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Kongo ist auf diesem Weg Durchgreilendes und Anerkennenswertes geschehen. Es be· 
steht dllselbst auch ein Gesetz, daß künftig nur noch in zwei Spurweiten, in der Kap­
spur und in der 60 em-Spur gebaut werden darf. Es bestanden ferDer Möglichkeiten, 
von Belgien a.us auf den verschiedensten Wegen über west. und ostafrikaniscbe Häfen 
nach dem Kongo mit durchgehenden Tarifen in fallender Staffel zu verfrachten. Es 
besteht außer dem E isenbahnnetz von 4000 km ein ausgedehntes Straßennetz, der 
Rtraßcllverkehr ist behördlich überwacht, bewegt sich aber in sehr bescheidenen Grenzen. 

Die Straßen werden täglich im Durchschnitt von 4,4 Autos benutzt, in dem am 
weitesten fortgeschrittenen Bezirk Stanleyville von 7,3 Autos 1 . Dabei ist bei der Be­
urteihUlg dessen, was man in Afrika uuter "Straße" zu verstehen hat, Vorsicht geboten. 
Man braucht nur darauf hinzuweisen, daß die Schätzung der Länge der für den Kraft­
verkehr benutzbaren "Straßen" zwischen 50000 und übcr 500000 km schwankt, um 
zu schell, wie verschiedenartig der Begriff "Straße" aufgefaßt wird. Eingehende Stu­
dien, die sich auf dem Werturteil von Kennern der einzelnen Straßen in Afrika. auIbauen, 
haben nach dieser Richtung hin ein erschütterndes Bild ergeben. Daß die vielgerühmten 
britischen "Alhvetterstraßen" in der Regenzeit fast durchschnittlich an mehreren Stellen 
auf Strecken bis zu 100 km unterbrochen sind, stellt dem Begriff " Allwetterstraße", wie 
ihn die Briten allSlegeu, kein besonders ehrendes Zeugnis allS. Von angeblich etwa 
60000 km Straßen in den deutschen Kolouien sind nur 12-14 000 km zu jeder J ahres­
zeit befahrbar. 

5. :If ragen d e r we it eren Entwicklung. 
Gleichgültig, welchcm Länderkomplex wir uns künftig als dem deutschen Kolonial­

reich gegenüber sehen, die erste Aufgabe wird sein, die Weg e ve r bin dun gen 
nach den E isenbahnen in Ordnung zu bringen, den Betrieb der E isenbahnen einer Wür­
digung zu unterziehen, das, was gut ist, zu übernehmen, ohne grnndsätzlich und in allen 
Fällen an eine Ä.nderung zu denken und dann den Betrieb nach den modernsten Ge­
sichtspunHcn umzuformen, mit dem unabänderlichen nnd festen Ziel, der. Produktio~ 
umgehend bi lligste :Frachtt.arife zur Verfügung zu stellen. Welch gewaltigen BauiCl­
stungen wir uns hier gegenüber sehen, ergibt sich a llein aus der Sc~tzung, daß. etwa 
500 000 km Wege in Ordnung gebracht werden und nach dem Urteil alter Afrtkan~r 
vo r all e m mit f es te n Brü cke n verseben werden müssen. Sodann muß dw 
Treibstofforganisation geschaffen werden und in Verbindung mit ihr die Organisation 
der Reparaturwerkstätten und die Elektrizität:.wersorgung. Die weitere Aufgabe wird 
sich dann auf den Ausbau des vorhandenen Netzes auf Grund der Wilnsche und Forde­
rungen der Wirtschaft und der militärischen Bedürfnisse beziehen, \~obe i der .Großbau 
für die Verbindung "Afrika/Europa" über die Nordküste und das geSicherte Mittelmeer 
eine große Rolle spielen und uns größte Aufgaben stellen wird. Diese Aufgaben können 
nur im engsten Zusammenarbeiten mit den Hir die B e v ö 1 k e run gap 0 I i t i k maß­
gebenden Instanzen gelöst werden und müssen im übrigen aus den Bedürfnissen ~er 
Kolonien nach dem Urteil der Gouverneure und ihrer Berater herauswachsen. Es Ist 
hierzu auch eine st raffe Baudi sp o s i tion sowohl wegen der Ar bei ter ­
f ra ge wie auch wegen der Verteilung der B au m as eh i ue nlUld des Bau m a te­
r i a! s notwendig. Daß wir ferner vor der großen nnd schweren ForderlUlg nach einer 
T Y Jl ia ie r u ng de r Fa h rze u ge auf der S c hi e ne neben denende~ S t.ra ß : 
steben, muß als eine besonders wichtige Aufgabe hervorgehoben werden, SIe Wird bel 
der Vielseitigkeit der Wünsche ein ganz besonderes Maß von Arbeit und E infügullgs­
fä higkeit verlangen. Eine große Arbeit steht in der Frage der E n e r g i e ~ Ver s 0 r · 

I Oevrooy. Lc rC!lC1I1I routier nu Congo Beige, S. 11 5, Bnlxelles 1939. 
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gu n g, namentlich mit eleJ.:trischem Strom, bevor. Und endlich darf nicht die Forde­
rung vergessen werden, in Afrika einen b 0 den s t ä n d i ge n T r e i b s t 0 f f für die 
~rotorisierung auf der Schiene, auf der Straße und in der Luft zu gewinnen, um den 
Erdteil von d,~r Zufuhr von außen unabhängig zu machen. Solange diese Unabhängig­
keit nicht erreicht ist, hängt die Verkehrsplanung natürlich in hollem Maße VOll der 
Kohlengewinll.ung und der Möglichkeit der Treibstoffzufuhr ab, es sei denn, daß der 
HolzgeneratoI· künftig die FÜhrUlig im Kraftbetrieb übernehmen wird. Dnm Raubbau 
dnr HolzfeueIllmg in der Lokomotive muß gesteuert werden. 

