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Der franzosische Omnibusverkehr und seine Betriebsanlagen.
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Mit 4 Abbildungen.

Voraussetzungen fiir die Entwicklung des Owmnibusver-
kehrs in Deutschland und Frankreich,
An der gegenwiirtigen starken Kraftverkebrsentwicklung in Deutsehland ist der
Omnibusverkehr bisher nur in bemerkenswert schwachem Umfange beteiligt gewesen.
Wenn es auch falsch wiire, aus den gegenwiirtigen deutsehen Bestandsziffern an Omai-
bussen unmittelbare Riickschliisse auf die Verkebrsleistungen zu ziehen, weil die Ver-
kehrsleistung des einzelnen I'abxzeuges in den Jetzten Jahren zweifellos ganz wesentlich
gesticgen ist, so darf man sich doch der Erkenntnis nicht versehlicfien, daid andere euro-
piische Linder und gerade Linder mit einer der deutschen dhulichen Verkehrsstruktus
heute noch einen gewissen Vorsprung auf dem Gebicte der Motorisicrung des Personen-
massenverkehrs zeigen. Dies gilt cbenso fiir den Omnibusnahverkehr wie fiir den Omni-
busfernverkekr. Die Entwicklungsméglichkeiten, dic dem Ommibus fiir die Bedienung
der cigentlichen Nahverkehrsaufgaben noch offen stehen, sind verhiltnismifBig leicht
iiberschbar. s handelt sich hierbei vorzugsweise um den Ersatz vorhandenen Sclienen-
verkehrs durch den Omnibus, Die Aufgaben, die hierbei dem neuen Verkelirsmittel zu-
fallen, werden in der Regel dic gleichen sein wie die der bisherigen Schienenverlkehrsmittel.
Anders aber licgen die Verhiltnisse im Langstreckenverkelir. Hier fiillt demn Omnibus
cine Anzahl villig neuartiger Aufgaben zu, die von der Schienc entweder itherhaupt nicht
oder in ganz anderer Form erfitlle wurden, Fiir die Entwicklung des Omnibusfernverkehrs
sind aber gerade in Deutschland durch den Ausbau des Reichsautobahnnetzes Voraus-
setzungen gegeben, die in jedem anderen Lande fehlen. Bis kann daher heute schon mif
Bestimmtheit gesagt werden, daB schon in den nichsten Jahren in Deutschland eine
sprunghafte Entwicklung des Omnibusfernverkehrs einsctzen wird, die Deutschland auch
auf diesem Teilgebiet der Motorisierung an eine fiithrende Stelle bringen wird, Dal3 diese
Entwicklung sowohl wegen der hesonderen Eigenart des neuen deutschen Strafienwesens
wie auch wegen der besonderen Méglichkeiten fiir eine planmiBige Organisation viellach
grundlegend andexe Wege gehen muf als in anderen Léndern, ist selbstverstindlich.
Trotzdem aber ist ein Blick iiber die Grenzen heute notwendiger als je, weil gerade die
auslindischen Erfahrungen die Schwierigkeiten aufzuzeigen verinégen, die dadurch ent-
standen sind, daf die verkehrsbauliche Planung und die gesamtverkehrliche Organisation
nicht immer in der erwiinschten Form Hand in Hand arbeiten.

Dic baulichen Voraussetzuungen, durch dic die Entwicklung des
Omnibusverkehrs ithexhaupt ermdglicht und auch in die verkehrswirtsehaftlich er-
strebenswerteste Form geleitet wird, werden in ihren Ausmallen meistens noch stark
unterschitzt. Von den fahrzeughaulichen Aufgaben soll hier nichit die Rede sein. Denn
die Auffassung, daB die straffenbaulichen Aufgaben sich dem jeweiligen Stand der Fahr-
zeugtechnik anzupassen hitten, gilt gerade in Deutschland fiir dic Gegenwart weniger als
je. Die Initiative fiir die weitere Motorisiexrung ist vielmehr ganz vom Fahrzeug aunf die
Strale verlagert, Die Auswirkungen dieser Eirkenntnis sind im Personevverkehr bereits
deutlich, aber aunch beispielsweise im Lastverkehr schon in ibren ersten Ansiitzen erkenu-
bar. Wenn der Omnibusverkehr in Deutschland bei allen fahrzeugtechnischen Fort-
schritten an dieser sprunghaften Entwicklung noch nicht teilnchmen konnte, so lag dies
zum groflen Teil daran, dall die verkehrsbaunliche Lintwicklung noch nicht in
dem erwiinschten Uwmfange einsetzen konnte. Ts wird oft verkannt, daf auch im StraBen-
verkebr der Streckenbau nur eine Teilaufgabe des gesamten Verkchrsbaues darstellt.
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Dafl im Eisenbahnwesen die Wntwicklung der Babnhéfe und der sonstigen Betriebs-
anlagen von vornherein mit dem cigentlichen Streckenbau Hand in Hand gehen muBte,
erscheint als Selbstverstindlichkeit., Im StraBenverkehr beginnt sich diese Lirkenntnis
erst jetzt in ibrein vollen Umfange durehzusetzen. Gerade der Omnibusverkehr aber, der
in seiner ganzen Verkehrsabwicklung mit dem Schiencnverkehr besonders groBe Ahn-
lichkeiten aufweist, ist an Betricbsanlagen sowohl am Verkehrsausgangspunkt wie auch
an dex freien Strecke hesonders stark gebunden. Die Planung von Betriebsanlagen im
engen Zusammenhang mit dem Ausbau des Straflennetzes wird so fiir diese Verkehrsart.
zu einer der wichtigsten Voraussetzungen fiir ihre weitere Entwicklung.

‘Wenn auch im Auslunde die straBenbaulichen Malinahmen in ihrer Bedeutung fiir
cine planmiBige Lenkung der Verkehrsentwicklung noch nicht so deutlich erkannt sind
wie in Deutschland, so vermag doch eine Betrachtung des auslindischen Omni-
busverkebrs in solchen Lindern, in denen diese Verkehrsart schon einen hohen Stand er-
reichen konnte, bei den hier gefundencn Lésungen in positiver oder negativer Hinsicht zu
zeigen, welche Aufgaben in Deutschland noch zu l6sen sind. Forderliche Anregungen
werden jedoch nur aus solchen Lindern zu gewinnen sein, deren allgemeine Verkehrs-
struktur derjenigen Deutschlands wenigstens in entscheidenden Punkten dhnelt. Linder
mit schwachentwickeltem Eisenbahnetz und Linder mit geringer Flichenausdehnung
oder auch Lénder mit schwachem Durchgangsverkehr miissen bei einem Vergleich ans-
scheiden. Auch die Verhiltnisse in den Vereinigten Stanten von Amecrika, die auf allen
Gebieten des deutschen Kraftverkehrs gern zu Anregungen herangezogen werden, sind
gerade fiir dus Gebiet des Omnibusverkehrs nur sehr bedingt verwertbar. An europiiischen
Liandern vermégen in exster Linie Bnuglandund Frankreich im Omnibusverkehr,
der umfangmiBig hier amn weitesten entwickelt ist, gewisse Anregungen fiir deutsche Ver-
hiiltnisse zu geben. Die fithrende Stellung im Omnibusverkehr kommt in Buropa gegen-
wiirtig zweifellos England zu, Trotzdem wird man fiir einen Vergleich mit deutschen Ver-
héltnissen doch in erster Linic auf die franzdsisehen Verhilbnisse zuriickgreifen
miissen, weil die Verkehrsstruktur des Tandes den deutschen Verhiltnissen wesentlich
ahnlicher ist als dies in Bngland der Fall ist. s ist daber sicher kein Zufall, dal} allen
villig andersgearteten politischen Voraussetzungen zumT'rotz fiir die organisatorische Re-
gelung des Omnibusverkehrs in rankreich ganz ihnliche Formen gelunden wurden wic in
Deutschland. Auf diese organisatorischen Fragen wird an gegebencr Stelle einzugehen
sein. Sie sollen hier aber nicht den Xernpunkt der Betrachtungen bilden. Vielmehr soll
hier die in ihrer Bedeutung cinleitend kurz umrissene verkehrshaunliche Kom-

ponente der Verkehrsplanung im Vordergrunde stehen.

Betrachtet man den eigentlichen Streelenbau als den immerhin wichtigsten
Teil des Verkelirsbaues, so zeigt sich, dali gerade in Frankreich Forinen gesucht werden,
die im scharfen Widerspruch zu den gegenwirtigen deutsehen Auffassungen stehen. Es
ist bekannt, dall der Autobahngedanke, der urspriinglich auBer in Italien nur in Deutsch-
land eine wesentliche Forderung gefunden hatbe, gegenwirtig noch in anderen euro-
piischen Liindern in stirkerem Umfange gefordert wird, Gerade in Frankreich aber tritt
die Autobahnplanung sehr stark zuriick und es diirfte ix_uch in abschbarer Zeit hier keine
Anderung der herrschenden Auffassung zu erwarten sein. Auf keinen Fall ist in Frank-
reich mit der Planung eines das ganze Land iiberdeckenden besonderen Schnellstrafien-
netzecs zu rechnen. Die bisherigen Autobahnpline, an deren Verwirklichung schon
teilweise lebhaft gearbeitet. wird, beschirinken sich ausschlieBlich auf die Lésung von Teil-
aufgaben in engen, verkehrlich besonders stark belasteten Gebicten. s seien hier das
im Raume von Paris entstehende Autobahnnetz, das cinen Ring mit nach innen
anschlicBenden AnschluBstutzen zeigt, sowie die Schnellstralien von Paris zur Kanal-
Idiiste und die Sehnellstraflen an der Riviera genannt. Aber auch bei dicsen Teil-
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plénen handelt es sich nur in beschrinktem Umfange um eine wirkliche Neuplanung.
Vielmehr ist roan hier bestrebt, bereits vorhandene Strafien in teilweise allerdings
groBziigiger Form zu ausgesprochenen SchuellstraBen mit autobahnihulichen Losungen
auszubauen. Bei den schr grofiziigigen Strafienplanungen fiir das gesamte Land da-
gegen handelt es sich ausschlieBlich um derartige AushanmaBnahmen. Bs mag anf den
ersten Blick verwunderlich erscheinen, dali gerade Frankreich mit seiner cinzigartigen
straffenbaulichen Uberlicferung den  neuzeitlichen Gedanken einer Schnellstrafien-
planung so stark ablehuend gegeniibersteht. Aber gerade diese Uberlieferung hat Frank-
reich ein Strafiennetz gegeben, das ungleich grofiziigigerals in irgend einemanderen Lande
der Lrde angelegt war, und das daher besonders giinstige Voraussetzungen fiir einen
systematischen Ausbau des Vorhandenen bictet. So kommt es, dall Frankreich auch ohne
wirklich revolutiondre MafBnahmen auf demn Gebiete des Stralicnbanes doch seine Ver-
kehrsentwicklung in ciner Weise beschleunigen konnte, durch die seine fithrende Stellung
auf dem Gebicte des StraBenverkehrs erhalten blich und bei einigen Verkehrsarten sogar
verstarkt werden konnte. Letzteres gilt anch besonders fiir den Omnibusverkehr. Der
franzésische Owmnibusverkehr hat heute cine Bedeutuny erreicht, dic zu zusitzlichen ver-
kehrsbaulichen MaBnahmen zwingt, die nicht etwa nur fiir cine spitere Weiterentwick-
lung des Omnibusverkehrs crforderlich wiixden, sondern auch gelon [ir den gegenwir-
tigen Entwicklungsstand unabweisbar sind.

Organisation des Omunibusverkehrs in I'rankrecich.

Bei dem groBen Umfang des franzosischen Omnibusverkehrs trat das Bediirfnis nach
ciner zeitgemilien Regelung durch die offentliche Hand s:tark hervor, \*{obci dic Fragen
der Aufgabenabgrenzung zwischen Schienc und Strafle wie aber auch die Unterbindung
ungesunden Wettbewerbs im Vordergrunde standen. Im Gegensatz zu deutschen Ver-
héltnissen erfolgte diese Abgrenzung beim innerstidtischen Verkehr je
doch spiter als beim Fernverkehr. Withrend in den deutschen GroBstidten der Omnibus-
verkehr heute in engster Gemeinsebaft mit dem innerstidtisehen Schienenverkehr be-
triehen wird, stehen in Frankreich und ganz besonders in Paris heute noch Schienen-
verkehrsmittel und Omnibusse in starkem Wettbewerb. In Paris besteht keinerlei Tarif-
gemeinschaft awischen Untergrundbahn und Omnibus. A hnlif;h wie bei den Fernbahnen,
deren Anlagen dem Staat gehéren, bisher aber bekanntlich meist von Privatgescllschaften
betrieben wurden, werden die Pariser Untergrundbahnlinien von der Stadtgemeinde er-
baut und ihr Betrieb vonder (fesellschaft,,Chemin de fer Métropolitain' durchgefithrt. Scit
der im Jahre 1932 erfolgten strafferen Zusammenfassung des Groli-Pariser Raumes in der
,»Région Parisiennc® bat man damit begonnen, das Un{}ergrundbahnnetz auch iiber die
eigentlichen Stadtgrenzen hinaus auszudelmen. Dic Bctrxebsgc:se] Ischaft der Qlerflichen-
verkehrsinittel (,, Société des I'ransports en Commun de la Région Parisiennce’* = STCRP)
dagegen bedient schon seit 1920 grundsitzlich den gesamten Grof-Parisor Raum. Sie be-
treibt heute nur noch Omnibuslinien, da seit dem Vorjabr auch die letzten StraBieubahn-
linien beseitigt wurden. Bestand schon vorher innerbalb des eigentlichen Stadthezirkes ein
starker Wettbewerb zur Untergrundbahn, so tritt dieser nunmehr auch in den AuBenge-
bicten auf. Die véllige Zusammenfassung der beiden Verkehrsmitte! nach Berliner Vorbild

ist jedoch bisher nicht durchgefithrt. Man beschrinkt sich vielmehr nach dem Vorbild
des ,,London Passenger Transport Board'* auf cine Zussmmenarbeit in der Torm einer
Koordinationsbehirde. Uber die von dieser Koordinationsbehérde bereits exgriffenen
wesentlichsten Mafbnahmen wird spiter zu sprechen sein. Auch zwischen der teilweise still-
gelegten Pariser Griirtelbahn und der STCRP liam s zu einer engen Zusammenarbeit.
Dagegen ist die Zusammenarbeit zwischen der STCRP und der Vororthinie der Fern-
eisenbahnen bisher noch wenig entwickelt. Durch dic Ubernahme der simtlichen Fern-
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eisenbahnen in den Staatsbetrich ist aber auch hier kiinftig mit einer Einschriankung des
bestehenden Wettbewerbs zu rechnen.

Line Pariser Bigentiimlichleit ist auch, daB die Kraftdroschken in gewissem Um-
fange an einer Art linienmifBigem innerstidsischem Verkehr beteiligt sind. s hat sich
nimlich die Gewohnheit herausgebildet, dall bei den Endbaltestellen der Untergrund-
bahnen Kraftdroschken in ganz festen Verkehrsbeziehungen ausgehen, die gleichzeitig
mehrere einzeln zahlende Reisende an bestimmte Punkte der Vororte beférdern. Diese
»Taxis collectifs” werden durchaus regelmiBig betrieben. Es diirften im Jahre 1936 ins-
gesant etwa 1000 Kraftdroschken in diesem Verkehr eingesctzt gewesen sein. Dieser
linienméflige Kraftdrosehkenverkehr entbehrt jeder gesetzlichen Crundlage. Eine Re-
gelung dicser Verhiltnisse ist bereits angebahnt.

In anderen franzsischen GroBstidten und grofistidtischen Siedlungsriumen, in
denen es sich weniger um eine Zusammenarbeit der Schienenverkehrsmittel und Omni-
busse als vielmehr um einen Ersatz der Straflenbahnen durch Omnibusse handelte, sind
die organisatorischen Verhiltnisse nach Durchfiibrung dieser MaBnahimen eher noch un-
iibersichtlicher geworden als vorher. s ist allerdings zu beriicksichtigen, daB} zwischen-
gemeindliche PlanungsmaBnahmen wic in Paris in der Provinz erst dureh die Verordnung
vom 22. 7. 1935 méglich geworden sind, also bis heute noch nicht voll wirksam werden
konnten. Als Beispiel seien hier die Verhiltnisse an der Riviera genannt, wo anstelle
stiligelegter Strafenbahnlinien der Verkehr auf der gleichen Strecke heute mehrfach
dureh verschiedene Omnibusunternchmungen bedient wird, Fiir diese Strecken sind le-
diglich fiir die ecinzelnen Unternehmungen bindende Tarife und gewisse Fahrplanabma-
chungen festgelegt. Allerdings geht man in jiingster Zeitanch dazuiiber, den Betrich durch
Zusammenfassen in Gemeinschaftsanlagen iibersichtlicher zu gestalten. Hieriiber wird
spiter noch das Wesentlichste gesagt werden.

