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Nr. 1. Abgeschlossen am 1. April 1933 

Vorbemerkung: Die Verkehrskonjunktur-Berichterstattung bezieht sich auf das 2. Halb-
jahr 1932. Die aufgeführten Zeitschriftenaufsätze sind in während dieses Zeitraums erschienenen 
Nummern enthalten. Die Nachrichtensammlung erstreckt sich bis zum 31. März 1933. Für 
folgende Zeitschriften ist nachstehende Kürzung angewendet: 

A. d. P. T. T. = Annales des Postes, TiM-

A.f. E. 
grapbes et Telephones 

= Archiv für Eisenbahnwesen 
= Archiv für den Fremden-

verkehr 

I 
Rv. g. Ch. d. f. 

Rb. 

= Revue generale des Chemins 
de Cer 

= Die Reichsbahn 
= Railway Age A. f. Fr. V. 

A. f. P. u. T. 

Chr. d. Tr. 
DWZ. 

= Archiv für Post und Tele-
graphie 

= Chronique des Transports 
= Deutsche Wirtschafts-

Zeitung 
Mod. Tr. = Modern Transport 

Rw.A. 
Rw.G. 
V.T. 
Vt. W. 
WD. 
Z. d. IEV. 

Z. f. B. 

Z. f. 1. Ebf. 

= Railway Gazette 
= Verkehrstechnik 
= Verkehrstechniscbe Woche 
= Wirtschaftsdienst 
= Zeitschrift des Internat. 

Eisenbahn·Verbandes 
= Zeitschrift für Binnen· 

schiffa.hrt 
.= Zeitschrift für die Internat. 

Eisenbahnbeförderung Mschr.d.IEKV.= Monatsschrift der Inter. 
nationalen Eisenbahn-Kou-
greß-Vereinigung 

Nav. d. Rhin = La Navigation du Rhin 

Ztg. d. VMEV1) = Zeitung des Vereins :Mittel· 
europäischer Eisenbahnver-
waltungen 

Eisenbahnen. 
1. Deutsche Reichsbahn; Konjunkturüberbliek. 

Monat 

Juli ... ............ 
A ugust . ........... 
September ..... . .. . 
Oktober ........... 
N 
D 

ovember ......... 
ezember ...... .. . . 

Beförderte 
Gütermengen 

in Mill. t 

1931 I 1932 

27,8') 22,4') 
26,0 23,0 
28,5 25,0 
32,7 27,6 
29,3 28,4 
21,6 22,8 

Wagengestellung 
(arbeitstäglich ) 
in 1000 Wagen 

1931 I 1932 

111,5 96,9 
108,9 96,3 
116,3 103,8 
125,4 110,9 
122,0 113,7 
97,3 95,1 

Einnahmen aus 
Güterverkehr Personenverkehr 
in Mill. RM in Mill. RM 
1931 I 1932 1931 I 1932 

198,7 137,5 122,8 95,2 
181,9 142,7 120,4 90,2 
196,5 155,2 93,7 74,7 
208,1 166,3 85,8 70,3 
181,8 157,9 69,9 54,8 
147,1 140,2 79,2 66,7 

Der nunmehr bereits drei Jahre anhaltende jä.he Absturz im Güterverkehr der 
Deutschen Reichsbahn nahm im zweiten Halbjahr 1932 insofern einen langsameren 
Verlauf, als während dieses Zeitabschnitts zum ersten Mal in der Periode des Konjunktur-
rückgangs das Ausmaß der Verkehrsschrumpfung relativ ein geringeres war als in der 
vorhergehenden Jahreshälfte. Der Gütertransport belief sich in den letzten sechs Monaten 
von 1932 auf 58,9 v H (erstes Halbjahr 1932 56,7 v H) der in den gleichen Monaten der 
Jahre 1927 bis 1929 im Durchschnitt beförderten Mengen, während das zweite Halbjahr 
1931 dieser gleich 100 gesetzten Periode gegenüber einen Güterverkehr von 65,5 v H, 

1) Bis zum 6. Okt. 1932 Ztg. d. VDEV. = Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen. 