6. Die Kölner Univers it ät und de r ko loni a l e Gedanke. 
Wir dürfen in K ö I n an der Universität in dem Bestreben, den kolonialen Ge­

danken zu pflegen, an eine wertvolle Kölner Tradition anknüpfen . Denn es ist vielleicht 
weiteren Krei:len gar nicht bekannt oder längst entfalleu, in welchem Maße das Interesse 
an den Kolonien gerade hier in K (! I n Fuß gefaßt hatte, und wie oft Kölner Namen in 
der Geschichte der Erschließung der Kolonien, namentlich Kamerull3, ehrenvoll ge­
nannt werden.. Teils haben sich diese Persönlichkeiten durch eigene Tätigkeit in der 
Kolonie einge.setzt, tei ls haben sie den Mut und das VerantwortlUlgsgcfühl besessen. 
sich wesent.lic.h mit Geldmitteln an der Erschließung der Kolonien zu beteiligen und 
damit ihren hoffnuugsvollen Wagemut zu beweisen. I('h nellne die Namen: 

Hausemann, 
von ü chelhäuser. 
Eugen Lnngen, 
Dr. l\fax Esser, 
Viktor H ösch aus Düren, 
den häufiger erwähnten Verlagsbuchhändler Dr. Albert Ahn, 
den Geh .. Komm.-Rat Otto Andrae, 
den Geh . Komm.-Rat Leopold Peill aus Düren, 
Hugo Schöller aus Düren, 
Dr. Bermann Hösch nus Düren. 

Und im übrignn darf ich an das vornehme Vermächtnis erinnern, das UIl3 in der 
Grabstätte von Hermann von Wißmann auf dem Friedhof Melaten 
hinterlassen worden ist, wo der geborene Steiermärker au f rheinischem Boden seinen 
letzten Schlaf schläft, er, der eine Kölnerin, ein Fräulein Hedwig von Langen als Gattin 
heimgeführt hatte und diesen Namen in der Niederlassung Langenburg an dem Nord­
ende des Njassa-Sees in der Kolollialgeographie verankert hat. Es hat daher eine durch­
aus fundierte Berechtigung, wenn sich die Universität der Hansestadt K ö I n vor­
genommen hut, den Kolonialgedanken in besonderer Weise in unserem akademischen 
Nachwuchs zu pflegen. 

])je Nahverkehrsunternehmen des Ruhrbezirks 
im Rahmen der Kriegswirtschaft. 
Von Direktor Dr.-Ing. c. h. W. K c r n - Essen. 

Im engeren Ruhrbezirk zwischen Duisburg und Dortmund entfällt der weitaus über­
:-viegende TeiI des Personennahverkehrs innerhalb der verschiedenen Stadtgebiete und 
Im Nachbaro:rtsverkehr auf die Straßenbahn- und Omnibus betriebe von zehn Nahver­
kehrsunternehmen; etwa ein Fünftel des Nahverkehrs wird von der Reichsbahn bedient. 

Zelte<:hr. f. V~rkeh",wi95enlcb.ft. 18. J~hr~. lIeft I. , 
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Der Verkehr, der in der Scheinkonjunktur des J ahres 1929 auf insgesamt etwa 342,6 
Millionen Personen aogewachsen war, ging in den darauf folgenden Jahren erheblich 
zurück und erreichte mit etwa 188,4 Millionen Personen im Jahre 1933 seinen Tiefstand 
bei einem Gesamtrückgang von 45%. Mit der Machtergreifung und der allmählichen 
Beseitigung der Arbeitslosigkeit stieg der Verkehr erheblich an und erreichte im Jahre 
1940 einen neuen Höcbst..stand von etwa 420,2 Millionen beförderten Personen, was einer 
Steigerung gegenüber 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 Straßenbahnen haben ihren Aufgaben entsprechend ihre Netze engmaschig an­
gelegt und sind mit ihren Linien den Verkehrsströmen gefolgt. I m Zuge dieser Entwick­
lung ist es verständlich, daß sie frühzeitig die Wichtigkeit der Ergänzung durch Omnibus­
und später Obuslinien erkannt haben. Nach Beendigung des Weltkrieges setzte schon ein 
beachtenswerter Auftrieb der Motorisierung des Straßenverkehrs ein. Durch Angliede­
rung von Kraftfahr linien begegneten die Straßenbahnen den Schwierigkeiten, die sicb 
daraus ergaben, daß einerseits bestimmte dünn besiedelte Ortatei le eiuer Verkehrs­
bedienung bedurften, daß andererseits aber hohe Kapitalinvestierungen für StraßeIl­
bahnlinien ihren wirtschaftl ichen Bestand gefährden rnußteu. Die Kraftfahrlinien waren 
ihrer Freizügigkeit wegen zum Abtasten der sich entwickelnden Verkehrsströme geeignet 
und bildeten in vielen Fällen die Vorläufer für den späteren Ausbau von Schienenver­
bindungen. Die von gewissen Kreisen nicht immer im volkswirtschaftlichen Interesse 
herausgestell te Gegensätzlichkeit - moderner automobiler Straßenverkehr und schein­
bar unmodern werdende Schienenverkehrsmittel auf der Straße - war in Wirklichkeit 
gar nicht vorhanden. Mit der durchgeführten Verschmelzung beider Verkehrsmittel 
seitens der Nahverkehrsuntcrnehmen ist ein Zustand herbeigeführt, der dem öffentlichen 
lnteresse voll entspricht. 

Der in der Natur der schienengebundenen Verkehrsbedienung liegende große Vorteil 
der Zugbildung fehlte zunächst den meist als Ausläufer ausgebildeten Kraftfahrlinien. 
was sich nameutlich in den Zeiteu des Spitzeuverkehrs nachteilig auswirkte. Durch Ent­
wicklung selbstspurender Anhänger, die, wenn aueh nur in bescheidenem Maße, auch 
bei den Omnibuslinien die Bedienung des Verkehrs mit größeren Beförderungseinheiten 
ermöglichten, wurde aber ba.ld Abhilfe geschaffen. 