Auch im Fernverkehr waren die Voranssetzungen fiir ein Zusammenwirken
von Schiene und StraBe wegen des Fellens eines Kraftverkehrs der éffentlichen Hand
recht ungiinstig. Wesentlich ist hierbei, da cin Omnibusverkehr der Post in Fraykreich
sich nicht entwickeln konnte, weil hier dic Paketbefsrderung ausschlicBlich den Kisen-
bahnen zufilit und somit die wichtigste Voraussetzung fiir die Organisation eines Kraft-
postverkehrs nach deutschem Muster fehlte. Der gesamte Omnibusverkehr blich so der
Privatinitiative vorbehslten. Urspriinglich hatte sieh der private Omnibusverkehr sehr
frei entwickeln kiénnen. Lediglich die staatlich unterstiitzten Omnibuslinien waren
stirleren Bindungen hinsichtlich der "Larif- und TFahrplangestaltung, der Betriebspflicht
usw. unterworfen, withrend die nicht unterstiitzten Unternehinungen nur so schwachen
Bindungen unterworfen waren, dali sic den Schienenverkehr in seiner Wirtschaftlichleit

unbedingt gefdhrden muiten. Hier wurde durch das Gesetz vom 19. 4. 1934 und die Aus-
fibrungsbestininungen vom 26. 2. 1935 Abhilfe geschalfen. Durch dieses Gesetz werden
die vorbereitenden Arbeiten fiir die Regelung des Wettbewerbs zwischen Schience und
Strafle einem Koordinationsansschuly tibertragen, dem Vertreter der Eisenbahn, der mit
den Bisenbahnen gemcinsam arbeitenden Kraftverkehrsunternehmungen sowie der freien
Kraftverkehrsunternehinungen angehoren. Der Ausschull bearbeitet sowohl die Fragen
des Giiterverkehrs wie des Personenverkehrs. Soweit der AusschuB in einzelnen Fragen
nicht zu einstimmigen Beschliissen kommt, erfolgt ein Schlichtungsspruch dureh einen
vom AusschuB oder auch vom Minister der dffentlichen Arbeiten eingesetzten Sehlichter.
Bs ist vorgesehen, in grélierem Umfange Bisenbahnlinien stillzulegen und durch Oinunibus-
liien zu ersetzen. Gleichzeitig aber soll der Zubringerdienst vom Omnibus zur Bisenhahn
stark ausgebaut werden. Die Omnibustarife sollen da, wo der Omnibus weiterhin im
Wettbewerb zur Schiene verkehrt, die Regeltarife der dritten Wagenklasse nicht unter-
schreiten und da, wo der Omnibus Aufgaben des Schienenersatzverkehrs zu erfiillen hat,
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zwischen den Tarifen der zweiten und dritben Klasse Jiegen. Die Bearbeitung der sich
aus diesen organisatorischen Mafinahmen ergebenden technischen Fragen, zu denen be-
sonders auch die Schaffung gemeinschaftlicher Betrichsanlagen gehort, ist den tech-
nischen Ausschiissen der einzelnen Departements tibertragen. Das Gesetz vom 19. 4, 1934
und die Bestimmungen vom 26.2.1935 nebmen erstinalig cine schiirfere Abgrenzung der
verschiedenen Verkehrsarten des Omnibusverkehrs vor. Bs wird grundsitzlieh unter-
schieden in 6ffentlichen und nicht Gffentlichen Verkehr, wobei der nicht éffentliche Ver-
kehr wieder unterteilt wird in regelmiiliigen Verkehr, Gelegenheitsverkebr und Sonder-
verkehr. Der nur saisonmiflig betriebene Verkehr fallt unter die Bestimmungen des
regelmiBigen Verkelirs. Ferner gebért bierhin auch der Mictwagenverkehr, soweit er
mit einer gewissen RegelmifBigkeit oder iiber eine Jingere Zeitdauer hin durchgefubrt
wird. Zuwn Sonderverkehr gehdren lediglich die ausnahmsweise withrend eines ganz
kurzen Zeitabschnittes durchgefiihrten Fahrten. Diesc unterliegen nicht dem Gesetz
iiber das Ablkkommen zwischen Schiene und Strafic. Auch auslindische Omnibusse unter-
Jiegen nicht dem Gesetz, soweit sic auslindische Fahrgiste befordern und auf franzé-
sischem Boden lkeine Fahrgdste aufnchmen. Tiese gesetzliche Regelung zeigt auch in
Einzelbeiten groBe Ahnlichkeit mit dem deutschen Personenbeférderungsgesetz vom
4.12.1934, Bs wird jedoch von allen franzisischen Stellen betont, dall die gegenwirtigen
Bestimmungen picht ausreichend sind. Es werden daher durch den Koordinationsaus-

schufl neue Bestimmungen ausgearbeitet.

Bezichungen zwischen Omnibusverkehr und Betrichsanlagen.

Aus der Darstellung iiber dic Organisation des franzésischen Omnibusverkehrs wer-
den schon die Hemmnisse ersichtlich, die sich einer einbeitlichen Regelung in der Frage
der Betriebsanlagen entgegenstellen, Durch die Vielzahl der am Owmnibus-
wverkehr beteiligten Unternchmungen wird es auBerordentlich sehwicrig, eine Organisation
zu schaifen, die hinsichtlich der Betricbsanlagen den Bedirfnissen aller Verkehrsteil-
nelimer gerecht werden kann. In Deutschland konnte bel der Autobalinplanung von vorn-
herein auch die Durchbildung aller zusitzlichen Betrichsanlagen cinschlieBlich der fiir
den Omnibusverkehr erforderlichen Anlagen wie Haltestellen, Umsteigestellen, Rast-
hiuser usw. den StraBenbaubchorden iibertragen werden. Ausgehend von diesen im
Autobahnverkehr gesammelten Erfahrungen beginnt man in Deutschland nunmehr, anch
im iibrigen LandstraBennetz dic Betriebsanlagen fiir den Omnibusverkehr unter stir-
kerer unmittelbarer Mitwirkung der StraBenbaubehorden zu planen. Vor allem aber wen-
den die deutschen StraBenbaubehérden in jlingster Zeit auch den innerstiadti-
schen Betricbsanlagen des Omnibusverkehrs, besonders soweit diese demn Fernverkebr
dienen, eine starke Aufmerksamlkeit zu. Hierdurch ist die Gewihr gegeben, dali auch bei
einer sprunghaften Entwicklung des Omnibusverkehrs durch zweckentsprechende bau-
liche Mafnahmen diese Entwicklung in eine gesamtwirtschaltlich wiinschenswerte Rich-
tung geleitet wird. In Frankreich dagegen haben sich dic StraB@ba_nbehiirdcn mit der
Frage der zusitzlichen Betriebsanlagen nur sehr wenig befaBt. Dies gilt uneingeschrinkt
fiir die entsprechenden Anlagen an den LandstraBien, wihrend innerhalb der Stidte we-
nigstens in Binzelfillen unter dem Zwang der Verhiltnisse dic 6ffentliche Hand schon
tellweise durch bauliche Mafinahmen in gemeinsamer Arbeit mit den am Omnibusverlehr
beteiligten Unternehmungen einzugreifen sucht.

den innerstidtischen und Vororts-
Omnibusverkehr

Eine cinheitliche Planung der Betriebsanlagen fiir den Omnibusverkehr wird in Frank-

reich heute vorzugsweise bei den rein innerstédtischen Omnibusunterneh-

Betriebsanlagen fiir
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mungen erkennbar. Hier war die Aufgabe verbiiltnismiBig einfach zu lssen, weil in der
Regel inncerhalb ciner Stadt nur ein cinziges Omuibusunternehmen konzessioniert ist.
Man konnte daher die Planung dieser Betricbsanlagen dem einzelnen Verkehrstriger un-'
mittelbar iiberlassen und brauchte nur da cinzugreifen, wo die Zusaminenarbeit mit an-
deren Verkehrsmitteln, besouders also Sehienenverkehrsmitteln, durch bauliche MaB-
nahmen gefrdert werden muBte. Auferdem muBte die dffentliche Hand da eingreifen
wo eine enge Zusammenarbeit zwischen innerstidtischen Omnibussen und ].l‘emonrmi-Y
bussen gefordert werden sollte.
. Von den inuerstidtischen Omnibusunternchmungen verdient naturgemi$ die Pa-
riser Omnibusgesellschaft (Soeiéts des Transports en Commun de la Région Parisienne)
besogdere Beachtung. Dicse ,,STCRP diirfte gegenwilrtig das gréfte innerstidtische
O_mmhus_ul}tcmehmen der Welt sein. Die Linienlihrung der Pariser Omnibusse lehnt
sich an die des fritheren Stralenbahnnetzes an. Esist aber zu beachten, daB bei der stidte-
baulichen Tigenart von Paris nur verhiltnismiBig wenig Strafen der ’Innenstadt fiir den
StraBenpahnvcrltghr aufnabmefihig waren. Aus diesem Grunde hat der Omnibusverkehr
schon seit den Zeiten des Plerdeomnibusverkelirs in Paris eine besonders grofie Rolle ge-
spielt. ])_a.s gegenwilrtige Pariser Oranibusnetz ist hesonders dicht, Die Verkehrsaufgaben
des On').m'busses sind hier teilweisc die gleichen wic die des cbenfalls sehr dichten und sehr
planmiBig ar_)gelegtcn Untergrundbahnnetzes, Bis vor kurzem standen daher, wie schon
gesagt, Omvibus und Untergrundbahn in uneingeschrinktem Wetthewerb, ]:Erst in den
letzten Jahren ha't man nach dem Beispiel anderer auslindischer Weltstidte damit be-
gonnen, eme gewisse Aufgabenabgrenzung im innerstadtischen Verkehr vorzunehmen
wobei die Untergrundbahn vorzugsweise den Verkehr tiber langere Strecken, der Omnib ;
den Kurzstrcckeuv'crkehr bedicnen soll. Dig Voraugsetzungen fiir eine (iemrti e Auui
gabenabgrenz'ung sind aber vorerst in Daris weniger giinstig als beispielsweise ingBerlin
Noch vor wenigen Jahren endeten samtliche Untergrondbahnlinien innerhalh Hes frither .
Fest\u'lgsgurt‘:cls, so dall die Untergrundbahn fiir die Bedienung eines Tan, streckcnv:;]
kehrs im Pariser Siedlungsranm nur sehr bedingt in Frage kam. Auch die Vo%ortiinicn [it .
Elscnbahn }.J-a.tten meistens nicht die Verkebrsbedeutung wie in Berlin Zwar hab, 16'”
einzelnen Eisenbahngesellschaften in den letzton Jahren den Vorortverk;,hr durch Efe;;(zr]'e
flzneljupg und durch den Ausbau zusitzlicher cigener Vorortgleise ganz wesentlich N
dernisicren konnen. So sei beispielsweise darauf hingewiesen, da8 die von Paris 1mO};
Lyon ausgehende Strecke heute bereits auf cine Liinge von 170 ki viergleisi *:1\srrel:l>ict
wurde. Da aber cine unmittelbare Verbindung der einzelnen Vorortlinien ingd(er ﬁ oo
Innenstadt fehlt, dienen diese Varortlinien im Gegensatz zu Berliner Vcrhéiltznissenarls}?r
dem Verkehr iiber lingere Strocken, wiihrend [ir den Vorortverkehr in dex Nahzonle“g )1'
Omnibus die wesentlichsten Aufgaben zu erfiillen hat. Auch die als Ergﬁnzung des Fen‘;r
‘(erkehrsnctzes entstandenen értlichen Eisenbahnlinien haben nur verhiltnismiflio ﬁ(\-
ringe Bedeutung fiir den inncrstadtischen Verkehr. Hier muB besonders auf die derSBZr'-
liner Ringbahn entsprechende sog. ,,Kleine Giirtelbahn' (Petite Ceinture) h.iuvewieser:
werden. Diese Ringbahn hat nicht augenihert die Bedeutung der Berliner R?n bahn
Thr wirtschaftliches Ergebnis war so schlecht, daf sie zum gréBeren Teil in den it‘zten‘
Jahren stillgelegt wurde. An ibre Stelle trat cine ringformige Omnibuslinie die der Li-
nienfiibrung der Giirtelbahn folgt. Weitere eigens fiir den Nahverkehy gebau,te Strecken
so besonders dic Strecke nach Sceaux und ibre Abzweigungen, wurden jm vergaugene:;
Jahre in das Systera der Untergrundbabn eingegliedert. Fiir einen Wetthewerh zwischen
Untergrundbahu und Vorortlinien, wie er fiir Berlin charalteristisch ist, oder fiir einén
Ubergang der Verkehrsmittel zwischen diesen beiden Verkehrssystemen, wie et in London
erkennbar ist, sind also in Paris die Voraussetzungen nicht gegeben. Um so wichtiger wird
das Problem einer zweckmiBigen Abstimmung der Verkehrsaufgaben zwischen Unter-
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grundbabn und Omnibus. [ine ummittelbare Zusammenfassung in eine cinbeitliche
Verkehrsgesellschaft wurde hier nicht vorgenommen. Die Sebaffung cines Ubexgangs-
tarifes war hei der Eigenart des Pariser 'l‘cilst.rr.\c]\'cnmm(sy,\t@ls nicht un‘pcdmgt erf‘or-
derlich. Die Zusaminenarbeit zwischen den heiden Verkehrsmitteln beschrinkt sich viel-
mehr vorzugsweise auf MaBnahmen der bau]icl_lcn J:’]nn.nng. )
Fiir die Aufgabenabgrenzung und die gemeinschaftliche Planung \\-'11;(10, wie scho.n
gesagt, cine besondere Koordinationsstelle cingesetzt, deren Aufgabe cs 1st, durch ent-
sprechende MaBnahmen der Tarifgestaltung, Linienfithrung und Ausbildung der Halte-
stellen die Zusammenarbeit zwischen Omnibus und Untergrundbahn zu féir;lgrn. Bs {1)uB
betont werden, dal3 gegenwirtig erst cin kleiner Teil der Pariser ()mix_lbus]uncn.ﬁir em‘e_n
Gemeinschaftsverkehr mit der Untergrundbabn in Frage konmt. 15in wesentlicher Teil
der Omnibuslinien itberschreitet das Netz der Giirtellinien nicht und hat daher Au[_gnbeu
zu erfillen, diec mit denen der Untergrundbahn vollkommen zusammenfallen. Die Be-
dienung der AuBenbesirke erfolgt teilweise durch R:ld‘l'n]ﬁnl'u‘u, die tm Mittelpunkt der
Innenstadt endigen oder aber durch Zubringerlinic)_l, d‘\e an []’lc Enflhnltestcllen (?Ier Un-
tergrundbahn herangefiihrt sind. Diec Radi a Ilini en ?mt.l vn',l'f:uth auch fic Ycr-
bindungen it starkemn Ausflugsverkehr eingerichtet wie beispiclsweise na,cl‘l Versailles.
Diese Linien caden meistens in der Innenstadt an den Brennpunkten des Frelndell)vcr—
kebrs, So befinden sich die Bndhaltestellen der meisten dieser Ausllugslinien in un}ulttel-
barer Nihe des Louvre. Bei der Ortswahl fiir die Endbaltestellen waren hierbgi meist Ge-
sichtspunkte der allgemeinen Verkehrstibersicht bestimmend. Auf die Schaf{ung bes»or‘jl~
ders giinstiger Uborgungsmiﬁglichkeiten zwischen Ur'ltergrpndbz\l_m und Omibus wurde
bei diesen i Stadtinnern endenden Linien verhitltnismiBig wenig Wert gr_alegt. Gr_und-
siitzlich hat jede Linie ibre eigenc Endhaltestelle. Bciv der ISigenart des I’?‘nscr Omnibus-
verkehrs sind hierbei zusitzliche Einrichtungen fiir die wartenden Fahrgiste vorbanden,
wie man sie in anderen Stidten nur verhiltnismiiBig selten antrifft. Schon von den Zei-
ten des Plerdeomnibusverkehrs her ist dic Platzausnutzung der Omnibusse stets schr gr'ols
gewesen. Die Inanspruchnabme der Omnibusse jsl‘,.so grofl, daf der Fuhrgas_t auch 1{;!
regelmiBigen Verkehr schr hiufig gezwungen ist, dic Abfahrt m_ehrercr (){mublmse ab-
zuwarten, hevor er cinen Platz findet. Wahrend in Deutsehland eine derartige lVerkehrs-
behinderung nur fiir Fille anBergewéhnlichen Spitzenverkebrs traghar crschclmcn mag
ist der Pariser schon von den Zeiten des Plexdcomuibusverkehrs her an derartige Behin-
derungen gewdhnt, die er kaum noch als st&ir_end empfindet, zuinal dfu der Pcrsopenzu-
gang durch gecignete MaBnabmen geregelt wird, Zur Regelung des Zuganges sind an
den Zwischenhaltestellen Platzkartengeber angebracht, an den Endhaltestellen dagcgeﬂ
sind vielfach abgeschrankte Aufstellriume fiir wu.rteudg Fuhrgiistcl uugcoFdnet D!gse
letztere Anordnung findet man auch in Deutschland veremzylt, u_ud'sw, ]m't sich auch hier
bei Haltestellen mit auflergewshnlichem Spitzenvechlllr, wie bclsnwlswg)sg in den Ber-
liner Ausflugsgebicten, recht gut bewihrt. In Pariy findet man diese Ezy{}'lchtl[ng abgr
auch in der Tnnenstadt an allen wichtigeren Tndhaltestellen. Die Warteplitze smc& teil
weise anch mit offenen Schutzdichem nach demn Muster der Bahnsteigdicher ausger.us_teb
An anderen Haltestellen findet man vielfach offene Wartehallen in Verbindung mit Be-
triehsbiiros, )
Neben diesen Radiallinien, die unmittelbar von der Innenstadt in die Au[}cn})e@tk@
fiihren, werden aber neuerdings in imumer stitkerem Umfange Zubringerli nien
cj“geriChtet, dic erst an den Dndhaltestellen der Untergrundbahn einsetzen. Bei der
griBeren Reiscgeschwindigkeit der Untergrundbahn tritt im Langstreckenverkehr auch
trotz des Umsteigens cine wesentliche Fahrzeitverkiirzung fiir den Verkehr von der
Tnnenstadt in die Auflenbezitke cin. Auch fiir diesen gebrochenen Verkehr ist cine he-
sondere Tarifgemeinschaft, wic man sie in Berlin und Hamburg kennt, nicht vorbanden.
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Vielmebr hat die Untergrundbahu cinen Linheitstarif, der Omnibus einen Teilstrocken-
tarif. Da aber die Teilstreeken des Omuibusverkebrs fast stots mit den Endhaltestellen
der Untergrundbabn zusammentallen,
bedeutet eine gebrochene Fahrt, sobald
sie iiber eine Entfernung von cinigen
Kilometern hinausgcht, neben der
Zeitersparnis auch eine Kostenerspar-
nis, Der Ubergang zwischen Omnibus
und Ustergrandbabn gewinnt daher
zunehmend an Bedeutung und zwar
hesonders auch an den neueren Unter-
grundbahnendlmll.cstellcn, dic aunller-
halb der Giirtellinie liegen. Man ist
daher gezwungen, zur Erleichterung
dieses Ubergangsverkehrs schon ver.
haltnismiBig aufwendige Einrichtun-
gen fiir dic Ubergangshaltestellen zu
schaffen. Bis zur Gegenwart sind der-
artige GroBhaltestellen im Osten in
Vincennes (Abb. 1) und i Westen amn
Pont de Neuilly cingerichtet. Un-
mittelbar an dic Untergrundbahn-
ausgiinge schlieBen hier iiberdachte
Omnibussteige von auBergewshnlicher
Linge an. Anr ihnen hat jede Omni-
buslinic ihre eigence feste Haltestelle
mit dem entsprechenden Aufstellraum
fir wartende Wahrgiste. Zur Bnt-
lastung des Schaffnerpersonals sind
unmittelbar am Untergrundbahnaus-
gang auch noch Fahrscheinschalter
angeordnet, die man iibrigens auch
ananderen verkehrswicltigeren Halte-
stellen der Innenstadt antrifft. An
diesen  Ubergangsstellen  zwischen
Untergrundbahn und Omnibus endet
meistens cine gréBere Anzahl von Zu-
bringerlinien.  Es werden daher ver-
hiltnismalig groBe Haltestellenan-
lagen erforderlich, die hinter denen
cines  Personenbahnhofes inittlerer
Gréfle kaum zuriickbleiben. So hat
beispielsweise dic Omnibushaltestelle
in Neuilly einen {iberdachten Zugangs-
steig von etwa 150 m Linge, wahrend V=F gy
in Vincennes zwei derartige Zugangs- ’-/éf/% 2

