festen Ziel, der Produktion
umgehend billigste Frachttarife zur Verfiigung zu stellen. Welch gewaltigen Baulei-
stungen wir uns hier gegeniiber sehen, ergibt sich allein aus der Schitzung, dall etwa
500 000 km Wege in Ordnung gebracht werden und nach dem Urteil alter Afrikaner
vor allem mit festen Briicken versehen werden miissen. Sodann muf die
Treibstofforganisation geschaffen werden und in Verbindung mit ihr die Organisation
der Reparaturwerkstiitten und die Elektrizititsversorgung. Die weitere Aufgabe wird
sich dann auf den Ausbau des vorhandenen Netzes auf Grund der Wiinsche und Forde-
rungen der Wirtschaft und der militdrischen Bediirfnisse beziehen, wobei der Grolibau
fiir die Verbindung ,,Afrika/Europa‘ iiber die Nordkiiste und das gesicherte Mittelmeer
eine groBe Rolle spielen und uns grifte Aufgaben stellen wird. Diese Aufgaben kénnen
nur im engsten Zusammenarbeiten mit den fiir die Bevélkerungspolitik maB-
gebenden Instanzen gelést werden und miissen im iibrigen aus den Bediirfnissen der
Kolonien nach dem Urteil der Gouverneure und ihrer Berater herauswachsen. Es ist
hierzu auch eine straffe Baudisposition sowohl wegen der Arbeiter-
frage wie auch wegen der Verteilingder Baumaschinenunddes Baumate-
rials notwendig. DaB wir ferner vor der grofen und schweren Forderung nach einer
Typisierung der Fahrzeuge aufderSchiene neben denenderStrale
stehen, muB als eine besonders wichtige Aufgabe hervorgehoben werden, Sie wird bei
der Vielseitigkeit der Wiinsche ein ganz besonderes Maf von Arbeit und Einfiigungs-
fihigkeit verlangen. Eine groBe Arbeit steht in der Frage der Energie-Versor-

! Devroey. Le réseau routier au Congo Belge, S. 115, Bruxelles 1939.
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gung, namentlich mit elektrischem Strom, bevor. Und endlich darf nicht die Forde-
rung vergessen werden, in Afrika einen bodenstindigen Treibstoff fiir die
Motorisierung auf der Schiene, auf der Strafie und in der Luft zu gewinnen, um den
Erdteil von der Zufuhr von auBen unabhiingig zu machen. Solange diese Unabhiingig-
keit nicht erreicht ist, hiingt die Verkehrsplanung natiirlich in hohem Mafle von der
Kohlengewinnung und der Méglichkeit der Treibstoffzufuhr ab, es sei denn, daf3 der
Holzgenerator kiinftig die Fithrung im Kraftbetrieb iibernehmen wird. Dem Raubban
der Holzfeuernng in der Lokomotive muf} gesteuert werden.

. Die Ko6lner Universitit und der koloniale Gedanke.

Wir diirfen in K 61n an der Universitit in dem Bestreben, den kolonialen Ge-
danken zu pflegen, an eine wertvolle Kélner Tradition ankniipfen. Denn es ist vielleicht
weiteren Kreisen gar nicht bekannt oder lingst entfallen, in welchem Mafe das Interesse
an den Kolonien gerade hier in K & In Full gefaBt hatte, und wie oft Kolner Namen in
der Geschichte der Erschliefung der Kolonien, namentlich Kameruns, ehrenvoll ge-
namnt werden. Teils haben sich diese Personlichkeiten durch eigene Titigkeit in der
Kolonie eingesetzt, teils haben sie den Mut und das Verantwortungsgefiihl besessen,
sich wesentlich mit Geldmitteln an der ErschlieBung der Kolonien zu beteiligen und
damit ihren hoffnungsvollen Wagemut zu beweisen. Ich nenne die Namen:

Hansemann,

von Ochelhiuser,

Bugen Langen,

Dr. Max Esser,

Viktor Hléseh aus Diiren,

den hiufiger erwiihnten Verlagsbuchhindler Dr. Albert Ahn,
den Geh. Komm.-Rat Otto Andrae,

den Geh, Komm.-Rat Leopold Peill aus Diiren,

Hugo Schéller aus Diiren,

Dr. Hermnann Héseh aus Diiren.

Und im iibrigen darf ich an das vornehme Vermichtnis erinnern, das uns in der
Grabstitte von Hermann von Wimann auf dem Friedhof Melaten
hinterlassen worden ist, wo der geborene Steiermiirker auf rheinischem Boden seinen
letzten Schlaf schlift, er, der eine Kélnerin, ein Friulein Hedwig von Langen als Gattin
heimgefiihrt hatte und diesen Namen in der Niederlassung Langenburg an dem Nord-
ende des Njassa-Sees in der Kolonialgeographie verankert hat. Es hat daher eine durch-
aus fundierte Berechtigung, wenn sich die Universitit der Hansestadt K 61n vor-
genommen hat, den Kolonialgedanken in besonderer Weise in upserem akademischen
Nachwuchs zu pflegen.

Die Nahverkehrsunternehmen des Ruhrhezirks
im Rahmen der Kriegswirtschaft.
Von Direktor Dr.-Ing. e. h. W. K ern - Essen.