Die Nllhverkehrsunternehmen haben dabei jedoch nicht übersehen, daß Straßen­
bahnen in gewissen Zeiten infolge ihrer heimischen Rohstoffbasis dem Kraftverkehr 
iiberlegen sein mußten. Sie haben sich daher die Pflege, Modernisierung und Weiter­
entwicklung ihrer Straßenbahnen angelegen sein Isssen. Dsß sie mit der Verfolgung 
dieses Zieles trotz anders gerichteter Hinweise auch namhafter Persönlichkeiten den rich­
t igen Weg gegaugen sind, zeigt sich heute, wo der Kraftomnibusbetrieb aus bekannten 
Gründen eingeschränkt wu rde und sicb sein Verkehr zum Teil wieder auf die Straßen­
bahnen verlagert hat. 

Ob und inwieweit durch Umstellung von Omnibussen au f Treib- und Generator­
gas eine Verstärkung des Omuibusbetriebes und ein Einsatz dieser Fahrzeuge zur Ent­
lastung in den Verkehrsspitzen möglich ist, darüber kann Endgültiges noch nicht gesagt 
werden. 

Der Obus verbindet in gewisser Weise die zur Abtastung von Verkehrsbedürfnissen 
notwendige Beweglichkeit mit dem insbesondere in Kriegszeiten nicht hoch genug zu 
\"Cf8nschlagenden Vortei l der Stratleubabnen, sich auf die elektrische Energie als beimi­
schen Treibstoff zu stützen. Die hierin liegenden Vorteile haben dazu geführt, daß seitens 
der zuständigen Rcgierungsstellen der \lau von Obuslinien durch Sonderkontingentierung 
auch im Kriege ermöglicht wird. 
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, ~ie Tstsa,che, ?aß der ~eitaus größte Anteil am PersonennahYerkehr trotz großer 
tanfhcher Unterschiede auf die Straßenbahll- und Omnibuslinien entfällt erklärt sich dar­
sus, dsß die Stfll.ktnr u~d Eigenart dieser Unternehmen ihren besonde~n Aufgaben aufs 
Beste angepaßt sll\d. Die Verkehrilbcdürfnisse, die von den Nahverkehrsunternehmell zu 
befriedigen sind, haben in ganz überwiegendem Maße den Charal..-ter des innerstädtischen 
Verkehrs von Haus zu HaU!. Nur zu einem geringen Bruchteil liegen sie auf dem Gebiet 
d?s Nachbaror~verkehrs. So kann es nicht wundernehmen, daß sich die einzelnen Städte 
diese Verkehnunstrumel.lte selbst schufen oder aber sich maßgebenden Einfluß in den 
Verkehrsunternehmen Sicherten. um sie ihren i1ll1erstädtischen Verkehrsinteressen an­
zupassen. 

Erst durch das Ineinanderwachsen der Städte entstand der Nachbarortsverkehr der 
nun über die lokalen Verkehrsinteressen hinaus ei ne ZusamlDenarbeit benachbarter Stra­
ßenbahnen zur SchaUung ,'on durchgehenden Linien erforderlich machte. Die ihrer ur­
sprünglichen .Bcst!m~nU1lg !lach für sich abgeschlossen srbeitellden Verkehrsträger fo lgten 
den.l durch dw EUlIlchtung von Geilleinschaftsliniell notwendig wcrdenden l llci nander­
greifen durch entsprechende Zusammenarbeit. 

Die Straßenbahnen des Uuhrgebiets haben Meterspur, mit Ausnahme der Dort­
m~n?er und d.er Duisbu rger StTllßenbahnen, die Normalspur besitzen, Durch die ein­
heItliche Meter.spur war die Möglichkeit gegeben, einen Gemeinschnftsverkehr zwischen 
verschiedenen .Straßenbahncn ei nzurichten uud vou dieser Möglichkeit ist in weitem 
M?ße schon .8el~ J ahren Ge,brauch gemacht worden. Wie weit lllan damit gegangen ist, 
zeIgt zmnBelsplel der Gememschaftsverkehr der Essener Straßenbahnen mit den Boclmm­
GelsellkircheneI und den Vestischen Straßenbahnen sowie mit den Stra ßenbahne n von 
~ülheim-~uhr nnd Oberhausen . Durch den Gemeinschaftsverkehr wird den Fahrgästen 
e~n Umstelge,n an den Gebietsgre?zen der einzelnen Verkehrsunternehmen erspart und 
dIe Fahrt bei durchgebenden Tarifen gegenüber der getrennten Abfertigung verbilligt. 
Nachdem durch Schließen der noch offenen Lücken zwischen den Gleisnetzcn ein 
durchgehendes Gcsamtnetz vorhanden ist, können Straßenbah.llzüge zur .Beförderung von 
Personen und Gütern über das Gebiet mehrerer Nahverkehrsunternehmen geführt werden. 

Das I?,eiuandergreifen benachbart~r Unternehmen ist s lso keine krankhafte Verfilzung 
s~ndern elll gesundes Zusammenarbeiten, um den Fahrgästen im Nachbarortaverkehr 
die Grenzen de r einzelnen Betriebe uumerklich zu machen. Der wechselseitige Austausch 
von, Fahrpersonal und F.ahrzeugen war nur möglich bei Vereinheitlichung der Dienst­
bestunmullgen und Betflebsanlagen. So kam es zur Schaffung einheitlicher ß etriebs­
v.orsch~iften, e:inheitlicher Bahnbau-Richtlinien, gemeinsamer Fahrzeugbeschalfung, Ta­
rlfveremfachUllgen beim Grenzübertritt und schl ießlich zum Ausbau der Stromversor­
gung, die eine gegenseitige Aushilfe mit Energie gewährleisten mußte. 