steige von je etwa 100m Linge neben- W E?‘ %5 @ .Ug;:*«; Eé%
einander angeordnet wurden. Tiir den

Verkehr der Gegenrichtung, d. h. fiir den Ubergang vom Omnibus zur Untergrund bahn
konnten die Haltestellencinrichtungen verhiltnismibBig einfach gehalten werden, da die
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Omnibuszugangsstelle an einem Pariser Untergrundbahnhof (Chateau de Vincennes).
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TFahrgiste unmittelbar zur Untergrandbahu iibergehen. Dic Omnibushaltestellen fiirden
ankommenden Verkehr kounten daher jeweils fiic mehrere Linien zusammengelegt
werden. Auch cine Uberdachung dex Steige eriibrigte sich hier.

Tiir den Ubergang zwischen den Vorortlinien der Eisenbabn nnd den Omnibuslinien
fehlen dagegen in Paris entsprechende Rinrichtungen. Das Bediirfnis ist hierfiir anch
nur gering, weil, wie schon erwihnt, die Vororthabn vorzugsweise fir den Verkehr der
dufleren Vorortzone, die von den Omnibussen der STCRP meist nicht inchr erschlossen
werden, in Frage kommt. Jiin gebrochener Verkehr unter Einbezichung des Vorort-
verkehrs der Bisenbahn hat vielmehr nur am eigentlichen Endpunkt der Eisenbahnkinien
eine gewisse Bedeutung, weil dicse dic Innenstadt nicht durchstobien. Er ist aber nicht
sehr wesentlich und wird auch vorzugsweise durch die Untergrundbahn, deren Zuginge
teilweise in die Fernhahnhéfe einbezogen sind, bedient. Bei der in absehbarer Zeit zu er-
wartenden Neuabgrenzung der Verkehrsanfgaben zwischen Omnibus und Vorortbahnen
wird man jedoch auch hier zu entsprechenden betrichsbaulichen Lésungen kowmmel

milssen.

Betriebsanlagen fiir den Omnibusverkehr im Ansehlufl an
den Eisconbahnfernverkehr

Wihrend so im innerstidtischen Verkehr, wenigstens bel den grofien Reisclingen,
wie sie bet dieser Verkehrsart in Paris vorkommen, der gebrochene Verlehr zwischen
Schiene und Omnibus eine Bedeutung hat, die erheblich gréficr ist als unter entsprechen-
den deutschen Verhiltnissen, sind die Verkehrsbezichungen zwischen Eisenbahn-
fernverkehr und Omnibus erstsehr wenig ausgebaut. Durch die in grofem
Umfange geplante Stillegung von Neben- und Hauptbahnlinien, die durch Oimnnibusse
ersetzt werden sollen, wird sclbstverstindlich in Zukunit das Verkehrsgefille zwischen
Schiene und Omnibus erheblich steigen. Vorerst jedoch halten sich die hanlichen Anlagen
fiir den Umsteigeverkehr zwischen Fernbahnhéfen und Omnibussen noch in recht be-
scheidencn Formen.

Wesentlich ist hierbei auch, daff die Organisation des von deu Eisenbahnen ab-
béingigen Omnibusverkehrs (Sociétés auxiliaires de transports automobiles) noch sehr
verschieden ist. Die bisherigen groBen Bisenbahngesellschaften haben dicse I'rage keines-
wegs einheitlich geregelt. Und auch innerhalb der Gebiete der einzelnen Eisenbahnge-
sellschaften bestchen hier wesentliche Unterschiede. Allgemein kann man sagen,
daB in Nordfrankreich der von den Eisenbahnen unmittelbar betrichene oder von den
Eisenbahnen subventionierte Omnibusverkelr eine wesentlich geringere Bedeutung
hat als in Siidfrankreich. Unmittelbar von Paris gehen iiberhaupt keine Risen-
bahnkraftwagenlinien aus. Der gesamte Omuibusfernverlkehr liegt hier vielmehr in
der Hand von privaten Unternehmungen, die iiber die gesetzlichen Tarif- und Be-
triebsbedingungen hinaus mit der Eisenbahn nicht zusammenarbeiten. Das gleiche gilt
fiir zahlreiche andere nordfranzésische Grofistidte. Eine gewisse Bedeutung hat der
gemeinsam mit der Eisenbahn betrichene Omnibusverkehr in Nordfrankreich bemerkens-
werterweise im Ausflugsverkehr So Jilit beispielsweise die Paris—Orléans—
Midi-Bahn die abseits der Eisenbahn gelegenen Schlésser im Gebiet der Loire und in der
Touraine durch private Omnibusrundfahrtlinien erschlicBlen. Diese Tinien geben stets
unmittelbar von den Bahnhéten aus. Die Haltestellen liegen meist unmittelbar am Aus-
gang an der Bahnsteigsperre. Besondere bauliche Mafinahmen zur Erleichterung dieses
nur in verbiltnismiBig lurzen Spitzenzeiten wichtigen Ubergangsverlkehrs sind nicht
erforderlich. Wesentlich ist auch, daB fiir diesen Ausflugsverkehr meistens kein Verkehrs-
monopol besteht und daher neben dicsen gemeinsam mit der Kisenbahn betrichenen
Ausflugslinien auch noch zahlreiche rein private Ausflugslinien bestehen.
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sisch nnibusverkebr
1 > Betri ng 1

G  lieren die VerhsTooe o o
von gct;vaEsi-:C?’(:S:]?rlllzi‘;leidnlzn\ch'gzz:i:lsse mdbudfmnkreich. Hier ist die Bedeutung der
e o
O{nnibuslinic:‘\ teilweise grchr als die L(III;;, r(:”:rpl(‘ll“l/:(;hb(Yt::‘:]r)zizl:‘('i::fl};)ll?:]r pCtriLibenen
XicgsﬁiﬁztIT;Z:'%C'}VCSI(@}‘TSHQ)’i?bCU, wic in der Provence, an der Riviér;mf:t'i ir? :112:
fa]frclinien bctricbo???ert]rf Aéﬂ‘;]rexche Ausflllgsllr}iclx, die zu einem grofien Teil als Rund-
amfangreicher Om{;ibu B cn. ulerdem efbcr wird hier auch durch die Eisenbahn ein
punkten und oft anoh z::\lzﬁn‘_/cr}l:chr betricben, y\'obci die Omnibuslinien an den End-
Ferden. Die Omnibustpn 1“Ylsc .cnpupktcn unmittelbar an die Bahnhéfe angeschlossen
and meistens auch in rliep gl\cﬁmd hier d.gn isenbahnfahrplinen weitgehcu?{ angepalit
Bedeutung bat hierboj angl .‘ib "G‘Hf@hfplﬂ“? der Bahnhéle aufgenommen. Besonderc
einander angeschlossenn, lE er erl;e'hr. zwlsc}'xeu benachharten, nicht unmittelbar an-
Tisenbabnstisalon i)Cidcrmit;szr;};ngl;]lé:;en,ln:vle lWJJ‘eispielswei‘se zwischen den beiden
zwischen Schi ; A - merhin ist auch hier das Ver i
anlagen fiir d‘::“{;’;z‘tc?‘:lc\clhllfs nicht so grofl, daB besondere umfangreichkcelﬁsgrcifcﬂg
Ausbau dicser Verket‘.rs};zicﬁ\e}n gerechtfertigt wiiren. Dal aber mit zunehmendem
lich werden, zeigt cin Vora ¢hungen hier noch besondere bauliche MaBnahmen erforder-
. > 2018 crgleich mit den Verhiltnissen in Belgien, wo man teilweise recht
orcchen gCSDvaischen Eisenbahn und Omnibus
Briissel hingewic L cchenden Einrichtungen am Siidbahnhof in
berdachte %mniie:s’h:l(l)e l\:igrﬁnsghlu_ﬁ an dic Anlunftshalle desg Bahnhofes eine groBe
Eisonbahn und Oras Sondum en ist, d‘xg allerdings nicht nur dem Ubergang zwischen
diont. Aaf Lloinemn be.]) o crnlgglelch?ellvlg auch dem Ubergang zuden Kraftdroschken
atelle in die B&hnstoigspcgue 1?1!ilt _ahnhofen ha.t man bisweilen sogar dic Omnibushalte-
ist, Der gecamte Abfertiore e, embefogen, wie dies in Ypern und Roseluere geschehen
bahnabfertigungsdionst l'?]it 8 ll)ensi: fir den Omnibus kann $0 in den allgemeinen Eisen-
bisher noch nickt dlll‘c}lgeﬁi]?:-? egogen werden. In Frankreich sind derartige Losungen
franzdsischen und helpih - Bei der grol}cn‘Ahl_Jlichkeit der Verkehrsabwicklung im
g1schen Risenbahnwesen ist jedoch durchaus damit zu rechicn,

daf in Einzelfallen der Umgto i i
Chnlich g an nsteigeverkehr zwischen Schiene und Omnibus in Frankreich

Betriebsanla\'end i i
Wilrend so der gmnciniam m;SdP r[f:v aten Om i busverkehra

uneinheitlichen Betriebsform ents Jrechgzd ;)S_evr]:bahn betrlellmne Q“‘{Hibllsverkehr seiner
iber das auch in Deutschland berclits errcicht‘ebAc:sfnrzE hwicnr:E:gEi]mmc}?mggeu zelgt, die
Omnibusverkehr in Franlkreich recht giinsti‘e Euntwickl it derprivate
Trotz der tariflichen Bindungen, denen or egerm_l;:\ W&c(. ;‘!?E?sbedmgungen vorgefunden.
er doch dic MagHehkeit gex‘\mdycn e vi%l[ichl Zer iex Aser}\lbuhn unterworfen ist, hat
nehmen zur Schiene zu entwickeln. bcrade dieaus; e: reoilellel? o Gten Wettbewerbsunter-
in Frankreich oft toin private Untcrnehmungcn,gdiepnicht ;i?rizgg;:giceilﬁi-\rﬂﬁ{ngcnsmd
sond?rn :_luch_ untercirander in schirfstem Wetthewerb stehen. Hier sind allerlignabmi]'l‘
Verhultlmssﬁ in d(,:n verschiedenen Gebieten Frankreichs recht unterschiedlich (Imlf\IS o
franl(re:llC]_J \1b(_er\'vlegen die Grofunternchmungen, wibrend in Stidfrankreich . ]_\O(;d-
regelmiflige Linfenverkehr meistens von ortlichen Kleinunternehmuneen bctriel?:: i eir
Besonders bemerkenswert ist der von Paris ausgehende OmnibUSlinienbverkehr Wiihwm(i
vou Berlin — von den wenigen Reichsautobahnlinien abgesehen — kein Omnii)usv lr“m})y
ausgeht, sondern der Omnibusverkehr der Reichspost erst auBerhalb des Berliner cSrt\i]tl
raumes, 50 besonders in Potsdam, einsetzt, sind die Omnibuslinien, die die an I’arisLl i
grenzendlen Departements erschliefien, in den Pariser Stadtranm hineingefiihrt., Tﬁa:;-
des Omnibusverkehrs sind hier, wie anch in anderen nordfranzésischen Verkehrs.gehie‘tg“
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. . e Citrokn-
zum {iberwiegenden Teile die Kraftlahrzensg f u-h rik ¢ n.]_ [\]71;1;1‘%110s i,clltl::;mal
Gesellschaft betreibt gegenwirtiy von Paris 1Lgsgl\hcxul 58 linn%ln,. f]ltit;]icll Lia 2ol o0
tiglich befahren werden (Abb. 2). Die Limen]hngc_h_etrugt d \ulut \;lc‘n(‘“T,Oén_Gesc“SCha“
AuBer diesen durch Nummern gekennzeichneten Ll.“m“ 1.lct['t'vl]}. (lu. ;',Q ok e
;Lusgebeud von Paris noch etwa 10 Langstrcckcnllmcn,vdm l\_rl\e lgff:)\lucl]lt_Ge‘;e]lcgchnft' o
als 200 km errcichen, Einen shnlichen Verkebr betreibt die Rend
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i T atlic
Abb. 2 nient von Paris ausge: henden Citroén-Qmnihuslinion (obne den cigontlicher
b iennotz der von Paris ausg )

Langstmckenverkohr) 1937,

Pari i 1t-Gesellschaft etwa
Jitroén- schaft hat in ihrem Pariser Netz etwa 300, die Rclnau v
g(l)?)rgayirggfsizcim regelmaBigen Linienverkeht eingesetzt. dI'—I\m]zou };o]r»u:-::,‘ E:?‘};niér
;erinne Anzahl von Omnibussen lleinerer Unt?mch_mungcn, ic e f;r;m;as,schen ver
fehr Taufon. Entsprechend sind die Verhiltnisse in anderen gorl( an hon Grof
s ]iﬁ\lfcn» a s betreibt die Citroén-Gesellscbalt ){ClSplc]b\\./clm, von Lille
wd e o von R 1s ausgehend etwa 19 Linien und in weiteren Stiadten

e ; Linien, von Rebr inien i ' en
gghb]'r)uii'oi:w’;rzoes) usw Ysind sholiche kleinere Netze der CI§1()LL\‘GBbell;Ch3ﬂ \/I\(I)rlt]::mit_
{I)l:'rch]die)Langstreckcnlinien sind die cinzelnen von den Stadten ausgehenden Netze

Der franzésische Omnibusverkebr und seine Betriebsan)agen. 35

cinander verbunden. Da auch die Fahrpline aufeinander abgestimmt sind, ist es prak
tiseh mdglich, eine Reise durch dic gréfiten Teile Frankreichs mit regelmaBigen Linien-
omnibussen zuriickzulegen. Diese Méglichkeit wird aber kawm ausgenutzt, weil fin
ausgesprochene Langstreckenfahrten andere giinstigere Verkehrsmaglichkeiten zur Ver
fiygung stehen. Die Linien der Citroén-Gesellschaft und der Renault-Gesellschaft iiber-
ducleen sich teilweise. Auch in diesem Falle bestcht kein Abkommen iiber die Fabrplan-
gestaltung, so dafl auch hier ein ausgesprochencr Wetthewerb vorhanden ist.