~ Im engeren Ruhrbezirk zwischen Duisburg und Dortmund entfiillt der weitaus iiber-
wiegende Teil des Personennahverkehrs innerhalb der verschiedenen Stadtgebiete und
im Nachbarortsverkehr auf die Strafienbahn- und Omnibusbetriebe von zehn Nahver-
kehrsunternehmen; etwa ein Fiinftel des Nahverkehrs wird von der Reichshahn bedient.
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Der Verkehr, der in der Scheinkonjunktur des Jahres 1929 auf insgesamt etwa 342,6
Millionen Personen angewachsen war, ging in den darauf folgenden Jahren erheblich
zuriick und erreichte mit etwa 188,4 Millionen Personen im Jahre 1933 seinen Tiefstand
bei einem Gesamtriickgang von 45%. Mit der Machtergreifung und der allmihlichen
Beseitigung der Arbeitslosigkeit stieg der Verkehr erheblich an und erreichte im Jahre
1940 einen neuen Hiochststand von etwa 420,2 Millionen beférderten Personen, was einer
Steigerung gegeniiber 1933 von 123%, entspricht. Die wagenkilometrische Leistung, die
1933 auf etwa 72,7 Millionen Wkm gesunken war, betrug im Jahre 1940 etwa 99,4 Mil-
lionen Wkm, entsprechend einer Steigerung von 36,7%.

Die Straflenbahnen haben ihren Aufgaben entsprechend ihre Netze engmaschig an-
gelegt und sind mit ihren Linien den Verkehrsstromen gefolgt. Im Zuge dieser Entwick-
lung ist es verstindlich, daB sie frithzeitig die Wichtigkeit der Erginzung durch Omnibus-
und spiiter Obuslinien erkannt haben. Nach Beendigung des Weltkrieges setzte schon ein
beachtenswerter Auftrieb der Motorisierung des Strafenverkehrs ein. Durch Angliede-
rung von Kraftfahrlinien begegneten die StraBenbahnen den Schwierigkeiten, die sich
daraus ergaben, dall einerseits bestimmte diinn besiedelte Ortsteile einer Verkehrs-
bedienung bedurften, daB andererseits aber hohe Kapitalinvestierungen fiir Strafien-
bahnlinien ihren wirtschaftlichen Bestand gefihrden muBten. Die Kraftfahrlinien waren
ihrer Freiziigigkeit wegen zum Abtasten der sich entwickelnden Verkehrsstréme geeignet
und bildeten in vielen Fillen die Vorliufer fiir den spiiteren Ausbau von Schienenver-
bindungen. Die von gewissen Kreisen nicht immer im volkswirtschaftlichen Interesse
herausgestellte Gegensiitzlichkeit — moderner automobiler Strafienverkehr und schein-
bar unmodern werdende Schienenverkehrsmittel auf der Straie — war in Wirklichkeit
gar nicht vorhanden. Mit der durchgefithrten Verschmelzung beider Verkehrsmittel
seitens der Nahverkehrsunternehmen ist ein Zustand herbeigefiihrt, der dem 6ffentlichen
Interesse voll entspricht.

Der in der Natur der schienengebundenen Verkehrsbedienung liegende grofe Vorteil
der Zugbildung fehlte zunichst den meist als Ausliufer ausgebildeten Kraftfahrlinien,
was sich namentlich in den Zeiten des Spitzenverkehrs nachteilig auswirkte. Durch Ent-
wicklung selbstspurender Anhiinger, die, wenn auch nur in bescheidenem MaBe, auch
bei den Omnibuslinien die Bedienung des Verkehrs mit groBeren Beforderungseinheiten
erméglichten, wurde aber bald Abhilfe geschaffen.

Die Nahverkehrsunternehmen haben dabei jedoch nicht iibersehen, daB Strafen-
bahnen in gewissen Zeiten infolge ihrer heimischen Rohstoffbasis dem Kraftverkehr
iiberlegen sein muBten. Sie haben sich daher die Pflege, Modernisierung und Weiter-
entwicklung ihrer Straflenbahnen angelegen sein lassen. DaB sie mit der Verfolgung
dieses Zieles trotz anders gerichteter Hinweise auch namhafter Personlichkeiten den rich-
tigen Weg gegangen sind, zeigt sich heute, wo der Kraftomnibusbetrieb aus bekannten
Griinden eingeschriinkt wurde und sich sein Verkehr zum Teil wieder auf die Strafen-
bahnen verlagert hat.

Ob und inwieweit durch Umstellung von Omnibussen auf Treib- und Generator-
gas eine Verstirkung des Omnibusbetriebes und ein Einsatz dieser Fahrzeuge zur Ent-
lastung in den Verkehrsspitzen méglich ist, dariiber kann Endgiiltiges noch nicht gesagt
werden.

Der Obus verbindet in gewisser Weise die zur Abtastung von Verkehrsbediirfnissen
notwendige Beweglichkeit mit dem insbesondere in Kriegszeiten nicht hoch genug zu
veranschlagenden Vorteil der Straflenbahnen, sich auf die elektrische Energie als heimi-
schen Treibstoff zu stiitzen. Die hierin liegenden Vorteile haben dazu gefiihrt, daB seitens
der zustindigen Regierungsstellen der Bau von Obuslinien durch Sonderkontingentierung
auch im Kriege ermiglicht wird,
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Die Tatsache, dal der weitaus gréfite Anteil am Personennahverkehr trotz grofler
tariflicher Unterschiede auf die StraBenbahn- und Omnibuslinien entfillt, erklirt sich dar-
aus, daB die Struktur und Eigenart dieser Unternehmen ihren besonderen Aufgaben aufs
Beste angepaBt sind. Die Verkehrsbediirfnisse, die von den Nahverkehrsunternehmen zu
befriedigen sind, haben in ganz iiberwiegendem MaBe den Charakter des innerstidtischen
Verkehrs von Haus zu Haus. Nur zu einem geringen Bruchteil liegen sie auf dem Gebiet
des Nachbarortsverkehrs. So kann es nicht wundernehmen, daf sich die einzelnen Stiidte
diese Verkehrsinstrumente selbst schufen oder aber sich maBgebenden EinfluB in den
Verkehrsunternehmen sicherten, um sie ihren innerstidtischen Verkehrsinteressen an-
zupassen.