Diese seit Jahrzehnten als notwendig erkaunten und in dauernder Zusamlllenarbeit 
geförderten Vereinheitlichungsbestrebullgen sind deu in dieser Hiusicht gestellten An­
for?CrUJlgeli vollauf gerecht geworden und werden auch in Gegenwart und Zukunft 
wel~er gefördert. Der Zusammensch luß der Na.hverkehrsunternehmen im engeren Ruhr­
beZirk zur Bezirksgruppc West der Fachgruppe Straßeuhahnen in der Reichsverkehrs_ 
gruppe Schienenbahnen als der Rechtsnachfolgerin des Vereins der Strsßen- und Klein­
bahnen des Siedlungsverbandes Ituhrkohlenbezirk bildet die Grundlage für die gemein­
same Bearbeitung aller Fragen, die mit der Bedienung des Nachbarortsverkehrs zu­
sammenhängen. 
. Als der Krieg ausbrach und die dadurch notwendig gewordenen kriegswirtschaft­

hchen Maßnahmen im Verkehrswesen eine straffere Zusammenfassung nnd einheitliche 
.Lenkung der Nahverkehrsunternehmen erforderten, waren so die erforderlichen Grund­
lagen bereita geschaffen. Es war daher nur eine äußere Formgebung der bereitl! voll-
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zogcnen ZusammcD3rbeit, als die Nahvcrkehrsunternebmen bestimmter Bezirke zum 
schlagkräftigen Einsatz zu eine~ Gruppen-Betriebsleitung I zus~mme~gef8ßt ~n;1cn. 
Der Gruppen-Betriebsleiter hat Im Rahmen festgelegter Befugnisse ~r den richtigen 
Einsatz der Betriebsmittel, des Personals, der Fahrzeuge. der Betnebsanlagen, des 
Stromes und der Werkstätten zu sorgen. Die Gruppen-Betriebsleitungen wiederum er­
halten Weisungen VOll den Bevollmächtigten für den Nahverkehr', die VOll dem Rcic~ 
verkehrsm inister mit besonderen Aufgaben im Straßenverkehr betraut sind. 

Um in dieser Hinsicht innerbetriebliche Schwierigkeiten zu vermeiden, erfolgte die 
Bestellung eines obersten Bctriebsleiters 3 für jedes Nahverkehrsunternehmen, der mit 
ausreichenden Vollmachten ausgerüstet ist. 

Die Nahverkehrsunternehmen bereiteten sieh nach Kriegsbcgilln sofort bis ins Ein­
zelne auf die Durchführung durchgehender Transporte auf dem Gebiete dC!s Personen-, 
GütC!r- und GC!päckverkehrs vor. So war Gewähr gC!geoon, daß bei vorübergehendC!m 
Ausfall alldC!rer VC!rkehrsmittel die Nahverkehrsunternehmell einen nicht in ihr Auf­
gabengebiet fallenden Aushilfs\'erkehr reibungslos abwickeln konnten. Daß diese ein­
gehenden VorbereituDO'en notwendig und richtig waren, zeigte ein kurzzeitiger Einsatz 
der Nahverkehrsmittei, der wegen zeitweiser überlastung der Reichsbahn erforderlich 
wurde. 

Außer de r Zusammenarbeit der einzelnen Nahverkehrsunternehmen wurde auch 
eine Zusammenarbeit der beiden großen Verkehrsträger, Reichsbahn und Nahverkehrs­
unternC!hmen, ins Auge gefaßt. Bereits im Frühjahr 1938 wurde zwischen der Reichsbahn­
direktion Essen und der Bezirksgruppe West der Fachgruppe Straßenbahnen in der 
Reichsyerkehrsgruppe Schienenbahnen ein Abkommen geschlossen, um eine Zusammen­
arbeit aller an der öffentlichen Personen beförderung im Ruhrbezirk Beteiligten herbei­
zuführen. Diese "Arbeitsgemeinschaft der Verkehrsträger fü r den Nahverkehr des Ruhr­
bezirks" konnte den Wert ihrer Zusammenarbeit unter Beweis stellen durch gegenseitige 
Aushilfe in StörungsfäIlen. 

Abgesehen von den wenigen Ausnah~efällen, in denen die .Nah~erkehrs.un.terne~men 
zu Trägern VO ll Ersatzverkeh r wu:-den, ~md deren Aufgaben die glel~hen \~Ie HO. FIle~en 
geblieben. Im Rahmen dieser glClehblelbenden Aufgaben hat allordmgs die KIIegswlrtr 
schaft auch an dieNahverkehrsunternehmen erheblich verstärkte Anforderungen gestellt, 
ohne daß den Nahverkehrsunternehmen eine Anpassung ihrer betrieblichC!n Einrichtungen 
und ihres Personalstandes möglich war. 

Der Verkehr wies nach der Machtergreifung eine ständig steigende Tendenz auf; er 
wurde im wesentlichen beeinIlußt durch die absolute Zunalune des Arbeiterverkehrs in­
folge des stärkeren Beschäftigungsgrades der Industrie. Weiter ist eine starke Verkehrs­
zunahme bei den Nahverkehrsmitteln durch diejenigen Verkehrsteilnehmer zu verzeich­
nen, die vorher fast ausschließlich die inzwischen stillgelegten Kraftfahrzeuge benutzten. 
Schließlich brachte es die zeitweise überlastung der Reichsbahn mit sich, daß auch aus 
diesen Fahrgnstkreisen vorübergehend Zuwanderungen au f die Nahverkehrsmittel er­
folgten. In den durch schlechtere Witterungsverhältnisse an sich schon stärker belasteten 
Wintermonaten kamC!n auch neue Fahrgäste aus den Kreisen der Radfahrer und der 
unentwegten Fußgänger hinzu, welche die ihnen bei der Verdunkelung drohenden Ge­
fahren vermeiden wollen. 

1 Einsetzung von Gruppen.Betriebsleitungen auf Grund des § 36 in Verbindung mit § 39 
dee PenoncnbefOrderungs-Gesetzce vom 6. 12. 1937. 

I Richtlinien für die Bevollmlchtigtcn für den Nahverkehr (Nbv) zur Durchführung des 
Straßenverkehrs im Kriege (RVkBI. B N r. 25 vom 22. 5. 1940). 

, Aufgaben der Betriebsleiter bei Straßenbahnen. Erlaß dca Reiehaverkehrsministers vom 
27.5. 1940 K 7. 8701 (RVkBl. D Nr. 27 vom 6. 6. 1940). 
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Diese noch immer weitergehende Verkehrszunahme wirl..-t sich besonders erschwerend 
im Fahrbetrieb ans. DILS Streben der Fahrgäste, die sonst üblicherweise bei Dunkelheit 
in den Morgen- und Abcndstunden ausgeführten Fahrten in die hellen Tagesstunden zu 
,·erschieben, bat zu einer Zusammenballung des Verkehrs tagsüber und damit zu einer 
erheblichen Steigerung der spezifischen Leistung (Zahl der beförderten Personen in de.r 
Stunde) geführt. 