\!} Die Zahl für Juni 1931 ist 28,0, für Juni 1932 23,6. 
Verkehrsareh1v Nr. 1 1 
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die zweite J alueshälfte 1930 sogar noch ein Verkehrsvolumen von 80,4 v H für die Bahn 
aufgebracht hatte. Wiederum in beträchtlich größerem Umfange als die Gütermengen 
nahmen dIe Ellluahmen aus dem Güterverkehr ab, was in erster Linie auf die Herab. 
setzungen des Normaltarifs im November/Dezember 1931, daneben auf den Ausfall 
hochwertiger und somi.t hochtarifierter Güter zurückgeführt werden muß, nur wenig 
auf neue Ausnahmetanfe, durch welche die Reichsbahn den Verkehr mit zu beleben 

.. Im Berichtszeitraulll blieben die gefahrenen Gütermengen um 9,9 v H, die 
arbeltstäghche \Vagengestellung um 9,5 v H , die Einnahmen aus dem Güterverkehr um 
19,2 v H und aus dem Personenverkehr um 2i,O v H gegenüber dem zweiten Halbjahr 
1931 zurück. 

Im Berichtshalbjahr vermochte die Reichsbahn, was ihr bisher nicht gelungen war 
die Wagengestellung dem Umfange der Verkehrsabnahme gegenübe; 
den VerglelCh.smonaten völlig anzupassen. Bis auf den Monat August, wo die Wagen-
gestellung bel erhöhtem Verkehrsanfall niedriger als im Vormonat war verhält sich 
die arbeitstägliche Wagengestellung der Reichsbahn zu der auf- und Tonnen-
zahl der beförderten Gütermengen in der zweiten Hälfte des Jahres 1932 ziemlich 
parallel. 

In den einzelnen Monaten des Berichtszeitraums nahm der Güterverkehr im Ver-
gleich zu der als normal angenommenen Entwicklung in den Jahren 1927 bis 1929 einen 
sehr ungewöhnlichen Verlauf. Der Monat Juli, der gegenüber dem Vormonat eine Ver-
kehrsbelebung aufzuweisen pflegt, blieb 1932 im Gütertransport um 5 v H gegenüber 

J UDI zurück .. Die. der beförderten Gütermengen vergrößerte sich dann 
10 Jedem. Mona.t biS November, so daß die Spitzenverkehrsleistung des 
Jahres DIcht Wle üblIch Im Oktober, sondern einen Monat später lag. Der Dezember 
brachte den saisonmäßig bedingten Verkehrsabfall, der sich aber in einem solchen Rahmen 
h.ielt, daß im letzten Monat des Jahres 1932 erstmalig in der Zeit der " rirtschaftsdepres-
stOn der Umfang der beförderten Gütermengen höher war als im Vergleichsmonat des 
Vorjahres. 

Günstige Wasserstände auf den Binnen wasserstraßen und unverminderter Last-
sich in einem in immer stärkerem Umfange 

SICh UnterbIeten des RelChskraftwagentarifs und in größeren Transporten 
ausländIscher Lastkraftwagenzüge über die Grenze auswirkte, führten im Juli zu 
einem ungünstigen Ergebnis im Eisenbahnverkehr. Empfindliche Rückschläge im 
'Vagenladungsverkehr, namentlich im Versand von Kohle, der in den bedeutenderen 
Kohlengebieten um fast 20 v H hinter dem des Vormonats zurückblieb, ferner von 
künstlichen Düngemitteln und Baustoffen, machten sich bemerkbar und konnten durch 
jahreszeitlich aufkommende Transporte von frischem Obst, Gemüsen und Frühkartoffeln 
nicht ausgeglichen werden. Der Monat August ließ die durch die Saison zu erwartende 
Verstärkung des Güterverkehrs nur sehr schwach in Erscheinung treten. Im Eil- und 
Frachtstückgutverkehr war eine leichte Zunahme durch den Versand landwirtschaft-
licher Produkte zu verzeichnen. Der \Vagenladungsverkehr sank infolge des verminderten 
Absatzes von Baustoffen, Erzen und Erzeugnissen der Eisenindustrie; der Kohlen-
versand im ganzen auf dem niedrigen Stand des Monat s Juli. Der Septem ber 
brachte elll gegenüber dem Vormonat sonst nicht übliches Ausmaß einer Verkehrs-
belebung. Dieser Zuwachs war einer Besserung in fast allen Verkehrsarten der Reichs-
bahn und den durch ungünstigen Wasserstand in der Binnenschiffahrt sich der Bahn 
zuwendenden eiligen Transporten zuzuschreiben . Konfektionswaren belebten den Ex-