Erst durch das Ineinanderwachsen der Stiidte entstand der Nachbarortsverkehr, der
nun iiber die lokalen Verkehrsinteressen hinaus eine Zusammenarbeit benachbarter Stra-
Benbahnen zur Schaffung von durchgehenden Linien erforderlich machte. Die ihrer ur-
spriinglichen Bestimmung nach fiir sich abgeschlossen arbeitenden Verkehrstriiger folgten
dem durch die Einrichtung von Gemeinschaftslinien notwendig werdenden Ineinander-
greifen durch entsprechende Zusammenarbeit.

Die Strafienbahnen des Ruhrgebiets haben Meterspur, mit Ausnahme der Dort-
munder und der Duisburger Strafenbahnen, die Normalspur besitzen. Durch die ein-
heitliche Meterspur war die Moglichkeit gegeben, einen Gemeinschaftsverkehr zwischen
verschiedenen Strafenbahnen einzurichten und von dieser Moglichkeit ist in weitem
MaBe schon seit Jahren Gebrauch gemacht worden. Wie weit man damit gegangen ist,
zeigt zum Beispiel der Gemeinschaftsverkehr der Essener StraBenbahnen mit den Bochum-
Gelsenkirchener und den Vestischen Strafenbahnen sowie mit den StraBenbahnen von
Miilheim-Ruhr und Oberhausen. Durch den Gemeinschaftsverkehr wird den Fahrgisten
ein Umsteigen an den Gebietsgrenzen der einzelnen Verkehrsunternehmen erspart und
die Fahrt bei durchgehenden Tarifen gegeniiber der getrennten Abfertigung verbilligt.
Nachdem durch SchlieBen der noch offenen Liicken zwischen den Gleisnetzen ein
durchgehendes Gesamtnetz vorhanden ist, konnen StraBenbahnziige zur Beforderung von
Personen und Giitern iiber das Gebiet mehrerer Nahverkehrsunternehmen gefiihrt werden.

Das Ineinandergreifen benachbarter Unternehmen ist also keine krankhafte Verfilzung
sondern ein gesundes Zusammenarbeiten, um den Fahrgisten im Nachbarortsverkehr
die Grenzen der einzelnen Betriebe unmerklich zu machen. Der wechselseitige Austausch
von Fahrpersonal und Fahrzeugen war nur maglich bei Vereinheitlichung der Dienst-
bestimmungen und Betriebsanlagen. So kam es zur Schaffung einheitlicher Betriebs-
vorschriften, einheitlicher Bahnbau-Richtlinien, gemeinsamer Fahrzeugbeschaffung, Ta-
rifvereinfachungen beim Grenziibertritt und schlieBlich zum Ausbau der Stromversor-
gung, die eine gegenseitige Aushilfe mit Energie gewiihrleisten mubBte.

Diese seit Jahrzehnten als notwendig erkannten und in dauernder Zusammenarbeit
geforderten Vereinheitlichungsbestrebungen sind den in dieser Hinsicht gestellten An-
forderungen vollauf gerecht geworden und werden auch in Gegenwart und Zukunft
weiter gefordert. Der Zusammenschluff der Nahverkehrsunternehmen im engeren Ruhr-
bezirk zur Bezirksgruppe West der Fachgruppe StraBenbahnen in der Reichsverkehrs-
gruppe Schienenbahnen als der Rechtsnachfolgerin des Vereins der Straflen- und Klein-
bahnen des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk bildet die Grundlage fiir die gemein-
same Bearbeitung aller Fragen, die mit der Bedienung des Nachbarortsverkehrs zu-
sammenhiingen.

Als der Krieg ausbrach und die dadurch notwendig gewordenen kriegswirtschaft-
lichen MaBnahmen im Verkehrswesen eine straffere Zusammenfassung und einheitliche
Lenkung der Nahverkehrsunternehmen erforderten, waren so die erforderlichen Grund-
lagen bereits geschaffen. Es war daher nur eine iuBere Formgebung der bereits voll-

2.
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zogenen Zusammenarbeit, als die Nahverkehrsunternehmen bestimmter Bezirke zum
schlagkriftigen Einsatz zu einer Gruppen-Betriebsleitung® zusammengefaBt wurden.
Der Gruppen-Betriebsleiter hat im Rahmen festgelegter Befugnisse fiir den richtigen
Einsatz der Betriebsmittel, des Personals, der Fahrzeuge, der Betriebsanlagen, des
Stromes und der Werkstiitten zu sorgen. Die Gruppen-Betriebsleitungen wiederum er-
halten Weisungen von den Bevollmichtigten fiir den Nahverkehr?, die von dem Reichs-
verkehrsminister mit besonderen Aufgaben im Straflenverkehr betraut sind.

Um in dieser Hinsicht innerbetriebliche Schwierigkeiten zu vermeiden, erfolgte die
Bestellung eines obersten Betriebsleiters?® fiir jedes Nahverkehrsunternehmen, der mit
ausreichenden Vollmachten ausgeriistet ist.