Das schwierigste Verkehrsproblem der Straßenbahnen ist \lnd bleibt die Bedienung 
der Verkehrss:ritzen in den Morgen- und Abendstunden. Diese in der Hallptsacbe dureh 
den Bernfsverkehr hervorgerufenen Höchstbelastungen der Verkehrsmittel traten 8ch?n 
in Friedenszeiten auf, aber nicht in so krassem Maße wie in der J etztzeit. Während Im 
Frieden ausreichend Wagen und Personal zur Verfügung standen, die während der Ver­
kebrsspitzen eingesetzt werden konnten, trat im Kriege durch das allgemeine Anwachsen 
des Verkehrs, namentlich des Berufsverkehrs, eine wesentlich stärkere Beall8pruchung 
der Nahverkehrsmittel besonders in den Verkehrsspitzen ein. Gegenüber den Vorkriegs­
jahrcn ist außerdcm eine zeitliche Verlagcrnng der Haupt"erkehrsspitze von den Morgen­
anf die Abendstunden eingetreten, ohne daß eine ausreichende Ergänzung des Personal­
lInd Wagenbestandes möglich war. 

Die Bemühungen der Nahverkehrsunternelunen, insbesondcre nach Kriegsausbruch, 
durch Staffelung der Arbeitszeiten bei den ö[fentlichen Verwaltungen, in der I ndustrie 
und bei den Ladengeschäften die VerkehrsspitzeIl abzusenken, fanden die Unterstützung 
des Rcichsverkehrsministers, der durch zwei Erlasse nuf die Bedeutung dieser Frage hin­
gewiesen und die maßgebenden Behörden gebeten hat, die Nahverkehrsunternehmen in 
ihren Bestrebungen, die Verkehrsspitzen zu senken, zu unterstüt·zen. Ein gewisser Erfolg 
war diesem Vorgehen im Zusammengeben mit den Stadtverwaltungen, der Industrie und 
den Handelskammern auch beschieden. Die Anträge der Nahverkehrsunternehmen aber, 
durch Tarifmaßnahmen - Wegfall der untersten Prcisstufe des Bartarifs in den Stunden 
des Spitzellv()fkeltrs - einen Teil dieses Verkehrs in die verkehrsarmen Morgen- und 
Nachmittagsstunden zu "erlegen, sind von den zuständigen Stellen Ilbgelehnt worden. 
Diese Ablehnung wllr mnso weniger zu verstehen, als die Reichsbahn zur Entlastung 
ihres Betriebes eine Reihe von E rmäßigungskartell, z. ß. Zehnerkarten, Urlaubskarten 
u.sw., für die :Dauer des Krieges aufheben konute. Inzwischen dürften aber die grull~~ 
sätzlichen Bedenken auch hier beseit igt sein, nllchdem der Preiskommissa r für die PreIS­
bildung zu der AbschaHung des Kurzstrcckentarirs bei einigen VerkehrsuntcrnchmelJ 
seine Zustimmung gegeben hat l . Durch Aufklärung in der Presse und in den Wagen 
wurde der Versuch gemacht, eine Entlastung der Ilbendlicben Verkehrsspitzc dadurch 
herbeiznführen , daß soweit möglich die verkehrsschwachen Stunden für EinküufC und 
dergleichen benutzt werden. Versuche dieser Art hatten jedoch wie in den Vorjahren 
nicht den gewünschten Erfolg. .. 

Die überwindung der Schwierigkeiten in der Verkehrs bewältigung kann auf die 
Dauer nur dnreh Anpassung der Personalverhältnissc und des rollenden Materials an die 
größer gewordellell Aufgaben erfolgen. . 

Die PersonaUrage aber ist zurzeit noch ein überaus schwieiiges Problem. Zu der 
Abgabe von l)ersonal für andere Zwecke kam hinzu der Ent.zug berufsfremd Beschäf­
tigter, also VOll solchcn Leuten, die früher einen Beruf erlernt, aber in der Zeit der Ar­
beitslosigkeit Beschäftigung bei den Straßenbahnen gefunden hatten. 

Es mußte infolgedessen für eine recht erheblicbe Zahl von fehlenden Gefolgschafts­
mitgliedern Ersa.tz geschaffen werden. Das geschah durch Einstellung von ~ch~ffnerin~en 
und durch Umschulen von Gefolgschaftsmitgliedern. So wurden, sowC\t sIe tauglich 

1 Vgl . Mitteilungsbla.tt des R. f. Pr. 1941 Toil Il S. 27. 
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waren, ältere Schaffne r 7,U Wagenführern ausgebildet und ebenso Männer aus Werkstatt 
und RoUe in den Fnhrd icnst übernommen. Ein Teil der eingestellten Frauen erwies 
sich als ungeeignet für den nicht leichten Dienst bei den Straßenbahnen uud mußte 
wieder ausscheiden. Der Großteil der Schaffnerinnen hat sich aber bewährt. Daß übri­
gens mit einem er fahrenen Stammpersonal ein Betrieb leichter und besser durchgeführt 
werden kann als mit rasch herangebildeten Aushilfskräften, bedarf wohl keines beson­
deren Nachweises. 

Da die Einstellung VOll Ersatzpersolla l Ilur allmiihlicb vor sich gehen konnte, wIlr 

im J ahre 1939, namentlich im Winter 1939 /40, der Betrieb nur durch eine Verlängerung 
der Sch ichtzeit du rchzuführen. Daß dllS Stam mpersonal den schweren Dienst du rchge­
halten bat, verdient größte Anerkennung. Eine solche au ßergewöhnliche Maßnahme 
konnte nat.urgemiiß nicht von unbegre nzter Dauer sein, wenll die volle Arbeit.skrnft der 
Gefolgschaft erhalten werden sollte. 1m Lnufe des .J ahres 1940 hat sich dalln auch 
die Personalvcrilorgungslage durch fo rtwährende Ergänzung mit Ersatzkräften merk­
lich gebessert. Immerhin sind noch fühlbare tückeu vorha nden, so daß dem gesamten 
Personal der ihm zustehende Urlaub und die freien Tage nicht restlos eingeräumt werden 
können . 