Obst- und Fischbeförderungen riefen vielfach eine erhebliche Steigerung 
de.s Etlstuckgutverkehrs hervor. Massentransporte, vor allem von Futter- und Dünge-
mItteln, letzte auch nach dem Ausland, von Baustoffen, landwirtschaftlichenErzeugnissen, 
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\Vegebaustoffen sowie Grubenholz uud schließlich ein Anwachsen des Kohlenversandes 
beeinflußten günstig den Wagenladungsverkehr. Im Oktob er setzte sich die im Vor-
monat durch die Saison hervorgerufene Zunahme des Güterverkehrs vorwiegend infolge 
der durch die Ernte und Verarbeitnng der Zuckerrüben und Kartoffeln sich ergebenden 
Transporte fort. Auch im Kohlenversand war eine Verstärkung zu verzeichnen, während 
das Zuendegehen der Getreideernte, der Düngesaison und der Bauperiode sich im Güter-
verkehr schon spürbar auswirkte. Mehrere Arbeitsbeschaffungsprogramme und ein 
neues Russengeschäft, ferner ein ziemliches Anhalten des Zuckerrübenversandes be-
einflußten im Monat N ovem b er vorteilhaft den Güterverkehr der Reichsbahn. So 
war ein von der Saison unbeeinflußtes Ansteigen der Transporte von Kohlen, Erzen, 
Grubenholz, Kalk, Schotter und Wegebaumaterial festzustellen. Im Stückgutverkehr 
stieg die Nachfrage nach Behältern so beträchtlich, daß der Nachfrage nach ihnen viel-
fach nicht entsprochen werden konnte. Die Beförderung von künstlichen Düngemitteln 
ging weiterhin zurück, überstieg aber noch die des Vergleichsmonates des Jahres 1931. 
Entsprechend der vorgeschrittenen Jahreszeit zeigte sich ein erhebliches Abnehmen 
des Versandes von Kartoffeln, dem gegenüber sich die arbeitstägliche Wagengestellung 
für Brotgetreide fast auf dem Stand vom Oktober hielt. Im Dezem b er war das Aus-
maß der Drosselung des Verkehrs gegenüber dem Vormonat ein geringeres als im Jahre 
1931 und nur wenig stärker als im J ahre 1929. Nur der Beendigung der landwirtschaft -
lichen Saison ist die Verkehrsschrumpfung zum Jahresende zuzuschreiben. Der Versand 
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und trotz des Darniederliegens des Baumarktes 
auch der Transport von Zement war größer als im Vorjahr. Der Verkehr nach dem 
Ausland in künstlichen Düngemitteln erreichte sogar im Vergleich zum Dezember 1931 
eine Verstärkung um mehr als 60 v H. Rege gestaltete sich die Beförderung von Bau-
stoffen und Steinschlag für den Straßenbau und für eisenbahndienstliche Zwecke. Der 
Versand von Kohle aus den wichtigeren Distrikten verhielt sich zum Vormonat etwas 
rückgängig, überstieg jedoch um nahezu 10 v H den des Vergleichsmonats von 1931. 
Unter dem Einfluß des Weihnachtsverkehrs blieben Expreß- und Eilstückgutverkehr 
lebhaft. Zu Jahresschluß verharrte der Güterverkehr der Reichsbahn auf dem Niveau 
der Vorjahreswende. 