Die Nahverkehrsunternehmen bereiteten sich nach Kriegsbeginn sofort bis ins Ein-
zelne auf die Durchfiihrung durchgehender Transporte auf dem Gebiete des Personen-,
Giiter- und Gepiickverkehrs vor. So war Gewihr gegeben, daB bei voriibergehendem
Ausfall anderer Verkehrsmittel die Nahverkehrsunternehmen einen nicht in ihr Auf-
gabengebiet fallenden Aushilfsverkehr reibungslos abwickeln konnten. Dafl diese ein-
gehenden Vorbereitungen notwendig und richtig waren, zeigte ein kurzzeitiger Einsatz
der Nahverkehrsmittel, der wegen zeitweiser Uberlastung der Reichsbahn erforderlich
wurde.

Aufler der Zusammenarbeit der einzelnen Nahverkehrsunternehmen wurde auch
eine Zusammenarbeit der beiden grofien Verkehrstriger, Reichsbahn und Nahverkehrs-
unternehmen, ins Auge gefalt. Bereits im Frithjahr 1938 wurde zwischen der Reichsbahn-
direktion Essen und der Bezirksgruppe West der Fachgruppe StraBenbahnen in der
Reichsverkehrsgruppe Schienenbahnen ein Abkommen geschlossen, um eine Zusammen-
arbeit aller an der 6ffentlichen Personenbeférderung im Ruhrbezirk Beteiligten herbei-
zufithren, Diese ,,Arbeitsgemeinschaft der Verkehrstriger fiir den Nahverkehr des Ruhr-
bezirks konnte den Wert ihrer Zusammenarbeit unter Beweis stellen durch gegenseitige
Aushilfe in Stérungsfillen.

Abgesehen von den wenigen Ausnahmefillen, in denen die Nahverkehrsunternehmen
zu Triigern von Ersatzverkehr wurden, sind deren Aufgaben die gleichen wie im Frieden
geblieben, Im Rahmen dieser gleichbleibenden Aufgaben hat allerdings die Kriegswirt-
schaft auch an die Nahverkehrsunternehmen erheblich verstiirkte Anforderungen gestellt,
ohne daf den Nahverkehrsunternehmen eine Anpassung ihrer betrieblichen Einrichtungen
und ihres Personalstandes mdglich war.

Der Verkehr wies nach der Machtergreifung eine stindig steigende Tendenz auf; er
wurde im wesentlichen beeinfluBt durch die absolute Zunahme des Arbeiterverkehrs in-
folge des stirkeren Beschiftigungsgrades der Industrie. Weiter ist eine starke Verkehrs-
zunahme bei den Nahverkehrsmitteln durch diejenigen Verkehrsteilnehmer zu verzeich-
nen, die vorher fast ausschliefllich die inzwischen stillgelegten Kraftfahrzeuge benutzten.
SchlieBlich brachte es die zeitweise Uberlastung der Reichsbahn mit sich, daB auch aus
diesen Fahrgastkreisen voriibergehend Zuwanderungen auf die Nahverkehrsmittel er-
folgten. In den durch schlechtere Witterungsverhiltnisse an sich schon stiirker belasteten
Wintermonaten kamen auch neue Fahrgiiste aus den Kreisen der Radfahrer und der
unentwegten FuBginger hinzu, welche die ihnen bei der Verdunkelung drohenden Ge-
fahren vermeiden wollen.

! Einsetzung von Gruppen-Betriebsleitungen auf Grund des § 36 in Verbindung mit § 39
des Personenbeférderungs-Gesetzes vom 6. 12. 1937.

* Richtlinien fiir die Bevollméchtigten fiir den Nahverkehr (Nbv) zur Durchfiihrung des
StraBenverkehrs im Kriege (RVkBL B Nr. 25 vom 22. 5. 1940).

3 Aufgaben der Betriebsleiter bei Strafenbahnen. ErlaB des Reichsverkehrsministers vom
27. 5, 1940 K 7. 8701 (RVKBL. B Nr. 27 vom 6. 6. 1940).
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Diese noch immer weitergehende Verkehrszunahme wirkt sich besonders erschwerend
im Fahrbetrieb aus. Das Streben der Fahrgiiste, die sonst iiblicherweise bei Dunkelheit
in den Morgen- und Abendstunden ausgefiihrten Fahrten in die hellen Tagesstunden zu
verschieben, hat zu einer Zusammenballung des Verkehrs tagsiiber und damit zu einer
erheblichen Steigerung der spezifischen Leistung (Zahl der beférderten Personen in der
Stunde) gefiihrt.

Das schwierigste Verkehrsproblem der Strallenbahnen ist und bleibt die Bedienung
der Verkehrsspitzen in den Morgen- und Abendstunden. Diese in der Hauptsache durch
den Berufsverkehr hervorgerufenen Hachstbelastungen der Verkehrsmittel traten schon
in Friedenszeiten auf, aber nicht in so krassem Mafie wie in der Jetztzeit. Wiihrend im
Frieden ausreichend Wagen und Personal zur Verfiigung standen, die withrend der Ver-
kehrsspitzen eingesetzt werden konnten, trat im Kriege durch das allgemeine Anwachsen
des Verkehrs, namentlich des Berufsverkehrs, eine wesentlich stirkere Beanspruchung
der Nahverkehrsmittel besonders in den Verkehrsspitzen ein. Gegeniiber den Vorkriegs-
jahren ist aulerdem eine zeitliche Verlagerung der Hauptverkehrsspitze von den Morgen-
auf die Abendstunden eingetreten, ohne daf eine ausreichende Erginzung des Personal-
und Wagenbestandes méglich war.