UIll dem Fahrpersona l bei a llen durch den gestiegenen Verkehr und besondere hlaß­
uahmen aufgetretenen Schlvierigkeiten eine wenn aueh kleine Erleichterung zu sclmffen, 
sollen die Wagen Lautsprecheranlagell zur Unterrichtung der Fahrgäste erhalten , mittels 
derer der Wagenführer das Ausrufen der Haltestellen besorgt. 

Eine Zahl von Straßenbahnen hat die verschiedenen Lautsprechersysteme zur prakti­
schen Erprobung in ihre Wagen eingebaut. Es steht zu erwarten, daß hierbei auf­
t retende Schwierigkeiten überwunden werden, so daß ohne die allgemein unerwiinschte 
Zunahme des Verkehrslärms zu verstärken , eine gute Verständigung aller Fahrgäste 
ermöglicht wird. Weiterhin wird versucht, durch besonderes Zugabfertigungspersonnl 
teils in den Wagen, teils on den Haupthaltestellen ein beschleunigtes und geordnetes Ab· 
fahre n der Wagen VOll den Haltestellen zu erreichen. 

Das bei den Nah\"erkehrsuntemeh.men des Ruhrbezirks in Zusammenarbeit mit der 
Polizei angeordnete a llgemeine Rauchverbot war eine notwendige Maßnahme, um 
ei n Blenden des Wagenfiihrers zu vermeiden und bei der dauernden überfüllung der 
Wagen die Fahrgäste vor Beschädigungen der schwer ersetzbaren Kleidung zu schüb:en. 

Bei der vor Kriegsausbruch gesteigerten Reisegeschwindigkeit der Straßenbahnen 
reichten die vorhandenen Wagen und der verstärkte Omnibuspark zur ordnungsgemäßen 
Bedienung: des Nahverkehrs auch in den Stundeu des Spitzenverkehrs aus. Die durch 
die Kriegsverhältnisse bedingte Verdunkelung der Straßen und das Abblendcn der 
Straßenoohnwagen, besonders ihrer Scheinwerfer, zwang zu einer Verminderung der 
Reisegeschwindigkeit. lnfolge dieser hlallnabme mußte versucht werden, durch weitest­
gehende Anpassung der Linienführung und des Fahrplans an das stündliche Verkehrs­
aufkommen den gesteigerten Verkehr einigermaßen ordnungsgemäß zu bedienell. 

Der ] nstandhaltung des vorhandenen Wagenparks mußte größte Sorgfal t gewidmet 
werden. Es wurden darüber hinaus umfangreiche Vorbereitungen für eine Vereinheit­
lichung des rollenden Materials getroffen. Durch einen bei der Reichsverkehrsgruppe 
Srhienenbahnen eingesetzten Ausschuß ist die Typisierung des zwei- und vierachsigen 
Straßelibahnwagel\s soweit vorangetrieben worden, daß diese als abgeschlossen ange­
sehen werden kann . Straßenbahnwagen diirfen künftighin nur noch nach den festge­
legten Typen gebaut werden. 

Die Typisierung der Omnibusse und Obusse ist ebenfalls abgeschlossen; eine Anzahl 
Fahrzellge dieser Art ist im Bau bzw. schOll im Betrieb. Der Einrichtung von Obus­
linien wird besondere Förderung seitens der amtlichen Stellen zuteil. 
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Damit ist endlich ein Ziel, das verschiedene große Straßenbahnen schon vor dem 
Weltkrieg angestrebt haben, erreicht worden. 

Auch für Güter- und Arbeitswagen der Straßenbahnen soll eine 'l'ypisierung vor­
genommen werdeu . 

Im Gleisbau müsscn sich die Straßenbahnen auf die Erhaltung betriebsfähiger Gleise 
beschränken und das vorhandene Material weitgehendst ausnutzen. Durch Schweißen 
der Schienenstöße und Aufschweißen schadhafter Stelle.n kann die Lebensdauer eines 
Gleises um mehrere J ahre verlängert werdell. 

In gleicher Weise wie bei den Radreifen hat man das Abschleifen der Schienen auf­
genommen, da,s außer der Verlängerung der Lebensdauer auch das Fahren angenehmer 
macht .. 

Durch die von der Bezirksgruppe West der Fachgruppe Straßenbahnen in der 
Reichsverkehrsgruppe Schienenbahnen im J ahre 1937 herausgebrachten Bahnball-~icht­
linien waren einheitliche Grundsätze für die teehnische Gestaltung der dem städtischen 
und zwischenärtlichcn Verkehr dienenden Schienenbahnen im Ruhrbezirk festgelegt und 
eingeführt worden. 

Die Kriegsverhältnisse ha.ben die Vereinheitlichung auch im Gleisbau in ein rascheres 
Tempo gebracht. So werden jetzt allgemein im Ruhrbezirk die S~hienenprome <I ~lIld 4a 
und die Einhe:it8weichen verwendet. l?ür die Gleisbettung, E ntwasserung der GIClszone, 
den Querschw·ellenoberbau und dergleichen mehr wird die in Bearbeitung befindliche 
NStrab (Normen fü r Straßenbahuen) die notwendige Vereinheitlichung bringen. 

Die Stroillversorgung erfolgt von verschiedenen Elektrizität.,werken aus. ~iner 
Reihe von Unterwerken wird hochgespannter Drehstrom zugeführt und dieser mittels 
Umformer oder Gleichrichter in Gleichstrom von 550--600 Volt Spannu ng umgewandelt . 
Austausch.möglichkeiten waren vor dem Kriege vorhamlen ; in.zwi~chen sind noch weitcre 
hinzugekommen. Um bei Ausfällen von Umformer- bzw. Glelc1mchtcfwerk?n ~ushelf~n 
i'-U können, sind für einige größere Straßenbah.IUUlternehmcn fahrbare GIClelmchter 1Il 

Ausführung , die nicht nur zur Stromversorgung im eigenen Netz, sondern auch für Net·z­
teile bellachbnrter Straßenbahnen Verwendung finden können. 