()haqutcrigtisch fior diesen privaten Omnibuslinienverkehr ist, daf er kaunt Anschlufl
an das Bisenbahnnctz sucht, sondern vollig selbstindig betrichen wird. Bs entsteht ein
Verkehrsnetz, das in sciner Linjenfithrung, aber auch in der Lage seiner Ausgangspunlte
das vorhandenc Eisenbabnnetz ohne jede PlanmaBigkeit Gberdeckt. Wenn auch selbst-
verstindlich die Ompibuslinien da am wirtschaftlichsten sind, wo sie von der Tisenbahn
wenig giinstig bediente Gebicte erschlicBen, so besteht doch aneh eine Anzahl von Linien,
die zu durchgehenden Eisenbahnlinien parallel gefithrt sind. Cbarakteristiseh ist die hohe
Platzausniitzung der Ominibusse, dic wegen des Fehlens der Beférderungspflicht aut
jede unwirtschaftliche Spitzenbedienung verzichten kénven und dicse den Eisenbahnen
iberlassen.

\V.enn so dieser private Omnibuslinienverkehr in organisatorischer Hingicht zweifellos
niebt in der gesamtwirtschaftlich gesehen giinstigsten Worm betrieben wird, so hat er
doch sgl\on verinoeht, sich gewisse Betriebsanlagen zu schaffen, die zweifellos beachtens:
wert sind. Besonders charakteristisch ist die Durchbildung der wichtigeren End -
haltestell en, deren Einrichtung hinter der mittelgrofier Bahnhofe keineswegs
mebr zuf}icl(})]nl‘}t. Auch hier sind der besonders grofien Verkehrsumlange entsprechend
die Verl}altxx_}ssc in Paris besonders beachtenswert. Die von Paris ausgehenden Omuibus.
linien sn}d' dhnlich wic der Eisenbalnverkehr in mebreren Koplstationen zusammen
gefalt, dic in Stadtteilen innerhalb der Giirtellinie oder auel unmittelbar an der Kreuzung
der Ausfallstrafien mit der Griirtellinic liegen. Auf eine Einfilrung in den unmittelbarer
Stadticern und die Schaffung einer einheitlichen zentralen Abfahrtstelle wurde verzichtet
Ts werden in Paris von der (Stroén-Gesellschaft drei, von.der Renault-Gesellschaft vies
Endhaltestellen unterhalten. Hierbei licgen die entsprechenden Anlagen der beiden Ge
sellschaften meist unmittelbar nebeneinander. Wihrend ein Teil dieser Endhaltesteller
jetzt noch einfachere Betriebsanlagen von behellsmifBigem Charakter aufweist, sinc
andere Endhaltestellen schon schr groBziigig ausgebaut. Besonders zu erwihnen ist hie
die Anlage der Citrotn-Gesellschaft an der Rotonde de la Villette im Norden von Pari
(Abb. 3). Diese Anlage liegt noch innerhall der Giirtellinie ain Schuittpunkt ciner Ring
straBe mit zwei verkehrsreichen AusfallstraBen (Rue de Flandre und Avenue Jean Jaurss)
Die Endhaltestelle hat vnmittelbaren Anschluf an cinen Untergrundbahnhof und ciner
Hochbahnhof. Zahlreiche innerstidtische Omnibuslinien fithren ebenfalls unmittelba
an der Anlage vorbei.

Diese Personenzugangsstelle an der Rotonde de Ja Villette besitat zwei grofier
Emplangsgebiude, die an cinem Hauptzugangssteig liegen. Aufierdem sind zwei doppel
seitig Denutzbare Inselsteige und ein AuBensteig vorhanden. Die Bmplangsgebiude
von denen gegenwiirtig nur cins in Begrieb ist, enthalten im Innern groBe offene Schalte
fiir die Ausgabe von Fahrkarten und Platzkarten sowie {iir Gepiickabfertigung, Aus
\cunftserteilung usw. Iin ibrigen dient dic Schalterhalle auch als Warteraum und enthil
anch Zeitungsverkaufsstande und andere zusitzliche Tinrichtungen. Der Fahrkarten
verkauf fir den Verkehr iiber liirzere Strecken erfolgt von der AuBenseite des Gebiudes
aus. Zwischen den beiden Empfangsgebiuden liegen grofiere Toilettenanlagen i
Waschriumen usw. Fiir die Pahrer ist ein eigener Aufe}xthktltsral\l\_x vorhandc_n.v Die Zu
gangssteige sind nicht iiberdacht. Die abgehenden Omnibusse der einzehen L}men haher

Zoitsehr. [. Verkohrswissonsehaft. 15, Jahrg. Heft 1. 3
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ibren festen gekennzeichneten Haltepunkt. Die ankommenden Omnibusse dagegen
werden an einem eigenen Steige in der Reihenfolge shrer Ankunlt abgefertigt. An ciner
betrieblich giinstigen Stelle ist ein Tankgebiude angeordnet. Die ganze Anlage lehnt sich
an cin Hafenbecken an und ist von Griinanpllanzungen, in denen Binke fiir wartende
Tahrgéste aufgestellt sind, umschlossen. Die Gesamtanlage wirkt trotz ibrer schr giin-
stigen Lage zu den Auslallstrallen doch ruhig und geschlossen.

In den iibrigen nordfranzésischen Stidten sind die Endbaltestellen der privaten
Omnibusgesellschaften cntsprechend dem geringeren Verkebr meist cinfacher gebalten.
Charakteristisch ist auch bier, daB die Endhaltestellen meist in rinmlicher Trennung
von den Bisenbahnstationen tiegen. Soweit hier jedoch eip wesentliches Verkehrsgefalle
awischen Omnibus und Bisenbahn vorhanden ist, werden auch dic Bisenbahnstationen
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Abb. 3. Personcnzugangsstelle fitr don Vorort- und FPernomnibusvorkehr in Paris.
(Gare Citrosn an der Rotonde de la Villette.)

im Durchgangsverkehr it angelaufen, wobei an den Bahnhofsvorplitzen gelegentlich
Gemeinschaftshaltestellen der verschiedenen Omnibusunternchmungen vorhanden sind.

Dic eigentlichen Zwischenhaltestellender Omnibuslinien in den kleineren
Stidten sind ebenfalls meistens sehr einfach ausgeristet. Die Omnibuslinien der Citroén-
und Renault-Gesellschaft benutzen auch vielfach ibre fiir das Verkaufs-, Reparatur-
und Garagengeschift vorhandenen Agenturen fiir den Omnibusverkehr mit. Das Ver-
kaufsbiiro dient dann gleichzeitig als Auskunftsstelle und Warteraum.

Aber nicht nur die groBen privaten Omnibusunternehmungen haben versucht, ihre
Personenzugangsstellen mit entsprechenden Betriebsanlagen auszuriisten, sondern raan
findet gelegentlich auch in solchen Verkehrsgebieten, die von Kleinunternchmungen
erschlossen werden, recht gut ausgestattete Zugangsstellen. Wie schon crwithnt, wird
vor allem in Sidfrankreich — abgeschen von der Umgehung von Marscille — der
Omnibusiinienverlkehr vorzugsweise von Kleinunternehmungen betrichen, die im Gegen-
satz zu den GroBunternchmungen vielfach auch gleichzeitig in stirkerem Umfange am
Fracht- und Stiickgutgeschift beteiligh sind. Die Omnibusendhaltestellen enthalten hier
daher vielfach auch entsprechend grofiere Einrichtungen fiir die Giiterabfertigung.

Der franzésische Omnibusverkehr und seine Betriebsanlagen, 35

S'chwwlrlg aber wird eine reibungslose Durchliihrung des Omnibusbetriebes da, wo

von einer Stadt die Omnibuslinien besonders zahlreichor Kleinunternehmer ausge}zen
.I.Imr haben slmh tcllW?lSC in Frankreieh Verhiltnisse berausgebildet, die den Eingriff
stfentlicher Stellen zwingend erforderten. Wenn es schon in zI:’aris u].; keineswegs iic'bl
angeschen werden muB, dafl zwei grolle miteinander in Wetthewerb stehende O;x\ibu;—
uptcrnehfmu_xgm_ nebeneinander ihre getrennten Endhaltestellen unterhalten, so sind
die V_erha,ltmsse in siidfranzésischen Grolistadten, in denen eine grofle Anzahl’einzelner
On‘xm}msun_terne}nnu)}gen zusammentrifft, geradezu untraghar.  Besonders charnk-
teristisch sind hier die Verhiltnisse an der Riviers, Abgesehen von e}nigcn O)x\l;ibu;—
untemehmungcn rein nnerstiidtischen Charakters, wie in Nizza, Monaco usw., liegt der
gesamte Onu?lbusvcrkchrv\vic der Fernverkehr in der Hand kleiner Privatuntem(:hmungen
die alle nur eine oder wenige Linien betreiben, Auch der sehr umfangreiche Verkehr lan o
der Rivierakiiste, der Irither von Straficnbahnen bedient wurde, wird von Uuter(nef—
mungen dlclser Art betrioben, Urspriinglich hatte nun jede dieser 6rnnibusuuternebmun-
gen ihbre eigenen Personenzugangsstellen. Hinzu kamen die an der Riviera besonders
zahlreichen Unternchraungen des Gelegenheitsverkehrs, die ihre Zugangsstellen meistens
an ihre planos in der Innenstadt verteilten Biiros gelegt hatten. Besonders in Nizza
batten sich so im Laufe der Zoit vollig unertriigliche Zustiinde herausgebildet, Die zahl-
losen Angangsste]lgu erschwerten nicht nur dem Reisenden die Ubersicht, éondern sie
bedﬁu;cten aucl.'l eine sehr crosthafte Stérung des gesamten innerstidtischen Straflen-
verkehrs, Aus diesem Grunde multe die Stadtverwaltung eingreifen, umeinezentrale
End }.\& It s telle fiie samtliche Omnibnsunternehmungen zu sehaffen. In zentraler
%@ge Ln'uumltte!barer Niihe des stadtischen Kasinos fand sich ein Platz, der fiir die
v fer rmlgjyl}g dieser ,,Gare_l\"[unicipalc d’Autobus” denlbar gut gecignet war. Simt-
iche am Linienverkehr beteiligten Omnibusunternehmungen wie auch die meisten am
Gelcgenhcltsverkc'hr beteiligton Unternechmungen miissen diese Anlage benutzen. Der
?etrle erfolgt nicht dureh die Stadt selbst, sondern durch eine Betriebsgesellschaft,
die von den Unternehmern Benutzungsgebiihren erhebt. Es ist hemerkenswert dal} diese
El}(lhaltestgllcxl heute allgemein die Bezcichnung ,,Gare d’Autobus" fiihren. ‘Dicse Be-
_zelchnung ist offenbar in Anlehnung an den Eisenbahnverkehr gewihlt, Sie ist auch
im Gcgcnsqtz zu der unsinuigen deutschen Bezeichnung ,, Autobahnhof ethymologisch
richtig, weil die Bezeichnung ,,Gare'* nicht eigens fiir den Eisenbabnverkohr ge;r'h'./t
wurde, so}ldcrn chenso fitr den Eisenbahn- wie fir den Wasser- und Stralenverkehr \;egr-
wendbar ist. Das Fellen ciner entsprechenden Bezeichnung in der deutschen Sprache
hat schon mehrfach zu Trrtimern in deutschen Verstfentlichungen iiber die Frage der
Betriebsanlagen fiir den StraBenverkehr Veranlassung gegeben.

. Diese Personenzugangsstelle in Nizza, (Abb. 4) zeigt duBerlich gewisse Ahnlichkeit
wit dor entsprechenden Anlage der Citroén-Gesellschaft an der Rotonde de Ia Villette
in Pu.r}ls. Aus der Tatsache aber, da8 es sich hier im Gegensatz zu der Pariser Anlage nicht
um dic Anlage eines cinzelnen Unternehimers, sondern wm cine Gemeinschaftsanlage
]{and_clt, ergeben sich zahlreiche bauliche Besonderheiten. Vor allem iat aber zu beri’xc’l;(—
sichtigen, dafl ein Teil der von dieser Zugangsstelle ausgehenden Omnibusse im aus-
gesprochenen Langstreckenverkehr eingesetzt ist, wobei der Gepiicktransport eine wn-
gleich gréfere Rolle spielt als in Paris. So verkehren allein zwisehen Nizza, und Paris,
also iiber eine Strecke von ehr als 1000 km Linge, tiglich die Omnibusse von sech;
vlerschlcdcncn Unternehmungen.  Aus diesen Griinden mufte das Brpfangsgebaude
eine grofere Anzall Auskunfts- und Abfertigungsbiiros fiir verschiedene Unterueh-
mungen (entl!alten, die sich ebenso wic die Warteraume im LrdgeschoB des Gebiudes
befinden. Die Haltestellen der Langstreckenomnibusse liegen unmittelhar am Linp-
fangsgebiude, die Zugangssteige sind iberdacht. Das Gepiick wird mit Aufziigen in das

3*




36 B. Wehner: Der franzésische Omnibusverkehr und seine Betrichsanlagen,

Obergesehof des Bmpfangsgebiudes gebracht, von wo aus os iiher dic Ul)cf«lachung dex
Zugangssteige unmittelbar aul dus Omupibusdach verladen wird. Weitere dnfere Ilnse]-
bahnsteige dienen dem Omnibuslinienverkehr, wobei den abgehenden ()mmbusscq jeder
cinzelnen Linie cin lester Haltoplatz zugewiesen wurde. Ifir ankommende Omm}.)ussv
ist ein weiterer Zugangsstelg vorhanden, an dent dic Omnibusse m_r,ler jeweiligen Relhen-
folge ihrer Ankunft abgefertigt werden. Die Abstellanlagen fiir die 01}\“1])“5%[} su'ld von
der Personenzugangsstelle riumlich getrenns. Bine Tankstelle befindet sich in der
naheren Urogebung. Die Anlage ist trotz ihres grofien Umfanges heute bereits \ioll aus-
genutzt. Es erfolgen taglich etwa 1000 Abfahrten von hicr aus, von denen allerdings der
iiberwiegende Teil auf den Nahverkehr Jings der Kitste nach Mentone und Cannes ent-
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Abb. 4. Gemeingame Personenzugangsstelle fiir simtliche Vorort-, Tern- und
Ausflugsomnibusunternehmungen. (Gare Municipale d’Autobus in Nizza.)

[illt, Auch die im Gemeinschaftsverkchr mit der Bisenbahn stehonden Ownibuslinien
Jaufen teilweise die Anlagen an, haben allerdings l:b!‘(‘, Endhaltestelle am B_uhnhof.

Die in Nizza gefundene Lésung fir eine Gemeinschaftsanlage des Omnibusverkehrs
ist in dieser Form und in diesen AusmaBen vorerst noch cinmalig. Sic hat sich fiir die
hier pegebenen besonderen Verhiltnisse in jeder Hinsicht bewidihrt, ul}d anf Grund der
hier gemachten Erfahrungen sind weitere dhnliche A])lFLgCII mit klcmcrcn‘ Ausmnl.i:in
teils, wic in Cagnes, bereits ausgefithrt, teils geplant. Die Anlage ist aber nicht nur fiir
die Verhilltnisse an der Riviera vorbildlich, sondern sic zeigt cine anch [iir franzsische
Gebiete mit etwas anderor Verkehrsstruktur im Prinzip zweekmilige Lisung. Die hier
gefundene organisatorische und bauliche Lésung gibt dariiber hillmus aber auch sehr
wertvolle Hinweise fiir die Durchbildung entsprechender Anlagen in anderen Lindern,
und nicht zuletzt in Deutschland,

Wiihrend so die innerstidtischen Betriebsanlagen des Omnibusverkelrs in Frank-
reich schon verhiltnismifBig weit entwickelt werden konnten, ist fiir den Ausbau ent-
sprechender Anlagen fiir den Durchgangsverkehr an der Strecke verhiltnis-
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miig wenig geschehen. Auch hier bestehit in starkem Umfange cin Bediirfuis nach Ge-
meinschaltsanlagen, die verschicdenen Verkehrsteilnelumern gleichzeitig dienen. Die
Sehwicrighkeiten liegen hier darin, dal derartige Anlagen nicht mehr durch die Initiative
ciner cinzelnen CGemeinde, sondern unter unwmittelbarer Mitwirkung der staatlichen
Stralenbanbebirden gschatfen werden miissen, Hierfiir fehlen in Frankreich im Gegen-
satz zu Deutschland noch gewisse Voraussetzungen. Die gegenwiirtig in Deutschlond
an den Reichsautobalmen im Ausbau befindlichen Rastanlagen, besonders die Grob-
rastanlagen mit. Gaststitten, zeigen, daB auch diese Aufgabe losbar ist,

_Zusummcnla.ﬁsmxd kann gesagt werden, daB der Omuibusverkehr in TFrankreich
weniger wegen seiner vorhandenen Betriehseinrichtungen als vielmehr wegen des durch
seinen grolien Umfang bedingten Bediirfnisses nach solchen bemerkenswert ist. Er zeigh
daher deutlicher als in Deutsehland die Probleme betrieblicher Art auf, die bei einem
raschen Anwachsen des Omnibusverkehes auftreten. Tine genave Beobachtung des
franzisischen Omnibusverkehrs kaun daber dazu beitragen, den in Deutschland zu
erwartenden @hnlichen Sehwierigkeiten rechtzeitig dureh hauliche MaBnalmen vorzu-
b.cugcn. Vor allem zeigt sich deutlich, daB die Aufgabe nur durch straffeste organisato-
rische Zusammcn{ussnng gelbst werden kann, die sich ebenso auf die Zusammenfassung
dex verschiedenen am Omuibusverkehr beteiligten Unternehmungen wic anch eine Zu-
sammenlassung des Omuibusverkchrs mit dem Schienenverleehr zu erstrecken hat. Die
in Deutschland gegebeuen Voraussetzangen werden ¢s erméglichen, die hier in den
piichstun Jahren auftretenden Schwierigleiten organisatorisch leichter zu 13sen als dies
in Frankreich méglich war. Aber die im franagsischen Oumibusverkehr schon ge-
saminelten und weiterhin noeh zu sammelnden Erfahrungen werden diese Aufgabe in
vielen Punkten wesentlich unterstiitzen kunen.