Die Bemiihungen der Nahverkehrsunternchmen, insbesondere nach Kriegsausbruch,
durch Staffelung der Arbeitszeiten bei den éffentlichen Verwaltungen, in der Industrie
und bei den Ladengeschiiften die Verkehrsspitzen abzusenken, fanden die Unterstiitzung
des Reichsverkehrsministers, der durch zwei Erlasse auf die Bedeutung dieser Frage hin-
gewiesen und die mafigebenden Behdrden gebeten hat, die Nahverkehrsunternehmen in
ihren Bestrebungen, die Verkehrsspitzen zu senken, zu unterstiitzen. Ein gewisser Erfolg
war diesem Vorgehen im Zusammengehen mit den Stadtverwaltungen, der Industrie und
den Handelskammern auch beschieden. Die Antrige der Nahverkehrsunternehmen aber,
durch TarifmaBnahmen — Wegfall der untersten Preisstufe des Bartarifs in den Stunden
des Spitzenverkehrs — einen Teil dieses Verkehrs in die verkehrsarmen Morgen- und
Nachmittagsstunden zu verlegen, sind von den zustindigen Stellen abgelehnt worden.
Diese Ablehnung war umso weniger zu verstehen, als die Reichsbahn zur Entlastung
ihres Betriebes eine Reihe von ErmiBigungskarten, z B. Zehnerkarten, Urlaubskarten
usw., fiir die Daver des Krieges aufheben konnte. Inzwischen diirften aber die grund-
siitzlichen Bedenken auch hier beseitigt sein, nachdem der Preiskommissar fiir die Preis-
bildung zu der Abschaffung des Kurzstreckentarifs bei einigen Verkehrsunternehmen
seine Zustimmung gegeben hat!. Durch Aufklirung in der Presse und in den Wagen
wurde der Versuch gemacht, eine Entlastung der abendlichen Verkehrsspitze dadurch
herbeizufithren, daB soweit moglich die verkehrsschwachen Stunden fiir Einkiufé und
dergleichen benutzt werden. Versuche dieser Art hatten jedoch wie in den Vorjahren
nicht den gewiinschten Erfolg.

Die Uberwindung der Schwierigkeiten in der Verkehrsbewiltigung kann auf die
Dauer nur durch Anpassung der Personalverhiiltnisse und des rollenden Materials an die
grofler gewordenen Aufgaben erfolgen.

Die Personalfrage aber ist zurzeit noch ein iiberaus schwieriges Problem. Zu der
Abgabe von Personal fiir andere Zwecke kam hinzu der Entzug berufsfremd Beschiif-
tigter, also von solchen Leuten, die frither einen Beruf erlernt, aber in der Zeit der Ar-
beitslosigkeit Beschiiftigung bei den StraBenbahnen gefunden hatten.

Es muBte infolgedessen fiir eine recht erhebliche Zahl von fehlenden Gefolgschafts-
mitgliedern Ersatz geschaffen werden. Das geschah durch Einstellung von Schaffnerinnen
und durch Umschulen von Gefolgschaftsmitgliedern. So wurden, soweit sie tauglich

1 Vgl. Mitteilungsblatt des R. f. Pr. 1941 Teil I1 8. 27.
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waren, dltere Schaffner zu Wagenfiihrern ausgebildet und ebenso Minner aus Werkstatt
und Rotte in den Fahrdienst iibernommen. Ein Teil der eingestellten Frauen erwies
sich als ungeeignet fiir den nicht leichten Dienst bei den Straflenbahnen und mufite
wieder ausscheiden. Der Grofiteil der Schaffnerinnen hat sich aber bewihrt. Daf} iibri-
gens mit einem erfahrenen Stammpersonal ein Betrieb leichter und besser durchgefiihrt
werden kann als mit rasch herangebildeten Aushilfskriften, bedarf wohl keines beson-
deren Nachweises.

~ Da die Einstellung von Ersatzpersonal nur allmihlich vor sich gehen konnte, war
im Jahre 1939, namentlich im Winter 1939/40, der Betrieb nur durch eine Verlingerung
der Schichtzeit durchzufithren. Daf} das Stammpersonal den schweren Dienst durchge-
halten hat, verdient grifite Anerkennung. Eine solche auflergewéhnliche Mafinahme
konnte naturgemifi nicht von unbegrenzter Dauer sein, wenn die volle Arbeitskraft der
Gefolgschaft erhalten werden sollte, Im Laufe des Jahres 1940 hat sich dann auch
die Personalversorgungslage durch fortwiihrende Erginzung mit Ersatzkriften merk-
lich gebessert. Tmmerhin sind noch fiihlbare Liicken vorhanden, so daf dem gesamten
Eﬁrsonal der ihm zustehende Urlaub und die freien Tage nicht restlos eingeriiumt werden

dnnen.

Um dem Fahrpersonal bei allen durch den gestiegenen Verkehr und besondere Maf-
nahmen aufgetretenen Schwierigkeiten eine wenn auch kleine Erleichterung zu schaffen,
sollen die Wagen Lautsprecheranlagen zur Unterrichtung der Fahrgiiste erhalten, mittels
derer der Wagenfiihrer das Ausrufen der Haltestellen besorgt.

Eine Zahl von StraBenbahnen hat die verschiedenen Lautsprechersysteme zur prakti-
schen Erprobung in ihre Wagen eingebaut. Es steht zu erwarten, daB hierbei auf-
tretende Schwierigkeiten {iberwunden werden, so dafl ohne die allgemein unerwiinschte
Zunahme des Verkehrslirms zu verstirken, eine gute Verstindigung aller Fahrgiste
ermoglicht wird. Weiterhin wird versucht, durch besonderes Zugabfertigungspersonal
teils in den Wagen, teils an den Haupthaltestellen ein beschleunigtes und geordnetes Ab-
fahren der Wagen von den Haltestellen zu erreichen.