Ergänzungen ortsfester Gleichrichterwerke zur Behebung von Schwierigkeiten in der 
Stromversorgung und in den Kabelnetzen sind !n A~ss icht gcno~mell. . . . 

Obwohl es den Nahverkehrsunternehmen mcht Ilumer möghch war, Sich ID Ihren 
Einrichtungen und Betriebsmitteln den ständig steigenden Anfor?erullgen .. n.nzup~en, 
haben sie es d.och durch Anspannung aller personellen und matenellen Krafte erreICht. 
den an sie gestellten Aufgaben im Großen und GanzeIl gerecht zu werdell. Dieser Erfolg 
hat durch die zuständigen Regieruugsstellen seine volle Anerkennung gefunden. 

Ohne die Stra.ßenbahnen ist eine Bedienung des Nahverkehrs nicht möglich. Die 
Straßenbahnen sind das Rückgrat in der Bedienung des Nah"erkehrs und werden es 
auch bleiben. Auch Omnibus l.Uld Obus sind nicht zu entbehrende Bestandteile eines 
Nahverkehrsu:nternehmens. Nur muß stets für einen richtigen Einsatz dieser Betriebs­
mittel gesorgt werden. 

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

Die Vereinheitlichung der Betriebsmittel, der Straßenbahnfahrzeuge. der Omm· 
busse und Obllsse ist mit behördlicher Hilfe soweit gediehen, daß die typisierten Einheits­
Fahrzeuge in ihrer neuen Ausgestaltung und ihrc~ modernen Einsatz die Gewähr für 
Anpassung an alle ihnen obliegenden Aufgaben. bieten. Den. Nahv?rkehC8untcrneh~en 
bleibt es übedassen, im Ausbau ihrer Anlagen, Insbesondere Im Gleisbau, ebenfalls eIDe 
Vereinheitlichung durchzuführen, die, soweit es in d~n Aufgabe.nbereich der Na?ver~e~ 
unternehmen fällt , ein reibungsloses Ineinandergreifen und eIDe der Allgememhclt dle-
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llende Zusammenarbeit gewährleistet. Neben der Notwendigkeit des einheitlichen Ein­
satzes der Nahverkehrsmittel in außerordentlichen Zeiten darf aber nicht vergessen 
werden, dß.ß in normalen Zeiten die Hauptaufgabe dieser Verkehrsträger sieb auf das 
Gebiet des innerstädtischen Nahverkehrs erstreckt. Die bisherigen Erfahrungen haben 
die Notwendigkeit gezeigt, die Nahverkehrsunternehmen stark zu erhalten. Es wird nach 
wie vor von ihnen verlangt werden, daß sie sich selbst tragen und nicht etwa mit erforder­
lichen Zubußen ß evölkerungskreise belasten, die an der Durchführung ihrer Verkehrs­
aufgaben unbeteiligt sind. Die notwendige enge Bindung an den Kreis ihrer Benutzer 
verbietet <len Zusammenschluß ZI\ einem regionalen Großunternelunen, das nicht mehr 
in der Lage sein würde, die örtlichen Verkehrsbedürfnissc richtig zu erkennen und deren 
Befriedigung sicherzustellen. Ausgehelld von dem Grundsß.tz, daß ill unserem Staat der 
Starke den Schwachen bei der Erfüllung seiner im allgemeinen Interesse liegenden Auf­
gß.ben zu stützen Imt, erscheinen Zusammenschlüsse benachbarter Bahnen in der folge­
richtigen Entwicklung zu liegen. J n Aussicht genommen ist der Zllsammenschluß der 
Nahverkehrsunternehmen des engeren Ruhrgebiets in fünf Verkehrsscheiben mit den Mit­
telpunkten Du.isburg, Essen, Bochum, Dortmund und ein die Vestischen Straßenbahnen 
umfassendes Gebiet. Zwischen den fünf Scheiben selbst muD eine enge Zusammenarbeit 
stattfinden, wie ja auch der sieh über das Gebiet verschiedener Verkehrsunternehmen 
erstreckende Gemeinschaftsverkehr aus den gegebenen Erfordernissen entstanden ist. 

Zu der Frage, ob und inwieweit sich ein Zus9.mmengehen mit dem anderen großen 
N!lbverkehrsträger, der Reichsbahn, in eben diesem Nahverkehr ermöglichen läßt, kann 
noch keine abschließende Stellung genommen werden. Die hier bestehenden Schwierig­
keiten liegen im wesentlichen darin, daß die Reichsbahn erheblich niedrigere Tarüsätze 
bat als die Nabverkehrsunternehmen. Wührend die Reichsbahn den Ausgleich fÜ1' ihre 
unter Selbstkosten liegenden Tarife im Personenverkehr durch die überschüsse aus dem 
Güten'erkeh.r lindet, besteht für die Nahverkehrsnnternehmen eine solche Möglichkeit 
nicht. Sie müssen ihren Personcntarif so aufbauen, daß zum mindesten die Selbstkosten 
gedeckt wcrden. Andererseits ist die Verteilung des Nahverkehrs auf Reichsbahn und 
Nahverkehrsmittel bedingt durch den verschiedenen Charakter der Verkehrsbedienung 
bei diesen heiden Verkehrsträgern. Oie Tatsache, daß vier Fünftel des Nahverkehrs auf 
die Nnhverkehrsunternehmen und Ilur ein Fünftel auf die Reichsbahn entfallen, trotz 
des Tarilunterschiedes der fÜ1' sich betrachtet das Gegentcil zur Folge haben müßte, 
findet ihre einfache Begründung darin, daß für eine große Zahl VOll Fahrgästen die Be­
nutzung der billigen Reichsbahn wegen Fchlens einer passenden Reichsbahnliuie und 
durch die langen Anma.rschwege erscbwert, wenn nicht unmöglich wird. Die Fei.ngliedrig­
keit des Straßenbahnuetzes und seine weitere Verästelung durch Omnibus- und Obus­
linien wird spine Anziehullgskraft nie nrlieren. 