Der deutsch-argentinische Seeverkehr in seiner Enlwicklung
seit der Vorkriegszeit bis zur Gegenwart?,
Yon Dipl.-Volkswirt Hans Joachim Trummel » Wuppertal.

L Die Gestaltung des deutsch-argentinisehen Verkehrs bis zum Weltkrieg.

Ursprimglich vollzog sich der Schiffsverkehr zwischen Deutsehland und Argentinien
in nur bescheidenen Grenzen, da auch nach Regelung der Handelsbeziehungen staatlicher-
seits im Juhre 1857 der mengenmiilige Unmifang des Giiteraustausches noch gering und
auch die deutsche Handelstlotte ani dem Siidatlantik noch wenig vorgedrungen war, so
dab die Verlrachter fast ginzlich auf die Inanspruchnalime englischen Schiffraums an-
gewiesen waren. Ein rascher Wandel trat dann aber ein, als die fortschreitende Tndu-
strialisiernng, besonders zu Bnde des vorigen Jahrhunderts, dem Giiteraustausch zwischen
den beiden Lindern cinen ungealnten Aufsticg verlieh, so dal seitens hauscatischer
Kaufleute alles daran gesetst wurde, durch Eintichtung eigener Schiffabrtslinien den
Handulsverkehr zu unterbaueu und zu festigen und so durch regelmifige Linienbetriebe
un Deutschland zu ketten. Tmmerbin muBte besonders anfangs ein derartiges Schiffalirts-
unternchinen, das cine ErschlicBung zum Teil noch unberiihrter Wirtschaftsgebicte zur
Aunfgabe hatte, ein bedeutendes Risiko in sich schlichen.

Schon nde 1871 wurde die Hamburg-Sidamerikanische Dam pif-

1 Die vorlicgende Abhandlung ergiinzt die der Wirtschafts. und Sozialwissenschaltlichen
Fekultit der Universitit Koln vorgelegte Dissertation des Verfassers ,,Die deutsch-argentinischen
Handelsheziehungen im Wandel dev Yetzten 25 Jahre (1913— 1937)" nach der verkehrswirtschaft-
lichen Seite.
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schiffahrts-Gesellschaft (HSDG) unter Fithrung hedentender Hamburger
Finanz- und Schiffabrtskreisc ins Leben gerufen. Infolge vorsichtiger Geschiftslihrung
und Beschrinkung kostspieliger Neubauten gelang es der (teselischaft, gut iber die
Krisenzeit 1872/73 zu kommen. In den durauffoluenden Jahren dehnte sie durch Charte-
rung und Neuindienststellung von Schiffsraum ihr Titigkeitsleld in Siidamerika weiter
aus. Auf die Finzelheiten der Entwicklungsphasen kaun hicr nicht niher eingegangen
werden, nur ecinige wesentliche Merlemale seien hervorgehoben.
Zunichst sei darauf hingewiesen, daB neben der ,,Hamburg-Siid"', deren Verkehrs-
gebiet ausschlicBlich das siidamerikanische war, bereits 1873 der Novrddeutsche
Lloyd einc Linic einrichtete, dic den Brasil- und La Plata-Dienst. gleiehzeitig versah,
dic dann aber kurz darauf nach dem Vorbild der ,,Hamburg-Siid* in zwei selbstindige
Linien getrennt wurde !, War das Verhiltuis zwiseben diesen beiden Gesellsehaften stets
cin freundliches, zumal der Lloyd in das Verkebrsgebiet der , Iamburg-$iid* keine Ein-
griffe unternabm, so wurde die Sachlage eine andere, als ab 1890 dic Dampfschifffahets-
gesellschaft |, Hansa®, ein Bremer Unternchmen, unmittelbar von [lamburg aus
Linien einrichtete und auch in das Verkehrsgebict der ,,Humburg-Siid”* in Argentinien
eindrang, so dal} Reibungen zwischen beiden nicht zu vermeiden waren. Im Jahre 1900
trat dic vierte und letzte deutsche Grofrecderei in Argentinien auf, dic ,,HHamburg-
Amerika-Linic" (Hapag). Diese vier Unternchmungen sind es, die die deutsche
Flagge in den La Plata-Hifen vor dom Krieg zeigten, ibnen fiel der grofte Teil des
Personen- wie Giitertransportes zwischen den beiden Landern zn.

Die Schiffahrtspolitik der deutschen Reedereien
imLa Plata-Verkebr?

Will man dic bemerkenswertesten Phasen der Verkehrsgestaltung der deutschen
Reecdereien iin La Plata-Verkehr vor dem Krieg hervorheben, so lafit sich zunéchst die
Feststellung machen, dab die Hamburger Linien, inshesondere aber die ,Hamburg-
§ i d”, durch eine zielhewuBtere und bes indigere Schiffalirtspolitik, als sic der Nord-
deutsche Lloyd betrieb, von Jahr zu Jabr im Argentinien-Geschift an Boden gewannen.
Hinzu kam noch fiir die HSDG. der giinstige Unistand, daB sie aus den kostspieligen
Versuchen des Lloyd, einen moglichst wirtschaftlichen Schiffstyp int La Plata-Verkehr
einzusetzen, ihre Lehren zog und in den ,,Cap"-Dampfern einen fiir die La Plata-Fabrt
konlurrenzlosen Typ schuf. Es gelang der ., Hamburg-Sid", die urspriinglich monat-
Jiche Verbindung in cine wachentliche umauwandeln, an dic Stelle ,,langsamer Tracht-
dampfer mit beschrinkter I’assn,giergelegenheit" moderne Fahrzeuge in dic La Plats-
Tahrt cinzusetzen, dic den Anspriichen der Passagicre und der Verladerschaft in jeder
Bezichung gerecht wurden. Die glinzende Au fwirtsbewegung verdankte die ,, Hamburg-
Siid" einzig und allein ibrer eigenen Kraft und der Tiichtigkeit ihrer Fithrung, dic dureh
Umsicht und gesunde Geschiftsgebarung dic wesentlichen Erfolgsgrundlagen schuf.
Stets war dieses Unternehmen bemiiht, durch die richtige Erkenntnis der jeweiligen Ver-
kehrshediirfnisse dem Personen- und Giiterverkehr Forderung angedeihen zu lassen; es
palite sich ferner stets den technischen Tortschritten im Verkehrswesen an und erreichte
durchb eine umsichtige Geschiftspolitik, indern es bei allzu starker Nachfrage nach Schiffs-
raum selbst verlustbringende Chartervertrige nicht scheute, von scinem Verkehrsgebiet
fremde Konkurrenz fern zu halten. Sehliefilich waren es auch Piinktlichkeit und Sorg-

1 PricB, Das deutsche Recdereigeschiift nach Argentinien, 8. 18. — Eckort, Die
Entwicklung der Schiffabrt zwischen Deutschland und Siidamerika in ,,Verbandlungon des
deutschen Kolonialkongresses 1905, S. 964 f.

tPricB, a.a.0. 8,70ff. — Eckert, a a. 0, 5. 965
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falt im Betriebe, dic es dieser Gesellschaft ermoglichte, eine fithrende Stellung innexhally
der deutschen wie der auslindischen La Platarcedereien cinzunehmen.

Die Schiffalirtspolitik des Nocddeutsehen Lloyd wich wesentlich von der der
,,Hamburg-Std" ab. Lin Hinderungsgrund fiir cine stetige Aufwirtsentwicklung beim
Lloyd diirfte vor allent in der Tatsache zu suchen scin, daf ihin nicht das gecignete
Schitfsmaterial fiir dic La Plata-Fahrt zur Verliigung stand, wie die HSD(, es aufweisen
konnte; auch lieB die Reiscgeschwindigkeit der Danpfer zu wiinschen iibrig, da der
Lloyd veraltete Schiffstypen in Fahrt hatte, so daB auch dadurch seine Wettbewerbs-
fihighkeit geschwiicht wurde !, Zum Ausgleich versuchte er durch erbebliche Tahrpreis-
ermiBigungen den Auswandererverkehr an sich zu ziehen und weniger anspruchsvolle
Reisende von und nach Argentinien zu transportieren. Konnte sich der NDL. infolge
seincr hauptsichlich auf die nordatlantische und ostasiatische Route gerichteten Schiff-
fahrtsinteressen in der La Plata-Fahrt nicht in den MaBe durchsetzen wie die ,,Hamburg-
$id*, so behauptete er dennoch im Zwischendeckverkelr unter den deutschen La Plata-
reedercien den crsten Platz. Dies gelang ihm dadurch, daB seine Agenturen in Spanien
cine intensive Tatiglkeit entwickelten, um den Auswanderecverkehr von dort auf seine
Schiffe zu ziehen. Hierbei handelte es sich haufig um Wanderarbeiter, die auf den Lloyd-
Dampfern fuhren, nach Beendigung der Ernte aus Argentinien in ihre siideuropiisehe
Heimat zuriickkebrten und sich also sowohl zur IHinfahrt wie zur Riickfabrt der Lloyd-
Schiffe hedienten.

Dic Bremer Reederei beherrschte jedoch diesen Aus- und Einwandererverkehr nicht
allein, vielmehr trat ihr noch eine Reihe auslindischer Firmen zur Seite, besonders die
englische Royal Mail 8. 8. Co., die franzsischen Messageries Maritimes und Chargeurs
Réunis sowic die hollindische Siid-Amerika-Linie. Dieser Binbruch fremder Reedereien
in das Verkehrsgebict des Lloyd hatte langwierige Konkurrenzkiampfe zur Folge, dic allen
Beteiligten durch gegenseitiges Unterbieten der Passageraten Schidigungen brachten.

Ahnlich wie der Norddeutsche Lloyd hatte auch die Dampfschifffahrts-
gescllschaft, Hansa®inihrem La Plata-Betrieh durchweg weniger quulifiziertes
Material in Dienst. Die ,,Hansa'* wich insoweit in ihrer Verkehrspolitik von der der
iibrigen La Plata-Recdereien ab, alssie nur Giitertransporte ausfiihrte und sich in der Ver-
wendung des Schiffsravms fast aussehlieBlich durch die Lage des argentinischen Frachten-
marktes hesthnmen lieB, so dall neben Buenos Aires noch die meisten Paranshifen sowie
dic iibrigen Kiistenplitze als Frachtannahmehiifen angelaufen wurden 2. Infolgedessen
nahmen die Fabrten der ,,Hansa'-Schiffe auf ihrer Riickreise von Argentinien den
Charakter gewshnlicher ,, Tramp-Fahrten an. Musterhafte Behandlung der iibernom-
menen Gitter brachte es mit sich, daB die ,,Hansa*-Dampfer bei den Bxporteuren in den
Paranshifen vor allen anderen Trampschiffen cine Bevorzugung genossen.

Als letzte der deutschben Seereedereien nshm die Hamburg-Amerika-
Linie in Gemeinschaft mit der ,,Haumburg-Std” die La Plata-Fabrt auf. Die Ent-
wicklung dieser Linie 3 bot ein im ganzen erfreuliches Bild. Die Betrichsergehnisse wur-
den zeitweilig allerdings durch dic itbermiBige Konlurrenz auslindischer Reedercien un-
giinstig beeinflubt, dic die Frachtraten empfindlich driickten. Der in Gemeinsehaft mit
der ,,Hamburg-Siid' unterhaltene Betrieh wurde in der Weise durchgefiibrt, daf woéchent-
lich ein grofBer Passagierdampfer der ,,Cap-Klasse” der HSDG. bzw. cin solcher der
,»Konig Friedrich August-Klasse” der HAL. den Schnelldienst von Hamburg nach
Buenos Aires versab. Daneben betrieb die Hapag noch Frachtdampferlinien mit fast allen
grofieren Hifen Argentiniens.

1 Prief, a.a. O, S.71f72.

2PrieB, a.a 0, 8.73.
8 Geschiftsbericht der Hapag 1905. 8. 5.



40 Hans Joachim Trummel :

Die zahlenmifBige Gegtaltung des deutseh-argentinischen
Schiffsverkebrs vordem Kricg.

Nachdem kurz die organisatorische Ausgestaltung des dentschen La Plata-Verkehrs
geschildert wurde, soll im [olgenden an Hand der Zahlen der Statistik des Deutschen
Reichs die Entwicklung des Secverkehrs zwischen Deutschland und Argentinicn, seine
flaggenmiBige Verteilung, sowie der Verkebr der hedeutenderen Hafenplitze unter-
sucht werden.

DerSceverkehr des Dentschen Rejches mit
Argentinien in den Jahren 1903, 1910, 19131,

Nach Argentinien Von Argentinien
ontmen

abgogangen

Sehitfo NRT | Sehiffo | NRT

1003 ... .. 108 204 308 224 501296
877 (R 197 632080 284 8 7
50 I R 184 777284 326 11 3

Die Zahleniibersicht zeigt deutlich, weleh einen raschen Aulschwung der deutsche

La Plata-Verkehr in den letzten 10 Vorkriegsjahren genormmen hatte. Gingen 1903 nur
108 Schiffe mit nicht ganz 300000 NRT von Deutschland nach den La Plata-Hafen in
See, so waren os im letaten Vorkriegsjahr sehon 184 Schiffe mit 777284 NRT, d. b. die
Zahldernach Argentinien ausgehenden Schiffe, zumeist Danmipfer, stieg in dem Zeitraum
1903—1913 um etwa Dreiviertel, withrend nach der ausgehenden Tonnage gerechnet,
cine Steigerung um nebr als das Bincinhalbfache gegen 1903 cintrat. Der Grund hierfiir
liegt darin, daB gréfere Schiffseinheiten auch im La Plata-Dienst cingesetzt wurden, da
dic Anspriiche der Passagicre gestiegen waren und auch die Konlkurrenz mit den aus-
lindischen Reedereicn die deutsehen Unternehmen nétigte, neben den bestelienden alten
Frachtlinien mit beschrankter Personenbeférderung Passagierschuelldienste zwischen
Deutsebland und dem Haupthalen Argentiniens, Buenos Aires, einzurichten.

In umgekehrter Richtung, von Argentinien naeh Deutschlond, war die Vorkriegs-
entwicklung eine dhnliche, Kamen 1903 224 Schiffe mit ctwas iiber 500000 NRT aus
Argentinien in deutschen Hafen an, so waren die entsprechenden Zahlen fiir das Jahr 1913
aul 326 Schiffe mit iiber 1 100000 NRT angewachsen. Vermnchrte sich auch hier die Za bl
der nach Deutsebland gelangten Schiffe um etwa die Hilfte, so blich die Steigerung der
NRT im Verkehr Argentinien—Deutschland hinter der in ningekehrier Richtung relativ
zurfiek. Sie konnte sich nur etwas mehr als verdoppeln, ehie Tatsache, die dadureh zu
erkldren ist, daBl in der Richtung nach Deutsehland viele relativ kleine Schiffe fiir deu
Transport der volumingsen Massengiiter erforderlich sind, die nur in dieser cinen Rich-
tuug laufen und sich dann in freier Fahet Ritickfracht in anderen, nicht deutschen Hifen
suchen. Aus der Strulktur des deutsch-argentinischeu Giiterverkehrs ist es des weiteren
zu erkliren, daf} die Zahl der nach Argentinien auslaufenden Schilfe sowic ihr gesamter
Raumgehalt stets unter der Zahl der von den La Plata-Hifen einlaufenden Schiffe liegt,
dain Richtung Siidamerika fiir den Transport der relativ wenig Schiffraumn cinnchmenden
Fertigwaren in der Regel nur die Fabracuge der Linienrcedercien in Anspruch genommen
werden und die Trampsebifte hier im ganzen ausscheiden. So komuwt es, daf der Durch-
schnittstonnagegehalt der abgehenden Sehiffe ein gréferer ist als der der ankommenden.
Des weiteren zeigt die Tabelle deutlich, wie sehr die RanngrosBe pro Schiffseinheit in den
zehn Yahren vor Kriegsausbruch gewachsen ist.

1 Statistil des Deutsehen Reichs, Bd. 160, III—IV; Bd. 244, III—ILV; Bd, 273, [[[—IV.
Dic Seeschiffahrt in den Jahren 1903, 1910, 1913.
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Durchsehnittlicher NWT.Gehalt der zwischen
Deutschiland und den La Plata-Hafen vockehrenden
Schiffel.

Nuch Argentinien Vou Argentinicn
abgegangene Schiffe | angekoumene Schitte

1903 .0 0 2726 NRT 2241 NRT
mi 4224 NRT 3384 NR'L

Die Zahlen lussen die Steigorung der SchiffsranmgréBe in beiden Verkehrsrichtungen
erkennen, gleichzeitig zeigt sich aber, dal der Durchschnittsraumgehalt der nach Argen-
tinien abgehenden Schifle ein schnelleres Steigen aufzuweisen batte als in umgekehrter
Richtung, da hier sich der Binflul der vielen klsineren Tramps stirker durchsetzt und
die durchschnittliche GroBe der von dort angelcormmenen Schiffe driickt.