Das bei den Nahverkehrsunternehmen des Ruhrbezirks in Zusammenarbeit mit der
Polizei angeordnete allgemeine Rauchverbot war eine notwendige MaBnahme, um
ein Blenden des Wagenfiihrers zu vermeiden und bei der dauernden Uberfiillung der
Wagen die Fahrgiiste vor Beschidigungen der schwer ersetzbaren Kleidung zu schiitzen.

_ Bei der vor Kriegsausbruch gesteigerten Reisegeschwindigkeit der Strafenbahnen
reichten die vorhandenen Wagen und der verstirkte Omnibuspark zur ordnungsgemiifien
Bedienung des Nahverkehrs auch in den Stunden des Spitzenverkehrs aus. Die durch
die Kriegsverhiltnisse bedingte Verdunkelung der StraBen und das Abblenden der
Str’aﬁenbahnwagen, besonders ihrer Scheinwerfer, zwang zu einer Verminderung der
Reisegeschwindigkeit. Infolge dieser Mafnahme muBite versucht werden, durch weitest-
gehende Anpassung der Linienfithrung und des Fahrplans an das stiindliche Verkehrs-
aufkommen den gesteigerten Verkehr einigermaflen ordnungsgemifi zu bedienen.

Der Instandhaltung des vorhandenen Wagenparks mufite grofite Sorgfalt gewidmet
werden. Es wurden dariiber hinaus umfangreiche Vorbereitungen fiir eine Vereinheit-
lichung des rollenden Materials getroffen. Durch einen bei der Reichsverkehrsgruppe
Schienenbahnen eingesetzten Ausschuf ist die Typisierung des zwei- und vierachsigen
Straflenbahnwagens soweit vorangetrieben worden, daB diese als abgeschlossen ange-
sehen werden kann. Straflenbahnwagen diirfen kiinftighin nur noch nach den festge-
legten Typen gebaut werden.

L Die Typisierung der Omnibusse und Obusse ist ebenfalls abgeschlossen; eine Anzahl
lja?uzeuge dieser Art ist im Bau bzw. schon im Betrieb. Der Einrichtung von Obus-
linien wird besondere Férderung seitens der amtlichen Stellen zuteil.
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Damit ist endlich ein Ziel, das verschiedene grofie Strafenbahnen schon vor dem
Weltkrieg angestrebt haben, erreicht worden.

Auch fiir Giiter- und Arbeitswagen der StraBenbahnen soll eine Typisierung vor-
genommen werden.

Im Gleisbau miissen sich die StraBenbahnen auf die Erhaltung betriebsfihiger Gleise
beschrinken und das vorhandene Material weitgehendst ausnutzen. Durch Schweiflen
der SchienenstoBe und AufschweiBlen schadhafter Stellen kann die Lebensdauer eines
Gleises um mehrere Jahre verlingert werden.

In gleicher Weise wie bei den Radreifen hat man das Abschleifen der Schienen auf-
genommen, das auler der Verlingerung der Lebensdauer auch das Fahren angenechmer
macht.

Durch die von der Bezirksgruppe West der Fachgruppe Strafenbahnen in der
Reichsverkehrsgruppe Schienenbahnen im Jahre 1937 herausgebrachten Bahnbau-Richt-
linien waren einheitliche Grundsitze fiir die technische Gestaltung der dem stidtischen
und zwischendrtlichen Verkehr dienenden Schienenbahnen im Ruhrbezirk festgelegt und
eingefithrt worden.

Die Kriegsverhiiltnisse haben die Vereinheitlichung auch im Gleisbau in ein rascheres
Tempo gebracht. So werden jetzt allgemein im Ruhrbezirk die Schienenprofile 4 und 4a
und die Einheitsweichen verwendet. Fiir die Gleisbettung, Entwiisserung der Gleiszone,
den Querschwellenoberbau und dergleichen mehr wird die in Bearbeitung befindliche
NStrab (Normen fiir StraBenbahnen) die notwendige Vereinheitlichung bringen.

Die Stromversorgung erfolgt von verschiedenen Elektrizititswerken aus. Einer
Reihe von Unterwerken wird hochgespannter Drehstrom zugefiihrt und dieser mittels
Umformer oder Gleichrichter in Gleichstrom von 550—600 Volt Spannung umgewandelt.
Austauschmaglichkeiten waren vor dem Kriege vorhanden; inzwischen sind noch weitere
hinzugekommen. Um bei Ausfiillen von Umformer- bzw. Gleichrichterwerken aushelfen
s kénnen, sind fiir einige groBere StraBenbahnunternehmen fahrbare Gleichrichter in
Ausfiihrung, die nicht nur zur Stromversorgung im eigenen Netz, sondern auch fiir Netz-
teile benachbarter Strafenbahnen Verwendung finden kénnen.

Erginzungen ortsfester Gleichrichterwerke zur Behebung von Schwierigkeiten in der
Stromversorgung und in den Kabelnetzen sind in Aussicht genommen.

Obwohl es den Nahverkehrsunternehmen nicht immer méglich war, sich in ihren
Einrichtungen und Betriebsmitteln den stiindig steigenden Anforderungen anzupassen,
haben sie es doch durch Anspannung aller personellen und materiellen Krifte erreicht,
den an sie gestellten Aufgaben im GroBen und Ganzen gerecht zu werden. Dieser Erfolg
hat durch die zustindigen Regierungsstellen seine volle Anerkennung gefunden.