Andererseits sind die Beziehungen zwischen dem Bezirks- und }~efll"erkehr und dem 
Nahverkehr in unserem Verkebrsgebiet außerordentlich enge, weil ein Teil des Aufgaben­
kre..ises des Nahverkehrs darin besteht, Zubringer und Verteiler des Fernverkebrs zu sein. 
Diese Wechselbeziehungen zwischen heiden Verkehrsarten bedingen eine beiderseitige 
Abhängigkeit in der Fonn, daß der ankommende Fernverkehr den Nahverkehrsmitteln 
zur Verteilung zuflicß~ und daß andererseits die Nahverkehrsmittel den Zubringerverkelu 
zu den Reichsbahnhöfen übernehmen. 

Die vorhandenen Verkehrsträger baben aber nicht allein der Befriedigung der Ver­
kehrsbedürfnisse unter den zeitlich obwaltenden Verhältnissen zu dienen, sondern es 
gehört zweifellos zu ihrem Aufgahcnkreis, die in der Zukunft zu erwartenden Verkehrs-­
probleme im beiderseitigen Benehmen zu einer den Lebensinteressen des Rubrgebiets 
entsprechenden Lösung zu bringen. 

ZukunItsfragen der Scbiffahrtgpolitik. 

Znkunftsfragen der Schiffahrtspolitik. 
Von 1)r. Paul Sc hulz_.Ki elo w, 11.. o. Prcf. an der Hall8isehell 

Universität. H8lnburg. 
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Die Zukunft der internationalcn SehiUahrtskonfe renzcll. 

I. Staat und Konferenzen in der Vergangenheit. 
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Von jeher befand sich die deutsche Sceschiffahrt im Wettbewerb mit allen übrige.u 
&:hiffahrtsländern. Es ist kürzlich der Meinung Ausdruck gegeben worden, daß die 
deutsche Handelsschiffahrt im Bereich mehr oder weniger hemmungsloser Konkurrenz 
arbeitet, d. h. auf einem Gebiet tätig ist, das keinen ordnenden Gesetzgeber hat 1. Di.eser 
Auffassung, daß die Seeschiffahrt der staatlic~len Wirtscll:lftslenk~g nicht u.nte~h?gt, 
kann aber nur bedingt zugestimmt werden. Seit lange~l ge~t.zum ~lll~esten ~le Lllllen­
reederei der ganzen Welt unweigerlich den Weg der NatIOnalISIerung Illlrgendelller Form. 
der Eingliederung in die höhere staatliche oder völkische Gemeinschaft. 

"Der letzte Bcreicb für den privaten wirt8ch8ftli~hen Wagemut! aei :' cinzelner .Unter. 
nehmcr oder einzelncr Slflaten, wie Norwc~n und GrLcchenland, bleibt ~he T~nmp8Ch ~ ffabrt.. 
Doch wird es sich Iluch hier nur um eincn Ubcrgnng handeln , l;md cs zelgeu. Sich bc~lt~ An· 
sl.tze, auch diese letzten romantischen RC9te einet! alten Frelbeutertums IrgendwlC eLnZU­
ordnen in das neue Weltbild I." 

Ausgerechnet England bat in seinem Handelsvertrag mit der UdSSR vom 16. Februar 
1934 und in scillen Handelsverträgen mit Lita\len und Lettland, welche am 13. August 
1934 bzw. am 12. Oktober 1934 in Kraft traten, dokumentiert, "daß der Seetransport 
nicht mehr Gegenstand des freien Wetthewerbs sein soll. sondern daß. andere ~estim­
mungsgrüllde dafür entscheidend sind, welch~ Flagge ~en Scetransport ellle~ bestllllmten 
Landes durchfliruen wird" 3). In der Tat Sicherte Sich Ellglalld durch dlCse Handels­
verträge entweder den ausschließlichen Transport ode~ einen großcn Tc~1 der Beförde­
rung seines Außenhandels mit diesen Ländern. Allerdmgs ~rstreckt~n Sich sol~he eng­
lischen Maßnahmen und diejenigen anderer Länder überWiegend mcht auf Guter der 
Linicnschiffalu:t sondern auf solche der 'fmmpschiffahrt. Immerhin setzte E llgland 
Anfang 1935 in. ~inem Handelsvcrtrag mit Polen dur~h, da~ d.ie Liniensehi{~ahrt zwis~hen 
Gdingen eincrseits und London und BuH and~rerselts ledlgh~h d?r dalllal~gen PoIDls~h­
Britischen-Schiffahrtsgesellschaft und der englischen Reederei Umted Balbe CorpcratlOn 
vorbehalten blieb. . 

Ein wirklich freier Wettbewerb hat in der internationalen Linienschiffahrt praktisch 
niemals bestanden. Dies geht schon daraus hervor,. d~ß die Entstehung d?r Schi(fa~rts­
konferenzen mit derjenigen der Linienschiffahrt zeitlich fast z~mmen flet. Allerdtngs 
hat der Staat bei der Verbandsbildullg der Linienschiffahrt lIlemuls Pate gestanden. 
Wie bei den Industriekartellen begannen aber verschiedene Staaten frü~zeitig ihr Aug~n­
merk auch a.u[ die SchiHa.brtskonferenzen zu richten. Während man 1111 Mut~erla.n<l Im 
großen und gaIlzen niemals Anst,?ß an den ~~nferenze~ genommen bat, war die EII~~te.l­
lung der englis()hen Kolonien sowie der Dommlen .gegenuber de~1 Konferenzsystem hauhg 
eine feindselige. Besonderen Anstoß erregten Iß übersee die sogenannten "deferted 
rebrates", d. h_ die aufgeschobenen oder zurückgestellten Rabatte, welche 1878 von der 
Kalkutta--Konferenz erstmalig angewandt worden waren. 1909 wurden von der Royal 

lWülfing von Ditten, "Großdeutsche Sceschiffahrt", Großdeutscher Verkehr, 
Jg. 1941 Heft, 4, S.111. f" T _. • 93' S 68 

I Ferdinand 1l'ried, "Wende der \Veltwi~taeha t, ~lp~lg I . ~ " ... 
, M a. x D I' e ws, "GegenlAtzliche Tendenzen In der Schlffahrtspolibk , Wirtschafte­

dienst. Heft 28, vom 28. 6. 1935. 
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