Betrachten wir nun den deu tsch-argentinischen Schiffalhrts-
verkehrimiletzten Vorkriegsjahr etwas niber:

Sceverkehr des Decutschen Reiches mit

Argentinien imJahre1913

N

Von Argentinicn
aneekominene

:h Argentinien
abgeganpene

Schiffe NRT Schiffe NRT
Insgesamt . 320 1103403 184 TIT284
Davon Deutsehe 222 159 718742
Bntlscll_c 84 18 49036
Norwegische . 9 1 51
Hollindische 1 1 2007
Ttalicuischo . s ) 1003
Argentinisehe 3 2 2 lf.):”)

AuBerdemim Zwischenverkohr:
Deutsehe . . _ | 5 | 1lasd | 2 | 7823

) AnteiliniBig iiberwog hiernach 1913 i deutsch-argentinischen Verkehr die deutsehe
Tlagge ganz erheblieh, und zwar belief sich unser Flaggenanteil auf 79,6 vH in der An-
](‘\]lt]ft und 92,5 vH in der Abfahrt *. Kann man also bei dem Verkehr in Richtung Argen-
tl.mcn von einer fast monopolartigen Stellung der deutselen Flagge sprechen, hinter der
die fromdcul Anteile stack zuriicktreten, so ist i der umgekehrten Richtung unser
Tlaggenanteil etwas schwiicher, wenngleiclt mit einem Satz vou ctwa 80 viI immer noch
hervorragend. Jedoch tritt in dieseny Verkehr Tnglands Stellung deutlich hervor. Da
in Richtung nach Argentinien dic Zahl der abgegangenen Schifle eine wesentlich geringere
ist, liegt die Vermutung nahe, daf es sich bei den englischen Schiffen im wcszntlicbhcn
wm die schon erwiibnten Trawper handelt, die den zusitzlichen Sehiffsraum Ffiir don
‘Iransport der volumingsen Massengiiter liefern, sich im wesentlichen nlso in der einsei-
tigen Richtung Arwentinien—Ieutschland bewegen und wach Lisehen der Ladung
andere, auflerdeutsche Hifen je nach demn Frachtangebot anlaufen. Khnliche Verbilt.
nisse hLﬁsun sich bei dem norwegiselen Flaggeuanteil erkennen, der zallenmiflig wesent-
Tich geringer als der englisehe ist und eine gleiche Richtung zeigt. Ausgeglichener ist das

! Aug der vorhorgehenden Tabelle errechnet.
* Btatistik es Doutschen Reichs, Bd, 273, IIL Dio Secschiffahrt im Jahro 1013, 8. Illn,

120 if.
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Verhiltnis der angekommenen und abgegangenen Schiffe bei dem deutschen Tlaggen-
anteil, wenn auch hier naturgemil ein Uberwiegen der von Argentinien hgrankommeudqn
Fahrzeuge vorliegt. Man muB sich vergegenwirtigen, dafl bei uns der Linienverkehr die
Hauptrolle spielt, wihrend der Trampfahrt eine untergeordnete Stel_]ung zukomt.
Gleichzeitig bringt dieser Umstand es mit sich, daf das GriBenverhiltnis der dentschen
und der englischen im La Plata-Verkehr beschiftigten Schiffe cin fiir uns giinstigeres ist,
was folgende Zahlen beweisen ': War die durchschnittliche Raumgrishe der unter deut-
scher Tlagge aus Argentinien ankommenden Dampler 3913 NRT, so war dic der eng-
lischen Schiffe nur 2361 NRT. !
SchlieBlich sci noch auf die geringe Zabl der im Zwischenverlehr argentinigche Hafen
berithrenden Schiffe hingewiesen, ein Umstand, der scine Erklirung darin findet, daf8
diese fiir dic deutschen Dampfer sowic fiir die der uu_do.wn Nationen Enrlpuuktg baw.
Ausgangspunkte ihrer Reisc bilden, und nur einige wenige zur Westkiiste des Kontinents
weiterfabrende Schiffe die argentinischen Hifen fin Zwischenverkehr bcrﬁhreu..
Interessant ist eine Ubersicht iiber dic wichtigsten Scehidfen, die de})
deutsch-argentinischen Schiffabrtsverlehr vermitteln; dariiber geben die folgenden bei-
den Aufstellungen Aufschlufi:
Seeverkchr der bedcutenderen deutschon
Haifen mit Argentinien im Jahro 10132

Angekommen , Abgegangen
Haife .
e Schiffe | NRT | Schiffo | NR¥
Bremen . . . ., 9 24 151 28 22 888
B:e:ncrhuvcn .. 34 149 589 33 152 197
Haraburg . . . . 262 892 9275 121 553 579

Die Stellung Hamburgs insbesondere als Empfangshafen argcntinis?her Massen-
gliter in Jahre 1913 tritt klar hervor, auch als Versandplatz deutscher Fertigwaren nach
dort stoht Hamburg voran, Bremens Funktion igt cine andere, (lennvals Mn§scngut-
empfinger kommt 1913 diese Stadt fast gar nicht in yctracllt, d;sg\:‘gcn Dinmerhin etwas
als Versandort hochwertiger Iertigwaren. Eine Mittelstellung ninunt Bremerhaven
cin. Wilrend die drei Hifen Bremen, Bremerhaven und Hamburg alleinige Ausgangs-
punkte des Schiffsverkehrs nach Argentinien im Jahre 1913 waren, kamen als End-
punkte der Fahrten von dort auBerdem noch einmige Hifen an der Ostsce, darunter
Danzig und Stettin, in Frage.

Der Seeverkehr Hamburgs mit den argon-
’tinischcn Hifon im Johre 1913 %

Angekommen von Abgegangen nach
Ha -
fafon Sehiffo | NRT | Sehiffo | NRT
Bubia Blanca . . 21 67 882 4 14 319
Buenos Aires . . 129 552 538 35 472 919
La Plata. . . . . 4 9675 — —
Rosaric . . . . . 58 153 954 12 20215
Santa T6 . . . . 32 66 490 — —

1 Aus d 1 henden Tabelle errechnet, i .
z Sé:t;s(éfkvﬁre;e]r)gceutzg;x:n Reiches, Bd. 273, III. Die Sceschiffalict im Jahre 1913, S. [11D,

48/53. X .
/o 9 Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 278, ITI. Dio Sceschiffahrt im Jahre 1013, S, ITL b,
6.
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Im weiteren sei noch kurz der Verkehr Hamburgs als des fir den deut-
schen La Plata-Verlehr wichtigsten Hafen mit den argentinischen Plitzen untersncht.
Zungchst it sich feststollen, daf in Richtung Argentinien—Hamburg als Ausgangs-
hafen cine Reihe von Orton in Betracht kommen, wihrend ugmekehrt als Ewnpfangs-
hafen deutscher Warensendungen im wesentlichen nur Buenos Aires angelaufen wird. Auch
hierfiir st dic Erklirung aus der Gestaltung des Gitterverkehrs heraus leieht zu finden:
Als Umschlaghafen fir Massengut haben neben Buenos Aires noch Rosario, Bahia
Blanca und Santa Fé wesentliche Bedeutung. Buenos Aires allein witrde sich hierbei mit
seinen Hafenanlagen als unzureictiend crweisen, so dall eine Reihe von Plitzen nahe den
Lrzeugungsgebieten an der Kiiste und landeinwirts an den grofen Strémen als Ausgangs-
hifen des Verkehrs nach Deutschland hinzutreten miissen. In umgcekebrter Richtung
liegen dic Dinge anders. Der ganze Importhandel des Landes vollzieht sich fast aus-
schlicBlich iiber Buenos Aires, dort haben die grofien Handelsorganisationen ihren Sitz
und von dort aus nehmen sie die Verteilung der Fertigwaren vor,

AbschlicBend sei dic Stellung der deutschen Flagge im La
Plata-Verkehr kurs gekennzeichnet ':

Schiffsverkehr Argentiniens nach
Flaggenanteilen 1912.

Land 1000 RT

Argentinien . . ., . 6 5

Englana ., . . 000 L ?(; ggz
Deutsehland . ., . 0 . 2609
Ltalion ... 00T 1257
Tranlercich . 00000 979
Norwegen , . . [ [ 1 633
Ostexreioh . . . [ 0 0 00T 482
Niederlande . ., [ [0 400
Spamien ., , ., . T 326
Andere Linder. . . . .00 997
Insgesamt . . T . | 50 144

Abgesehen von der argentinischen Flagge ist dic englische sowie die deutsche am
stérksten vertreten; im Gesamtverkehr erreichte die deutsche Flagge einen Anteil von
5,2 vH. Von dem argentinischen Schiffsverkebr des Jahres 1912 cutfiel mehr als dic
Hilfte — niimlich 26,77 Mill. RT — auf den Kiisten- und Fluf3verkehr, dessen Hohe auch
den auffallenden Betrag des argentinischen Flaggenanteils im Gesamtverkehr bedingte.
Man darf wohl annehmen, daB fin wesenslichen die Kiisten- und FluBschiffahrt von
argentinischen Fahrzcugen ausgefiihrt wurde, diese im Uberseeverkehr dagegen kawn
anzutreffen waren. Unter Beriicksichtigung dieser Tatsache wird man den Uberseevorkehr
in den argentinischen Hifen (Gesamtverkehr abaiiglich Kiisten- und FluBverkehr) auf
23,37 Mill. RT ansetzen kénnen . England steht mit 16 Mill. RT an weitaus erster
Stelle, die deutsche Flagge folgt mit 2,6 Mill. oder cinem Anteil von 11,2 vEL, — Von dem
Uberseeverkehr entfiel wiederum nehr als die Hilfte aufl den Hafen Buenos Aires, wie
pachstchende Tabelle zeigt 1:

Argentiniens Uberseeverkelr 1912,

RT
Summe aller cin- und ausgelaufenen Schiffe . . . , . 9805 23 872 714
Duvon entficlen auf den Hafen von Buenos Aires , . 4450 11770 699

I Weltwirtschaftliches Archiv, Bd, 3, Internationale Verkehrschronik, S. 267 f,
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Wirschen: Der deutsch-argentinische Schiffsverkehr hatte in den letzten Vorkriegs-
Jabren einen raschen Auftriech erfabren, dic dentsche Flagge war in Argentinien
nichst der englischen die meist gesehene.  Die fithrenden deutschen AuBenhandels.
kreise, aul der Suche pach anssichtsreichen neuen Handelsimarkten, begriiBten diese
Entwicklung der Intensivierung der Handels- und  Verkehrsbezielungen freudig,
Allgemein hoffte man, daf} auch die kommenden Jabre eine weitere Aufwiirtsbewegung
bringen wiirden. Jedoch zerstérie der Ausbrueh des Weltkriegs im August 1914 diese
Hoffnungen giinzlich. Ts lolgte cin vélliger Stillstand des gesamten deutsch-argen-
tinischen Schiffsverkehrs, cin Zustand, der naeh fast fiin ger Daver mit der
Auslieferung des bei weitem groBten Teils unserer Handels[lotte an die feindlichen

Michte endete.

2. Die Wiederankniipfung der deutseh-argentinischen Sceschiffalrisbeziohungen
in den Jahren 1920—1922.

Die Schiffabrtsverbindungen mit der Ostkiiste Stdamerikas, speziell mit Argen-
tinien, konnte nach Kriegsende durch die deutschen Schiffahrtsgeseilschaften verhiltnis-
mifig frith wieder aulgenoinmen werden. Waren die alten Argentinienreedereien infolge
der Ungewibheit iiber ihre Wiederaufbauméglichkeiten zuerst noch zuriickhaltend, so
gelang cs der bis dahin in der Grofischiffuhret nicht vertretenen Reederei Hugo Stinnes,
sich durch rasch vollzogenen Neubau mehrerer grofer Frachtsehiffe mit beschrinkter
Personenbeforderung im La Plata~Verkehr festzusetzen & Als nichste deutsche Schiff-
fahrtsunternchmung folgte dic L Hamburg-Siid*, die schon Anfung 1920 mit gecharterten
Schiffen dic argentinischen Hifen anlief. [m Juhre 1921 wurde dieser zuniichst noch
unregelmaBig betriebene Verkehr verdichiet und nach einem festen Fahrplan durch-
gefiibrt, was der ,,Hamburg-Sild” um so eher moglich wuarde, als sie nicht wic andere
deutsche GroBrecdercien Anschlufy oder Anlehnung an auslindische Gesellschaften und
Schiffahirtsgruppen gesucht hatte, sondern aus eigenen Kriften heraus den planmiBigen
Neubau von Fracht- und Personendampfern, besonders der ,,Cap*“-Klasse * hetrieh, Erst
spiter, Ende 1921, nahmen auch Norddeutscher Lloyd sowie die Hapag ihren Dienst
#u den La Plata-Hifen wieder auf. Der Lloyd setzte hier die Schiffe der ,,Sicrra’-Klasse
cin, die an Ausstattung den ,,Cap”-Schiffen ungefihr gleichkamen, in Grilie und Ge-
schwindigkeit allerdings jene nicht erreichten 2 Die Hapag beschrinkte sich dagegen zu-
niichst auf den Betrieb mit einfacheren Schiffseinheiten, der in erster Linie der Fracht-
hetordernng diente. Fiir die Wicderaufnahme des Verkehrs dureh diese Gesellschaft ist
die Tatsache erwihnenswert, daf sic in Zusammenarbeit mit den ,,United American

Lines' vor sich ging 1.

Nehen den vier d e u bs ¢ h e n Gesellschaften, die einen regelmifiigen Liniendienst
von Deutschland nach Argentinien betrieben, waren hier noch eine Reibe auslén-
discher Unternchmungen stark beschiftigt, die fehlenden Sehitlsraum fiir uns stellten.
Besonders im Jahre 1920 traten die auslindischen Schiffe in deutschen Hifen stark in
den Vordergrund, wogegen in den darauffolgenden Johren ein rasches Steigen des dent-
sehen Flaggenanteils zu beobachten war.

Nachstehende Ubcrsicht gibt ein Bild aller zwisehen Deutschland und

Argentinien verkehrenden Schiffahrtsunternchmuungen im Jahre 1921 8.
L Pantlen, Der Wicdercinteitt Deutschlands in die Weltschiffahrt, 1927, S. 63.

z2 Priester, Der Wicderaufbau der deutschen Handelsschiffahrt, 1926, 8. 131.

3 Pantlen, Der Wiedercintritt Deutschlonds in die Weltsebiffahrt, 1927, S 63,

4 (leschittsbericht der Hamburg-Amerika-Linie 1021, 8. 4.

5 Wirtsehaftsdienst Nr. 13 vom L. April 1921,
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Linie Reedorei Nation Hiufigheiy | Possogier
“ Fracht
Hamburg—
Brasilien— | Hamburg-Amerika-Lini ' 4 tigi
oo 8 mil;lndm Linic, Hamburg | deutsch 14 tigig P.ound T
United Am:.’riczl.n Lines, New York, [ amerikan,
" Hambury-Siid, Hamburg deutsch 14 titgig P. und F.
" Rotterdam Siidamerika Linie
(Vereinigter Dienst von N. V.
ven Nievelt Goudrizan en Co’s
Stooxnvun.r.t Mij, wud der Hol-
lmld-Amerlkz),—Linie,Rotrberdﬂ,m) holl. 14 tigig ¥.
” Skogland-Linie, Haugesund norweg. monatl. P ound 17,
” Compagia Navicra Sota y Aznar,
ilhao spanisch 14 tigig ¥
- ’1‘ran§p0rtes Maritimos do Tstado,
Lissabon portug, unregelmiig| F.
" Chargeurs Réunis, Paris f
geurs 5, ‘ rant. ALl ‘
. Baliwu»ﬁud-Amcncrmn Linien, m ponatd "
Kopenhagen diinisch monatl, F.
. Ward Line, New York USA. monat) T
” Royal Mail Steam Packet Co, und .
Lamport and Holt, London britisch monat], F
Hmmburg—_— Artus, Danzig deutsch, :
Argentiaien eutyc] monatl. P.und T
l'[nmﬁ)ur}g)rt Norddeutscher Lloyd und Hansa-
a Plata inie {
ata Linie, Bremen deutsch monatl. F.
» Hugo Stinnes Reederei A-G.,
Hamburg deutsch monatl. I
”» Lloyd Royal Belge 8. A, Antwerpen)  belgisch monatl, I.
» Kerr Steamship Co., New Yorl USA. monatl. F.

b . .
v l-J)i]c IJUCYS‘ICIJL zeigt, wie stark die auslindische Tlagge im dentsch-argentinischen
erkehr ve‘rtr.ctcn war. Inshesondere um den fiir die Beziige von Massengiitern not
wcmhgelj Sehiffsraum zur Verfiigung zu haben, war Deutschland damals \veitcétvehe d
auf auslundl_schu Transportleistungen angewiesen. Was dagegen die Paassagier—SZhnel;l-
fahrten !oel.nfft, 50 1aldt sich hier deutlich die bei weitem stirkere Stellune der deutschen
fiee_derelen etkennen, gelang es iknen doch in relativ kurzer Zeit cine Anzab] loistun -
f‘a”h),’c_f;er Passagierdamplor einzusetzen. An der Spitze marschierte hier die Hambufn—
5id", die nach Indienststellung ihres 21000 BRT-Dampfers ,,Cap Polonio” zeitweilig
konkurrenzlos im Argentinien-Verkehr dastand. *
Als das vfesuntlichst,e Kennzeichen der deutschen Argentinienfahrt in den Jahren
kurz uach Kriegsende ist der unbedingte Wille unserer Grofireedereien hervorzuheben
die Kriegsverluste auf irgendeine Art auszugleichen, sei es nun aus eigener Kraft wie bei
dgr wHamburg-Siad*, sei es mit Unterstiitzung anslindischer, meistens nordamerika-
nischer Gruppen. So gelang es zuniichst durch Apmietung fremder Schiffe bereits 1920
die deutsche Flagge in argentinischen Hifen zu zeigen. Riickkauf ehemaliger deutscher
ﬁchlﬂg von den Feindstaaten und vor allem eine rege Neubautétigkeit machten s mog-
lich, ein Jahr darauf feste, regelmiiBige Linien mit deutschen Fahrzeugen wieder eiuzz-
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richten, Da dic deutschen Schiffe mit allen Iirfabrungen einer modernen Schiffstechnik
erbaut waren, wurden sie sowohl im Passagicrverkchr wic aueh bei der Beforderung von
Giitern bald bevorzugt. So crfubr die dentsche Flagge im Sveverkehr mit Argentinien
eine unerwartete Stirkung, wic aus nachstehenden Zahlon deutlich erkennbar ist.