Während im Laufe des zweiten Halbjahres 1932 die rückläufige Bewegung im 
Güterverkehr verebbte und zu Jahresende der Umfang der beförderten Gütermenge 
sogar höher lag als im Vorjahr, wirkte sich die schwierige tVirtschaftslage auf den Per-
sonenverkehr weiterhin lähmend mit noch ständig, wenn auch verlangsamt, sinkender 
Tendenz aus. Somit vermochte die zu Beginn der Depressionsperiode zu beobachtende 
ziemliche Krisenfestigkeit des Personenverkehrs auf die Dauer der Krise ihr gegenüber 
nicht Stand zu halten. Im Juli , dem Monat des stä.rksten Sommerurlaubs- und Ferien-
verkehrs und damit des größten Personenverkehrs überhaupt, führten die Sommer-
urlaubskarten und die Ermäßigung der Zuschläge für D- und Eilzüge seit 1. 6. 1932 im 
wesentlichen zu der starken Belebung des Verkehrs gegenüber dem Vormonat. Trotz 
aller Verkehrserleichterungen blieb jedoch der Verkehrsumfang weit hinter dem früherer 
Jahre zurück. Wie erwartet, verlor infolge der Sommerurlaubskarten der Feriensonder-
zugverkehr erheblich an Bedeutung. Rücksichtslose Fahrpreisermäßigungen, aber auch 
die im Vergleich zur Reichsbahn viel persönlichere und nachhaltigere Werbung der 
Autounternehmer, ließ die Bedienung des Nahverkehrs und die Personenbeförderung 
zu besonderen Anlässen in immer steigenderem Ausmaß auf den Kraftwagen übergehen. 
In dem dem Monat Juli nicht sehr nachstehenden Reisemonat August blieb der Verkehr 
(die Einnahmen gar um 25 v H) weit hinter dem Vergleichsmonat von 1931 zurück, 
obgleich im August 1931 die Reisemöglichkeiten außerordentlich ungünstig lagen. 
Anhaltend gutes Wetter im August des Berichtszeitraums begünstigten den 'Vochen-
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end- und Ausflugsverkehr die schlechte Wi 
wagenwettbewerb brachte; ihn aber . ht rtschaftslage unverminderter Kraft-
Wie alljährlich trat im September SC:;::ß EntwlCklung für die Reichsbahn. 
der Kur- und Bädersaison ein beträchtr h N er I ommerschulfenen und dem Ende 
Reihe besonderer Veranstaltungen {üh t le. eS

d ach assen des Fernverkehrs ein. Eine 
Belebung des Nahverkehrs und brac{t en In :0, verschiedensten Landesteilen zu einer 
einen Stand, der nur wenig hinter dem 1m auf 
nutzung der mit Zuschlag belegten Zü e zuruckblleb. Eme stärkere Be-
verkehrs von dem für den Herbst und i· t eme Abwanderung des Geschäfts-
bahn schließen. Der November zeigte auf Eisen-
der Unmöglichkeit der Ausübung v \V' annte tll1e Im ReIseverkehr, die wegen 
Dezembers vorherrschte Erst die ersport auch in den ersten Wochen des 
laßte eine rege Beansp;uchung der u von Festtags-Rückfahrkarten veran-
nachtsverkehr erreichte aber nicht di S::,e a;f große Entfernungen. Der Weih-
bis einschließlich Dezember verkehrte: üb r e es. ahres .1931.. Die. Zahl der von Juli 
hinter der des Vorjahres zurück. erplanmaßlgen Zuge blleb mchtunbeträchtlich 

Erstmalig während der Verkehrskrise ware ' B' , , , 
aus dem Güterverkehr, und zwar gleich um 70 1m .. halbJahr dIe Elllnahmen 
Jahreshälfte. Die Einnahmen aus der P I M, als dIe aus der ersten 

ergleich mit den vorhergehenden bei, dem statistischen 
smken auf und verhalten sich d E· h en prozentual em weIteres starkes Ab-