Ohne die StraBenbahnen ist eine Bedienung des Nahverkehrs nicht méglich. Die
StraBenbahnen sind das Riickgrat in der Bedienung des Nahverkehrs und werden es
auch bleiben. Auch Omnibus und Obus sind nicht zu entbehrende Bestandteile eines
Nahverkehrsunternehmens. Nur muf stets fiir einen richtigen Einsatz dieser Betriebs-
mittel gesorgt werden.

Aus den mit den Nahverkehrsmitteln in der Gegenwart gemachten Erfahrungen
ergeben sich Folgerungen fiir die Zukunft:

Die Vereinheitlichung der Betriebsmittel, der StraBenbahnfahrzeuge, der Omni-
busse und Obusse ist mit behsrdlicher Hilfe soweit gediehen, daB die typisierten Einheits-
Fahrzeuge in ihrer neuen Ausgestaltung und ihrem modernen Einsatz die Gewihr fiir
Anpassung an alle ihnen obliegenden Aufgaben bieten. Den Nahverkehrsunternehmen
bleibt es iiberlassen, im Ausbau ihrer Anlagen, insbesondere im Gleisbau, ebenfalls eine
Vereinheitlichung durchzufiihren, die, soweit es in den Aufgabenbereich der Nahverkehrs-
unternehmen fillt, ein reibungsloses Ineinandergreifen und eine der Allgemeinheit die-
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nende Zusammenarbeit gewdhrleistet. Neben der Notwendigkeit des einheitlichen Ein-
satzes der Nahverkehrsmittel in auflerordentlichen Zeiten darf aber nicht vergessen
werden, dafi in normalen Zeiten die Hauptaufgabe dieser Verkehrstriiger sich auf das
Gebiet des innerstidtischen Nahverkehrs erstreckt. Die bisherigen Erfahrungen haben
die Notwendigkeit gezeigt, die Nahverkehrsunternehmen stark zu erhalten. Es wird nach
wie vor von ihnen verlangt werden, daf sie sich selbst tragen und nicht etwa mit erforder-
lichen Zubulien Beviélkerungskreise belasten, die an der Durchfithrung ihrer Verkehrs-
aufgaben unbeteiligt sind. Die notwendige enge Bindung an den Kreis ihrer Benutzer
verbietet den Zusammenschluf§ zu einem regionalen Grofunternehmen, das nicht mehr
in der Lage sein wiirde, die értlichen Verkehrsbediirfnisse richtig zu erkennen und deren
Befriedigung sicherzustellen. Ausgehend von dem Grundsatz, daBl in unserem Staat der
Starke den Schwachen bei der Erfiillung seiner im allgemeinen Interesse liegenden Auf-
gaben zu stiitzen hat, erscheinen Zusammenschliisse benachbarter Bahnen in der folge-
richtigen Entwicklung zu liegen. In Aussicht genommen ist der Zusammenschlufl der
Nahverkehrsunternehmen des engeren Ruhrgebiets in fiinf Verkehrsscheiben mit den Mit-
telpunkten Duisburg, Essen, Bochum, Dortmund und ein die Vestischen Straflenbahnen
umfassendes Gebiet. Zwischen den fiinf Scheiben selbst muf} eine enge Zusammenarbeit
stattfinden, wie ja auch der sich iiber das Gebiet verschiedener Verkehrsunternehmen
erstreckende Gemeinschaftsverkehr aus den gegebenen Krfordernissen entstanden ist,

Zu der Frage, ob und inwieweit sich ein Zusammengehen mit dem anderen grofien
Nahverkehrstriiger, der Reichsbahn, in eben diesem Nahverkehr erméglichen liBt, kann
noch keine abschlieflende Stellung genommen werden. Die hier bestebenden Schwierig-
keiten liegen im wesentlichen darin, daf die Reichsbahn erheblich niedrigere Tarifsiitze
hat als die Nahverkehrsunternehmen. Wiihrend die Reichsbahn den Ausgleich fiir ihre
unter Selbstkosten liegenden Tarife im Personenverkehr durch die Uberschiisse aus dem
Giiterverkehr findet, besteht fiir die Nahverkehrsunternehmen eine solche Moglichkeit
nicht. Sie miissen ihren Personentarif so aufbauen, dal zum mindesten die Selbstkosten
gedeckt werden. Andererseits ist die Verteilung des Nahverkehrs auf Reichsbahn und
Nahverkehrsmittel bedingt durch den verschiedenen Charakter der Verkehrsbedienung
bei diesen beiden Verkehrstragern. Die Tatsache, dafl vier Fiinftel des Nahverkehrs auf
die Nahverkehrsunternehmen und nur ein Fiinftel auf die Reichsbahn entfallen, trotz
des Tarifunterschiedes der fiir sich betrachtet das Gegenteil zur Folge haben miilte,
findet ihre einfache Begriindung darin, daB fiir eine grofle Zahl von Fahrgiisten die Be-
nutzung der billigen Reichsbahn wegen Fehlens einer passenden Reichsbahnlinie und
durch die langen Anmarschwege erschwert, wenn nicht unméglich wird. Die Feingliedrig-
keit des Strallenbabnnetzes und seine weitere Veriistelung durch Omnibus- und Obus-
linien wird seine Anziehungskraft nie verlieren.