Scevorkehr dvs Deutschen Reiches mit Argentinien in den

Jahren 1920—1922°,
Angekommene Schiffe.
1920 1921 1922

Schiffe | NRT Sehiffe | NRT Schiffe NRT

Insgesamt 133 393 433 246 722893 239 850 825
deutsche . . . . . . . .. 12 40 083 21 75 882 90 395 288
danziger . .. . .. ... — — 3 11927 11 47 509
norwegisehe . . . . . . L. 22 55 116 21 51659 10 28 286
danische . . . . . . ... 11 28 598 @ 21512 5 10 631
britische 37 114 438 88 240 1706 43 130 521
8 19084 22 50 583 32 07 531
4 14 453 — — 7 36 417
— -~ 4 13132 — —_
29 95 338 36 | 125913 9 34 819
deutscher Flaggenanteil am
Gesamtverkehr , . . . . 10,2 vH 10,5vH 46 vH
Abgegangene Schiffe
1920 1921 1922
Schiffe | NRT Schiffe “ NRT Schiffe | NRT
Insgesamt a6 181188 133 427 317 192 803 906
deutsche . . . . .. ... 2 5094 34 123 562 89 432 689
danziger . . . . . . . .. — — 7 28 164 10 42 643
norwegische . . . . . . . . 8 18 533 10 27 149 2 5812
danische . . . . . e — — 7 12 440 — —
britische . . . . . . . . 1 4 046 3 9833 — —
niederliandische . . . . ., 10 26 875 29 75138 38 112 419
franzgsische . . . . . . . . 11 42 713 — — 16 82415
belgische . . . . . . . .. — — 3 3152 — —
vercingstaatiiche . . . . . 19 04 665 16 59 251 7 27 379
deutscher Flaggenanteil am ,
3,3 vH 20 vH 58,8 vH

Gesamtverkehr . . . . .
Zuniichst kann man ein allgemeines Steigen der Zahl aller von Argentinien an-
gekonimenen und nach dort abgegangenen Schiffe in den Jahren 1920—1922 feststellen,
dem die Intensivierung der deutsch-argentinischen Handelsbezichungen in den damaligen
Jahren entsprach. Nach dem Schiffsraum berechuet, ergab sich eine stirkere Erhshung
der von Deutschland ausgehenden Sehiffe als in umgekehrter Richtung, nimlich von rd.
181000 NRT aufiiber 800000 NR'T bzw. wmgckehrt von fast 400000 NRT auf 880000 NRT,
d. h. die Zahlen der von Deutschland abgegangenen und auch hier angekommenen
Schiffe glichen sich im Jahre 1922 nach cinem starken Uberwicgen letztercr in den Jahren
1920/21 einander an. Dics war eine Folge des stirkeren Vordringens des deutschen Linien-

verkehrs.
Dic zweitc auffillige Tatsache ist das Erstarken des prozentualen Anteils der deut-

1 Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 299, I1[; Bd. 305, IIY; Bd. 309, IIL. Die See-

gehiffahrt im Jahr 1920, 1921, 1922,
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schen Flagge im deutsch-argentinischon Cresy i di
% argentimsehon Gesamtverkehr, wobei diese Zunah i
b?_‘ dfzn von I)cut%ch]u,nd‘ausge}u‘,ndnn Schiffen stirker hervortrat n]Sll‘r;l:l ‘;‘]‘:e"};’ltfler_glm
némlich hier unser Anteil von 3,3 vl im Jahre 1920 auf 53,8 vH zwei %wh r, fheg
s0 v;:{{lef xr;] \un;.;ekcfjlrthnr Richtung diesc Steigerung von 10,2 vHl auf 46 \(/Hre spater,
vgesehen vom Jahr 1920 war Deutschlands Stollun ant’eilm"ﬁ' i Rei
a'usgehends?n Schiffe stiirker als umgekehrt, da besondersgnoch 192dl ]lifz]l ielr\tlgnelh? o
Elgfmf.mh Schiffsrawm viele auslindische Fahrzeuge, inshesondere britigche £els an
imt‘:t o L:;;tnlo]rW‘\‘g!SChC und holliudische, mit dem Transport von R(l)hstéffvewm:
R‘zegﬂsn}l C_fhn nﬁ?h.De\ltschland beschaftigt waren. Nachdem 1922 dje doe](-:\ L}lln
R d:;elgn 1t r(;]n ,Scl:l[fshestand' 2 einem gewissen Teil wicder erginzen konntenlu S(I} mv
s(;hiffe heeu Sfc. cn Jﬁlaggenantell_auch innerhalb der nach Deutschland :mkomly = gné
miohon u;?l“n"u-‘m“(?f“, unter glc}chmitiger Verminderung des britischen r\ordax:;zn'lcn
D;}utsch]and }or_w;glschcu Anteils,  Abnlich war dic Lntwicllung des Tla. eng o (?
Zur(i;:kdriings\lw\);fldcell a]hgcgalr\}gcnen Schiffen, nur dafl wir hicr schon 1921g§nsd§]ﬁ]€; .
mg der anderen Nationen einen besseren Plat bern ki i o
den Jahr festigte sich unsere Stell 1 g erobern kounten; im folgen-
N ; re ung weiter, dal} "
im ""Sesglr}t]"{hen mur bollindische ufd fmnrzézci)scﬁe fsil:geﬂ(:heu den deutschen Schiffen
Zoit lcgzsiggc?mzc‘l%t '{m Stntistﬂ( noch, dafy pro Schiffseinheit der Raumgehalt in der
Raumgehalt dog § aIt)cxsen begriffen war: betrug némlich 1920 der durchsehnittliche
I sichgim Jahiz Illz)zgeut.;chlnr;d ankommenden Schiffe nur 2958 NRT, so vergrsBerte
aekohrter Richtunlg ;1182200365‘)‘RINT.4 ?I(]aoh %cu(}:]licherhtmt diese Vcrgrﬁﬂcrung in um-
ag0 bei der infolge Vorherrschens der deutseh ;i
Zunagr}m:r \é(:: giﬁiﬁﬁRl aué 4187 NRT erzielt werden konntel, utschen Flagge eine
Soeilungder deutschen K1 i
der argentinisch : aggeimGesamtverkehr
schluB: chen Héfen Ln Jahre 1921 gibt nachstehende Tabelle Auf-

CAuLeiJ der oinzelnen Nationen 2m
-ets‘ar_ntubersocverkehrin den argen-
nischon Hifen im Jahre 19212,

. fo Anzahl
Notionalitiit, k2o | 1000 NRT
B

Insgesamt 1831 145
groBbritannische , | | . 687 g o )
vercinsstaatliche | | | | 188 ‘Fﬂb
hollindische , . . 152 i
franzésische . . | | | ] 111 i
italienjscho . . | | 118 b
norwegische . . | 120 o
Spanische ] 92 27‘8
belgische . . | | ] . 3§ e
deutsche . | |0 T 32 i
japanische , | | |’ o 25 1
argentinische |, . 5‘1 };:!3)

Prozentualer A teil \' .) R o
erkone 21’:’1?11 der deutschen Flagge am Gesamg.-

Die Stellung der deutschen Fla,

. : s &8¢ war 1921 also noch schwach: s i
;{sslihtei,)ie;elll??izin é\faglo}rlmn erst an 9, Stelle. Neben der tmditit;‘ui(lllhs,tii:gftel'm L?Gr
Position fill el hoher Anteil der vereinsstaatlichen, hollindischen franl‘gs}scheu

) N z0sischen

1 Aus der vorstehenden Tabell
# Wirtschaftsdionst Nr. 26 v(;n: %r({:}d‘?‘%"
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auf. An zweiter Stelle standen 1921, anstatt wie [riiher Deutsch-
o und Nachkriegszeit eine starke Alktivitit anf
dem (ebiet der Secschilfahrt entwickelt hatten and sich aueh im La Plata-Verkehr kurz
nsch Krivgsende einc peherrschende Lage zn sichern strebten, Dereits 1921 war ihe
Einfluf jedoeh im Ritckgang begriffen, dn auch bier nach Wiedercrstarken der deutschen
Handelsflotte den USA. in Deutschland ein Gegner erwuchs, der sic bald villig aus
ihrer bisherigen Stellung herausdriingte. Anders verliel die Entwicklung der franzosischen,
italicnischen und hollindischen Flagge, die wic 'S4, im T Plata-Verkehr die Nach-
folgeschaft Deutsehlands angetreten hatten, s ¢h aber spaterhin nach Wicdercrscheinen
Deutschlands in dicsem Verkchrsgebiet behanpten konnten.

und italicnischen Flagge
land, nunmehr USA., die in der Krieg

hen Senverkehrsbezichungcu in den 1lochstands-
jahren 1926—1929.
\tschen Reedereinnternehmungen in relativ kurzer Zeit
ihren fiihrenden Platz im deutsch-argentinischen Seeverkehr wicdercrobern konnten.
Verschiedene Umstinde [orderten zur damaligen Zeit den Fortschritt dos deutschen
Flaggenanteils in der Argentinienfahrt. Zuniichst waren es traditionelle Momente: die
Trinnerung an den hohen Leistungsstand der Vorkricgszoit bewirkte, dall nach Wieder-
aufbau eines Teiles der deutschen Flotte und nach Indienststellung leistungsfihiger und
Kkomfortabler Schiffe Passagiore und Verlader die deutschen Reedereien wieder bevor-
augten, zumal ein Fahrplan mit regelniiBigen und hiufigen Abfabrten dafir sorgte, dafl
alle Wiinsche hetretis Piinktlichkeit und Qehnelligkeit des 'Transportes befriedigt wurden.
Weiter begiinstigte die Nachlcricgsentwicklung der deatschen Unternchmungen der Um-
stand, daB der Gi craustausch mit Argentinien mengenmillig eine bis 1927 im ganzen
steigende Tendenz zeighe, abex auch dic folgenden Jahre noch zute LErgehnisse aufwiesen:
Forner setzte ein verstirkter Einwandererstrom i die La Plata-Linder ein, da cinmal
dic Vercinigten Staaten dic Finwanderung empfindlich drosselten, so dall der Siid-
kontinent noch mehr als zuvor das Ziel der curopiischen Auswanderer wurde, zuwn ar”
deren, weil zur damaligen Zeit die Beschéftigungslage fiir landwirtschaftliche Arbeiter
infolge reicher Ernten cine gute war — €8 sei hicr nur an den Rekordertrag des Jabres
1927 erinnert, desscn Binbringung weit mebr Arbeitskraft crforderte, als im Lande
selbst verfiighar waren. Schhofilich sicherten die deutschen Unternehmungen si¢
durch Beitritt zu internationalen Schiffahrtskonferenzen gegen die auslindische Kon-
kurrenz und gegen Preisunterbictungen L

An orgaunisatorischen Verinderungeun vollzog sich Anfang 1926
die Ubernahme der ,,A. . Hugo Stinnes fir Seeschiffahrt und Uberseehandel dureh die
,Deutsch-Austral und Kosmos-Linien'’. Das gesamte Altienkapital sowie die Schiffs-
hypothelen wurden von ,,Deutsch—Auscml und Kosmos' iibernommen 2; blich aunch die
Stinnes-Reederei zuniichst noch selbstindig unter der Bezeichnung ,,A. G. fir See-
schiffahrt’ erhalten, so wurden ihr doch insofern Beschriinkungen auferlegt, als sie n
ihrer Wirtschaftsfibhrung eng in den Rahmen der Interessengemeinschaft der Deutsch-
Austral und Kosmos-Linien eingespannt wurde. Indessen wihrte die Zusammenarbeit
der drei Reedereien nicht lange, denn bereits am 24. [1. 19263 wuzde in einer aufer-
ordentlichen Ceneralversammlung seitens der Hapag dic Jusion mit den Anstral- und
Kosmos-Linien beschlossen, gleichzeitig die Ubernahme der elemaligen Hugo Stiones-
Reederei vollzogen, so dali dic Hapag in der La Plata-Frachtfahrt eine erhebliche Stir-
kung ihrer Stellung erfubr. Dicse Vereinigung geschab nicht aus reinem Machtdrang ®

Tpricster a.a 0. 8 125

: Priecster a.a.0. 8. 121

s Geschiftsbericht der Hapag 1026, 5. 3—t.
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%eif] }]{i:ér;l;urg»ﬁ;ncriim»‘[.nnc, clz\bfschuidcnd war vielmehr der Umstand, dafl nach der
'chgletzbe;:l%, 1,4 G Hugo .Stm}u:s" inden Verband ,,Deutsch-Austral-und Kosmos
:;,hmhmg uusr;lf%;l;[ fast allen thren Linien mit der Hapag von eipem Heimathﬂfe‘n
Jambu B s W )e\\tcrb befand, der auf die Dauer AnlaB zu heftigen Kiiny fou
gugemiclen er&o] é\: ((Jurth llusmmnenfnssuug der Krifte grolite Sparsamkeit im Be(};ieb
ol deucscﬁ.u p{igiu‘crh Ju%ammens_chluli beider Gruppen, der fiir eine Betrachtung iiber
o doute! ; gsm ische | cefabrt in soweit von Belang ist, als durch Ubernahme der
»A. ﬂanel)gu ;mr'r:xn‘c:sl ihe Hapag doppelt am Argentinien-Geschift Interesse nahm.
i a8 ,,Hmnburg.qﬁ?'c‘] unt{;r den dﬁ\ltgchen Reedereien der Norddeutsche Lloyd so-
Aevantinion hemiot: bes mg ervollstindigung der deutschen Schiffsverbindungen mit
. hnupts{whlic’h ;;o;x ers llctztgre kou»ntre durch Inbetrichnahme zahlreicher Neu-
e Pussagieiv?r?(ceh}:m) ihre Lmstungsf'ah_igl(eit bedentend steigern und auf
fricd%gclu, d;e b i rjéi[\s‘;;ones galt, auch eiven verwéhnten Anspruch zu be-
Folgende deutsche sederei i i i
Dcutschgl(and o Argeﬁ{,\i:ic}iﬁ%;}isg ‘31826;’»0rn“m8lteu dic  Verbindung zwischen

Hamburg—Rio—Buenos Aire:
urg—La atn . | Sti ini y t“'g]g
L c e - . . . . Stinnes Li atli
grurr:nmer—Bncnus Aires , . .| Lloyd - I;“\:ddl“i‘ ';f:"“‘]":h
amburg—Rio— : — " S =
Humburg— A\:]lzengl\::aer::)s Aires . . . . . Hamburg-Siid P. und T 14 tagi,
........ Hamburg-Sid I ) 3 \Vf)ChDeI%bl-

Waren bereits 192

bindungen. zwischenlgcrl\ ggft:csﬁz dllf;h deutsche_Rcudcreien die wosentlichsten Ver
im Jahre 1926 eine orhebliche .\fcri;\ und den argentinischen Hifen aufgenommen, so ist
wurde dor Verkehy dureh hiufi esserung im Argentinienverkehr zu hemerken. Einmal
Tinsats leistungstihigeror fflt‘u l;gerc Abfahrten und Ankiinfte verdichtet, ferner durch den
Schiffahrtsunternehn?er ! 2{’« rzeuge die Fahrzeit verkiirzt. Der BinfluB auslandischer
Tands Stolhonts oine St1 kwn in diesem Verkehrsgebiet in dem Umfang, wie Deutseh-
befubs die Hapay das %‘rL E‘g Cféuhr.. Nach Aufldsung des Hapag-Tarriman-Vertrags 19’26
sohaften iodor v(}lii o . ata- xc_lneb ohne Inanspruchnabme nordamerikanischer Gesell-
anteil Deatschlands g' ‘}_em, Wie sehon 1922 stand auch im Jubre 1926 der Pl " cn
T )h\\elt‘zm:s 2l erster Si?e]lc. Die allgemeine Aufwu'rtsentwicldun{;gde
coue tg ! schen Bchlrffsvcrkehrs findet in der deutschen Seeschiffah e
gtba Inlfl 12 Adeuthchen Niederschlag (s. Tab. 8. 50/51). ahrts-
Stollung (l‘rrn \e/’e‘:)l?;}i”“ von 1922—1926 gelang cs der deutschen Flagge zahlenmiBig ilire
e g o r zwischen Deutschland und Argentinien wesentlich auszubauen, be-
it aingukommer_]cu und abgegangencn Sehiffsraum betrifft ’Die
gomogen ;Nerti/en le dagegen weist nicht die gleiche Vermehrung auf, woraus der échlu[}
g E{Vi(} L hlmn?, dal} pro Em'hext grifiere Fahrzeuge in Dienst gestellt wurden
cchon e nsi ml?lt hattﬁ:n auch dic anderen Nationen ihre ¥ahrten zwischen den deut.
Tsohon Ante'l L q ata-Hifen ausgedebnt. Hier filllt vor allem die Ausweitung des eng-
fl:&u763is('h cils m(‘ er Reihe der aukommcndgn S(‘,hlf:fe und des hollindischen sowic dgs
liChC-n . d r]?n i xcgnll\tve}‘l{cl}_r auf. ) Uber\yxegen bei den englischen Schiffen iin wesi.em,.-
M 16 A Iamps, dle_ nur in dieser einen Richtung den zusatzlichen Schiffsraum fiir die

asscngluf,errIi_‘.mfuhr in Deutschland stellten, so sind es bei der hollindischen Schiffah t
nz\ghr Liniendienste, die ihren Anfangs- und Endpunkt in deutschen Hifen uah\:enr
Ein neues NIO{neqt, das im Jahre 1922 und vor dem Krieg noch wenig in Brschein 1ng
trat, ist der Bintritt der siideuropiischen Vélker in den deutsch-argentinischen VG«rkéth