" . zu en mna men aus dem zwe't H lb ' h ' ungunstlger als eine gleiche Gegenüberstellun für d G" I cn a Ja r 1931 VIel 
exakten Bewertung der Minderuug d E' g h en . utertransport ergibt. Bei einer 
die mannigfachen, im Laufe de S er mua .?elm Personenverkehr sind jedoch 
berücksichtigen. sommers emgefuhrten Fahrpreisermäßigungen zu 

Im Güterverkehr des ganzen Jahres 1932 ·b· . .. 
von 280,7 Mill. t gegenüber 325 7 Mill t 1931 t ellle beforderte Gütermenge 
Durchschnitt der J ahre 1927 bis 1929 D.' ,5 11. t 1930 und 485,2 Mill. t im 

verflossenen Jahr gegenüber 1931 1m Güterverkehr 
Vorjahr Jeweils auf runel 18 v H belief D· E· sIe slCh 1931 und 1930 zum 
bahn beliefen sich 1932 nur mehr aui men der Betnebsrechnung der Reichs-
Millionen und 1930 auf 4570 Millionen .. onen, stellten slCh 1931 noch auf 3849 
im Jahre 1929. Im Vergleich zu d elllem Hochststand von 5354 Millionen 
Jahr 1932 ein Rückgang um mehr d:;; Von 1929 ergibt sich somit für das 

2. Tarifnachrichten. Deutschland. Im um 45 v H. 
wurden während des zweiten Halbjahrs 1932 vi EIsenbahn.tarifwesen 
wertlos und insbesondere internatio I V e erel.nbarungen und BestImmungen 
schwi.erigkeiten die Abfertigung von z:r GandstarI,:e Währungs-
wendIg erscheinen ließen. Als wichtige Neuerun renze g,nnstJger haufJg sogar not-
langen Verhandlungen in den Verkehren d B. g auf dIesem GeblCt kam nach jahre-
und mit der Adria der Ausgleich d' mJt den deutschen Seehäfen 
Gütertarifwesen selbst traten nu h;rgleren Interessen zustande. Im deutschen 
1. Januar 1933 erhielten die A r ei den Ausnahmetarifen ein, - Am 
und rue als besondere Tarife h usnahmebtanfe Kdes Reichsbahn-Gütertarifs Heft C IIb 
D· T erausgege enen ohlen Aus h t ·f le arife sind in 25 G .. te '. - na me an e neue Nummern 
zeichnet: B = Binnen_AuusrgrhuPPten die Tarifarten werden wie folgt 

na me an e - Ausnt "b d' k Ausnt. über Seehäfen A = Allge . 'A f-h . u er le troc ene Grenze, S = 
K· ' meme us u rausnt U - U hl t ·f Al . ennzelChen dienen innerhalb der Güt " .- msc ag arl e. s dnttes 

In Auswirknng des üb . k ergruppe und Tanfart Ordnungszahlen. 
Ab erem ommens ZWIschen Reichsb h d R . h grenzung des Geschäftsbereichs i KI' t 1 a n uneIC spost zur 

m emgu ver (Chr hat die Reichsbahn mit Wirkung 
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vom 15, Januar 1933 eine Ermäßigung des Expreßgutverkehrs vornehmlich für weitere 
Entfernungen und für die Gewichtsstufen von 5 bis 10 kg vorgenommen. Die Ent-
fernungsstufen wurden von 23 auf 13 vermindert. Gleichzeitig trat eine Ermäßigung 
des Gepäcktarifs ein, die sich in ähnlichem Rahmen wie beim Expreßgut bewegt. Für 
die Versendung kleinerer Gepäckstücke wirkt sich die Einführung einer Zwischenstufe 
für 15 kg günstig aus. 