Andererseits sind die Beziehungen zwischen dem Bezirks- und Fernverkehr und dem
Nahverkehr in unserem Verkehrsgebiet aullerordentlich enge, weil ein Teil des Aufgaben-
kreises des Nahverkehrs darin besteht, Zubringer und Verteiler des Fernverkehrs zu sein.
Diese Wechselbeziehungen zwischen beiden Verkehrsarten bedingen eine beiderseitige
Abhiingigkeit in der Form, dafl der ankommende Fernverkehr den Nahverkehrsmitteln
zur Verteilung zuflieft und dafl andererseits die Nahverkehrsmittel den Zubringerverkehr
zu den Reichsbahnhéfen iibernehmen.

Die vorhandenen Verkehrstriger haben aber nicht allein der Befriedigung der Ver-
kehrsbediirfnisse unter den zeitlich obwaltenden Verhiltnissen zu dienen, sondern es
gehort zweifellos zu ihrem Aufgabenkreis, die in der Zukunft zu erwartenden Verkehrs-
probleme im beiderseitigen Benehmen zu einer den Lebensinteressen des Ruhrgebiets
entsprechenden Lésung zu bringen.
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Zukunftstragen der Schiffahrtspolitik.

Von Dr. Paul Schulz-Kiesow, a. o. Prof. an der Hansischen
Universitat Hamburg.

1
Die Zukunft der internationalen Schiffahrtskonferenzen.

I. Staat und Konferenzen in der Vergangenheit.

Von jeher befand sich die deutsche Seeschiffahrt im Wettbewerb mit allen iibrigen
Schiffahrtslindern. Es ist kiirzlich der Meinung Ausdruck gegeben worden, dafl die
dentsche Handelsschiffahrt im Bereich mehr oder weniger hemmungsloser Konkurrenz
arbeitet, d. h. auf einem Gebiet titig ist, das keinen ordnenden Gesetzgebgr hat 1, Dl.eser
Auffassung, daB die Seeschiffahrt der staatlichen Wirtschaftslenkung nicht u.nter_hggt,
kann aber nur bedingt zugestimmt werden. Seit langem gel;t_zum mlmflestcn ('119. Linien-
reederei der ganzen Welt unweigerlich den Weg der Nationalisierung in irgendeiner Form,
der Eingliederung in die hohere staatliche oder vilkische Gemeinschaft.

f i i wirtschaftlichen Wagemut, sei es einzelner Unter-
nehﬁ;?e;d?rbiﬁsz;:;cgtiﬁazeiimﬁe I‘N'T?Jt:;legcn und Gricchenlan%l, bleibt die Tl:ampachiﬁ'ahrt.
Doch wird es sich auch hier nur um einen Ubergang handeln, und es zeigen sich bereits An-
sitze, auch diese letzten romantischen Reste cines alten Freibeutertums irgendwie einzu-
ordnen in das neue Weltbild %,

Ausgerechnet England hat in seinem Handelsvertrag mit der UdSSR vom 16. Februar
1934 und in seinen Handelsvertrigen mit Litauen und Lettland, welche am 13. August
1934 bzw. am 12. Oktober 1934 in Kraft traten, dokumentiert, ,.dal der Seetrs.nsp_ort
nicht mehr Gegenstand des freien Wettbewerbs sein soll, sondern daﬁ.andem Bestim-
mungsgriinde dafiir entscheidend sind, welche Flagge den Seetransport eines bestimmten
Landes durchfiihren wird"3). In der Tat sicherte sich England durch fhcsc Ha.n_l_:lels-
vertriige entweder den ausschlieBlichen Transport oder einen grofien Teil der Beforde-
rung seines AuBenhandels mit diesen Liindern. Allerdings _erstreckt_eu sich solrihe eng-
lischen MaBnahmen und diejenigen anderer Linder iiberwiegend nicht auf Giiter der
Linienschiffahrt, sondern auf solche der Trampschiffahrt. Immerhin setzte England
Anfang 1935 in einem Handelsvertrag mit Polen durch, daB die Linienschiffahrt zwxsg:hen
Gdingen einerseits und London und Hull andererseits lediglich der damaligen Polnisch-
Britischen-Schiffahrtsgesellschaft und der englischen Reederei United Baltic Corperation
vorbehalten blieb. ! ]

Ein wirklich freier Wettbewerb hat in der internationalen Linienschiffahrt p.raktlsch
niemals bestanden. Dies geht schon daraus hervor, da_zLB die Entstehung d?r Schlifah.rts-
konferenzen mit derjenigen der Linienschiffahrt zeitlich fast zusammen fiel. Allerdings
hat der Staat bei der Verbandsbildung der Linienschiffahrt niemals Pate gestanden.
Wie bei den Industriekartellen begannen aber verschiedene Staaten friihzeitig ihr Augen-
merk auch auf die Schiffahrtskonferenzen zu richten. Wihrend man im Mutiferla-nd im
groBen und ganzen niemals AnstoB an den Konferenzen genommen hat, war die Eu}_sbe_l—
lung der englischen Kolonien sowie der Dominien gegeniiber dem Konferenzsystem hiufig
eine feindselige. Besonderen Anstof erregten in Ubersee die sogenannten ,deferred
rebrates”, d. h. die aufgeschobenen oder zuriickgestellten Rabatte, welche 1878 von der
Kalkutta-Konferenz erstmalig angewandt worden waren. 1909 wurden von der Royal

1 Wilfing von Ditten, ,GroBdeutsche Seeschiffahrt'’, GroBdeutscher Verkehr,

Jg. 1941 Heft 4, 8. 111. . e
. i d Fried, ,,Wende der Weltwirtschaft'’, Leipzig 1939, § 68.
A flirxd ;)nrael:vs, ,r,(l}ggensit.zliche Tendenzen in der SchJ.EfEhrt.spohnk . Wirtschafts-

dienst Heft 28, vom 28. 6. 1935.
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