L Priester, a.n 0. 8. 134/135.
Lolbachr. f. Veckehrewissonachaft. 16. Jahrg. Heft 1.
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die stiirkere Beteiligung inshogsondere Frapkreichs, s
1926 am G
Anteil innchaben. Handelt es siel
auptsichlich um
d vor allem dem griechischen Ante
n Argentinien auftauchen,

und schliefilich Gricchenlands, die seit
und uns cinen beachtlichen
spanischen Ilaggenanteil wicder Jat
italienischen un
ganzen nur im Verkehr vo
hur vereinzelt zu finden sind.
Was dic Stellung des ¢
Gesamtverkehrs und in bezug auf
beteiligten Nationen 1926 im
eine kleine Schwichung: entfiel 19!
von 46 vH, so war es 1926 nux el s
Jahre 1926 nux 48 vH gegeniiber 5
rung unseres Anteils bei gleichzel
klirung in der Tatsache,
beteifigt waren und ihr
groflerten. Hinsichtlich der ankomr

Statistik des deutsch-
in

1. In deutschen Hafen von A
e

-_— -

doutsche . « « o o oo oo
danziger . . o oo oot T
britische . . . oo« oo coeonomo
niederlindische . .+ - o oot
franzosische . « . . - - oo
ppanische .« « o o s oot T

italienische . . . . - o oo oot
griechische . . o o« o 0 r ot
Deutscher Flaggenanteil am Gesamtverkehr

Inggesamb

deutsche . . v o s st
britiseche . o o o oocooonooeo
nicderlindische .+ o . o oo 0
frangosische . . . o oo oo
spanische . . . . o et T

portugicsische . .« . .ot

gricchisehe . o . . o o o e o
m Gesamtverkehr 48,1 vH

Teutscher Vlaggenanteil a

1 Gtatistilk des Deutschen Reiches, B
1926, S. 2104 Statiatile des Deutschen

im Jahre 1927, 8. 201 ff. Statistik des Deu
998, S 105 ff. Sta atik des

fahrt im Jahre 1
Gcoachiffahrt im Jahre 1629, Teil I1:

8. 18186

dic @brigen am deutse
Vergleich zum Juhre 1922 hetri
22 auf die an
oloher von 41,4 vH und in um
3,8 vH vier Jahre vorher.
tigem Steigen der absoluten
daly andere Nationen ehenfalls an d
en Anteil manchmal xe
nenden  Schiffe

rgentinien &

128 608 947
10 53 065
89 207 270
65 203 566
37 209 888
10 28 259

4 17773
5 14 446
-
41,4 vII
1928

545 | 2158525

218 1037035

143 457 074
68 210 544
38 221 528
14 31087

7 25 592
26 70 592

Die:

St 1341, IL Die Sccschiff
 hoiches, Bd. 352,

Dic

odann Spaniens, Portugals, Ttaliens
iitertransport zwischen Argentinien
) bei dem [ranzisischen und
Liniendienste, so itberwiegt bei dem
il die Zahl der Trampschiffe, die im
in umgekehrtor Richtung jedoch

lcutschen Flaggenanteils innerhalb des
h-argentinischen Seeverkeb?
[t, so ergibt sich fiir diese
kommenden deutschen Schiffe ein Satz
geleebrter Richtung im
so relative Verminde-
Zahlen findet ibre Br
or Ausweitung des Verkelrs
lativ stirker als wir den unsrigen ver:
konnten England, Holland und

argentinischen Seceverkehrs
den Jahren 1926—1929 1.
ngokommene Schiffe-

Schiffe NRT

T 19%

- ———] ,_,T———
Insgesamt 361 1470 342

799 2299 434

160 762 006
2 10 440
234 730 201
70 217 504
42 248 072
11 27 282
13 46 902
39 104 833
| 34 vH

1929
4 1820 068
205 1004 428
85 305 023
67 216 049
30 175 425
1 2049
6 22 420

abrt im Jahre
Seeschiffabrt
tschen Reiches, 13d.371. Dio Scesc hiff
Deutschen Reiches, Bd. 385, II. Diec
chiffsverkehr ber See in den deutschen Hifens
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2.Aus dcut c i
cutschen Hafen nach Argentinion susgegangens Schiffe

Schiffe NRT Schiffe NRT
1926 1927
deatsche . . . Tnsgesamt| 985 | 1073512 | 267 | 1244077
foubsohe - 92 515 923 138 G
ot 9 48 164 2 72;8 32[7’
niederlindische . . . . . . . . . . .. 14 32 648 10 22 244
franzésische . . . . . . . T 54 168 405 47 150 164
oemieabe L 49 260 964 51 202 374
italienische . . . .. L. L] u 28 204 12 23 820
griechische . . . . . . . . .~ - - 1 3715
ey e E——— — 2 6 959
am lebr [ a8 vH [ 57,9 v
1928 1029

domteche . . . . .. Insgesamt| 304 1419015 201 1858 855
beltoshe | L L L 180 939931 170 898 037
niederlandische . . . . . . . 1 3 029 3 10696
framabsineho . | 55 177 202 51 168 168
spanische . . . . . .. .. ... " 38 220 077 32 191071
portugiesische ., . . . . . .. 1] 17 35 634 17 38 928
griechische . . . . . . .. 0 C 10 36 060 10 36073
D b T v——— - 1 3039 1 2633
Teehr [ 662 vH T 66,0 VL

namentlick Frankreich ilmi B3
2 anteilmif i i ;
Staston sugunsten dex Limdcrwq{gl einen Erfolg erzielen, wihrend die nordischen
Reibe dor ausgehonden Sobift Studeuropas auffallend zuriicktraten. Innerbalb der
Nicdorlands.  daron vers;ar I:: cvwarcu es ebenfulls wieder die Frankreichs und der
Anteils drtolcte, ¢ Verkehrsbeteiligung den Hundertsatz des deutschen
Was nun die Verk o
) kehrsentwi i
bis 1929 angeht ehrsentwicklung innerhalb d
allemn dic gzwml?;:e\rzl:i[;?] ;Vlf e]mch hier »Yescntliche Veriinderungen:eafufl{ai}lle]nrdeistl?rzo(z
1997, die Slatal e rshelebung in Richtung Argentinien—Dents im J
haltig bcelli\(l)ltuzllsltceh %r}setzte und a_uch noch dic Zahlen des Jahres TE;ZECE:L;(IIS;;SI) e
Getleidevcrschi[f'n ch F)rsa.chcn fitx dics_en' plotzlichen Verkehrsanstieg sind dic st:&lc}l—
auch sin grofer ‘J':I V%,en infolge der argentinischen Rekordernte im Jahre 1927, vor dr on
tinion tn Tehes ];%7 tlzi]ti)?;;.tschlzslg gilr‘x,[g. Wie die Einfuhr Dcutschlands’ausni\ril(l;n
) 13Big und der Menge nach einen Stand 1 ‘o e
suvor und o danach, 56 seint S 1 i ) _n and erreicht hatte wie nie
o, was Za) e , 80 zeigt auch die Secschiffahrtsstatistik einen dhnlichen Hoh N
) Was Raumgehalt der Al infen i i R A
Setitfo anbelan ; ge aus Argentinien in deutschen Hilfen ank
langt, nicht wieder erreicht wurde, da das J hr 1927 i ommenden
punkt der Weltwirtschaftsheleb " Krieg - At oveshaupt don Hibo-
Bt shelebung nach dem Krieg — setzt man die a
ko;ner:\l;:":y)gc]l\;[ lllln(l d]crﬁn Werte als MaBstab — darstellt. Von diescxi\c ;‘r‘;%i;?g“iclhfteu
f ehrverlehr, der sich zunichst auf den Gii ¥ e
Argontinien—D ) uf den Giiteraustansch in der Rich
—Deutschland und erst im folgenden Jah h i v
streckte, entfiel auf die briti genden Jahr auch aul die Gegenrichtung er-
ckte, ¢ britische Flagge der grofte Anteil, with i .
et sintfiel anf dio b der grdf ) wil rend die deutsche erst an
Transportie: gte. A ferfiir ist die Erklirung nalelicgend: Es handelte sich
stungen, die nur in ciner Richtung auszufith o ont.
S ieisiungon, Jle e ung auszufi ren waren, denen also kein ent-
Trochendes Aut N an ucxf‘ca'cht_gcgenuberstand. Daher war es natiirli :
englischen Tramper in erster Linie dicsen Verkehr bewiiltigten, um so m:lilrwz:]],s g‘;ii
4%
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deutschen Schiffahrtsgesellschaften allein zur Beférderung der cinmalig nur 1927/28
anfallenden Massentransporte der nétige Schiffsraum gefeblt haben wiirde.

Wie die Tabelle im einzelnen zeigt, reicht der englische Anteil am Verkehr Argen-
tinien—Deutschland im Jahre 1927 raummilig [ast an den unsrigen beran, hinsichtlich
der Zahl der angekommenen Schiffe iibertraf er den deutschen sogar erheblich. Stark
war auch der Anteil der gricchischen Flotte gestiegen, und zwar aus den gleichen Griinden,
wie sie fiir England oben angefiihrt wurden. Bine weniger starke Verkchrsbelebung er-
fuhren die Linder mit vorherrschenden Linienreedercien, also Deutsehland, Holland und
Frankreich. Im Verkehr Deutschland—Argentinien konnte der deutsche Flaggenanteil
gegeniiber dem Vorjahr 1926 cinen beachtlichen lirfolg fiir sich verbuchen, und zwar
stieg er von 48 vH auf fast 58 vH, wiihrend in umgekehrter Richtung ein Riickgang von
41,4 vH auf 34 vH cintrat.

In den folgenden Jahren 1928 und (929 ebbte die massenhafte Verschiffung von
Getreide usw. aus Argentinien ab, so daf sich nunmelir cine Umkehr der Anteilverhilt-
nisse des Jahres 1927 zeigte. Die Nachfrage nach Sehiffsraum sank entsprechend der Ver-
ringerung der Getreideverschiffung, wovon zunichst die Trampfahrten beriithrt wurden,
wihrend die regelméfigen Liniendienste auf dem Stand von 1927 verbarrten. Daraus
folgte wiederum ein prozentuales Steigen des deutschen Anteils auch im Verkehr Argen-
tinien—Deutschland von 34 vH im Jahre 1927 auf 48,1 vH 1928 und 55,2 vH cin Jahr

spater, wihrend der britische Anteil und der ciniger siideuropiiseher Linder eine fallendo
Linie aufwies. linen im ganzen gleichméBigen Verlauf nabm wibreud der Jahre 1928/29
die Entwicklung des Verkehrs von Deutschland nach Argentinien, bei dem die deutsche
Flagge in beiden Jahren einen Anteil von 66 vH errcichen konnte. Wie schon zuvor
waren auferdem noch Holland und Frankreich in dieser Verkehrsrichtung zu finden. Bel
cinem Uberwiegen des deutschen Flaggenanteils war also in dem von Deutschland aus-

gehenden Verkehr eine allgemein ruhige, aufwirtsgerichtete Entwicklung von 1926 bis
1929 zu erkennen, nicht aber wngekehrt, wie wir geschen haben,

Was die Hafenpliatze betrifft, zwischen denen sich der Verkehr Deutsch-
land—Argentinien abspielte, so crgibt sich fir das Jahr 1929 folgendes:

Derdeutsche Sceverkchr mit Argentinien 1929 und die

Stellung des Hafens Hamburgl,

In deutschen Hifen zmgc-[ Von doutschen Hifen ab-

kommenc gegangeno
Schitfe | NRT } Sehiffe | NRT
Insgesamt 427 ’ 1820068 291 ! 1358 558
davon Hafen Hamburg 392 1714 980 285 1343 364

Vom Argentinien-Verkehr des Halens Hamburg entfielen auf die einzelnen Hifen!:

In Hamburg angekommene | Von Hamburg abgegangene

Argentinischo Hafen e TETE
] Schiffo NRT Schiffe | NRT
Behia Blanca . . . . 41 119 212 12 27 681
Buenos Aires , ., , 287 1422 979 264 1294 070
La Plata . . . . . . 47 230 503 3 7167
Rosario . . . . . . 88 270 114 53 149 995
Santa W6 . . | .. 44 116 762 19 38 132

(Fortsctzung folgt.)
1 Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 385 IL. Die Seeschiffahrt im Jahro 1929, .56 ff.
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Auslands- und Weltverkehrsrundschau.

Ein ncuer Anlauf zur Koordination von Schienc und Strabe in Frankreich wurde
nachdem die bisherigen Versuche nicht @ber die Errichtung von Ausschiissen fiir diese‘
Aufgabe und die Aufstellung von Verkehrsteilungsplinen hinausgekommen waren, durch
ein 'Gesctzcsdekrct vom 31. 8. 1937 betreffend die Koordination des Verkehrs 1{11(1 die
Brrichtung cines Obersten Verkehrsrates unternommen.

Personenverkehr Die technischen Verkehrsausschiisse in den Departe-
ments haben Pliine aufzustellen fiir eine rationelle Organisation des 6ffentlichen Personcn-
verkehrs auf Schicne und StraBe. Dabei ist Doppelbedienung des Verkehrs zu vermeiden
und, wo notwendig, cin Verkehrsaustauseh durchzufiihren. Die Vorschlige des techni-
schen Verkebrs-Departementsausschusses werden dem Generalrat des Departemeuts
vorgelegt. Dicser nimmt die zweckdienlich erscheinenden Anderungen vor und fithrt mit
den StraBenverkebrsunternchmen die nétigen Verbandlungen, um alsdann dem Minister
der 6ffentlichen Arbeiten einen Verkehrsorganisationsplan vorzulegen. Mangels Vorlage
eir.xeg Verkehrsorganisationsplancs durch den Generalrat bis zun 1, 7. 1958 wird er
Minister nach Anhéren des Obersten Verkchrsrates (s. u.) die Entscheidung treffen. Der
Minister der 6ffentlichen Arbeiten setzt dureh Verfiigung die Pline bzw. die an ihre Stelle
tretenden Vorschriften in Kraft. Die zufolge dem Verkehrsorganisationsplan vorgeschenen
offentlichen Personen-StraBenverkehrsdienste werden ausgefithrt nach den Be(‘finnuugen
einer ministericllen Genchmigung und eines Lastenheftes, dessen Typ durch Del;et be-
stimmt wird und das insbesondere Fahrpliine, Streckenpline, Tazife, Vcrsieherungspflicht
regeln wird. — Wenn sich aus Betriebsergebnissen von mindest cinjiihriger Dauer erpibt,
daB ein Straflenverkehrsdicnst, der aus Wirtschaftlichkeitsgriinden an die Stelle é’ine;
Eisenbahndienstes getreten ist, scine Kosten nicht zu decken vermag, so kann die Eiseu.-
bahn autorisiert werden, den Dienst zu subventionieren oder den Stra[}enverkchrsun.ter-
nehmer als Transportfithrer zu beschiftigen.

) Gitterverkehr Diesffentlichen Straflentransporte werden in drei Kategorien
eingeteilt: i

a) stddtischer und lindlicher Rollfuhrdienst,

b) Nahverkehr,

¢) Ternverkehr.

Dic Grenzen fiir dic dret Verkehrskategorien werden um jedes Zentrum festgeleat
unter Beriicksichtigung der Gestalt der Maschen des Eisenbahnnetzes der Vclrlschrbs-
dichte und der Bedeutung der zu bediencnden Orte. Die technischen Ve;'kehrs-Dc arte-
mentsausschitsse haben unter Kontrolle des Obersten Verkehrsrates die SLmBenverlI:ehrsr
unteﬁlehlmezl]l u}nd ilm]z Betriebsmitte] auf die Kategorien zu verteilen.

ie lindlichen Rollfubrdienste sind lediglich einer Anzeigepflic N
ein Dekret von 15. 12. 1937 wurde der l'a',ndligche Rollfuhrdieisg begt;gf‘flll:z;\rfzstrslel .l)ulr)qh
stadtischen Rollfuhrdienste sollen durch ein weiteres Dekret geregelt werd:n e e
Der Nahverlehr wird ciner Kontingentierung unterworfen. Dook bleihen clfc autori-