In den Personentarifen der Reichsbahn sind die Festtagskarten zu 'Veihnachten, 
Ostern und Pfingsten mit einer den Sonntagsrückfahrkarten gleich hohen Ermäßigung 
von 331

/ 3 v H, aber einer Geltungsdauer von acht bis vierzehn Tagen, zu einem festen 
Bestandteil geworden. Den Sommer 1933 über werden von der Reichsbahn wieder 
Sommerurlaubskarten mit 20%iger Ermäßigung und dem Vorjahr gegenüber 
weiteren Erleichterungen in den Benutzungsvorschriften verausgabt. Die Karten gelten 
bei einem Mindestferienaufenthalt von sieben Tagen (Vorjahr elf) und einer Mindest-
elltfernungsgrenze von 200 ktu bei einmaliger Fahrtunterbrechungsmöglichkeit auf der 
Hinreise und dreimaliger auf der Rückfahrt volle zwei Monate und werden verabfolgt 
in der Zeit vom 1. Mai bis 31. Oktober. Die zunächst in Baden, Bayern und Ostpreußen 
versuchsweise eingeführten festen Rundreisekarten mit 25 v H Fahrpreisermäßigung 
sollen während des Jahres 1933 im gesamten Bereich der Reichsbahn für bestimmte, 
gern befa.hrene Rundverbindungen ausgegeben werden, Die Geltungsdauer dieser 
Karten beträgt bei Entfernungen bis 299 km 15 Tage, bei größeren Entfernungen 30 Tage. 
Die zum Jahresbeginn 1932 eingeführten Netz-, Bezirks- und Bezirksteilmonats-
karten haben vom I. März 1933 ab eine wesentliche Verbesserung und Verbilligung 
erfahren. Bei den Netzkarten wurde der Geltungsbereich von rund 6000 km auf 7000 km 
ausgedehnt und die Preise um durchschnittlich 10 v H gesenkt. Die bisherige Unter-
scheidung in große und kleine Bezirkskarten hob man a uf und schaffte für diese Karte 
einheitlich einen Geltungsbereich von 1000 km bei Gültigkeitserweiterung auf Eilzüge 
und einer Preisfestsetzung in Höhe der bisherigen kleinen Bezirkskarten . 

Niederlande: Die bisher nur während der Sommermonate zur Ausgabe gelangten 
a.chttägigen Generalabonnements der Niederländischen Eisenbahnen wurden im Preise 
stark herabgesetzt und werden nunmehr das ganze Jahr hindurch verabreicht. Gleich-
zeitig tra.t bei den allgemeinen Monatskarten eine Preisermäßigung ein. Schließlich 
liegt bereits die Genehmigung des Ministeriums vor zu einer Senkung der Normal-Per-
sonentarife, deren Inkraftsetzung im Laufe des Frühjahrs 1933 erfolgt. 

Oes terreich: Der Generaldirektor der Oesterreichischen Bundesbahnen forderte 
die Lockerung der gesetzlichen Bestimmungen über die Veröffentlichungspflicht der 
Tarife. Das Finanzministerium lehnte die geplante Einführung einer Krisensteuer im 
Güter- wie im Personenverkehr ab; von der geplanten übertragung eines Kohlen-
monopols an die Bundesbahnen hat lllan desgleichen wieder Abstand genommen. Ledig-
lich Zuschläge zu den ermäßigten Fahrkarten sowie Erhebung einer Abgabe bei bisherigen 
Freikarten, ferner die Einführung einer Verschubnebengebühr wurden genehmigt, Maß-
nahmen, die dem Einnahmebedarf der Bundesbahnverwaltung keineswegs gerecht werden 
und den Ausgleich des Finanzhaushalts der Österreichischen Bundesbahnen weiter im 
ungewissen lassen, 

Rußland: Nach der russischen Tarifsammlung erfuhr im Februar der Personen-, 
Gepäck- und Expreßguttarif eine Erhöhung um 35 v H. 

Tschechoslowakei: In einem weitergehenden Maße, als es in Deutschland und 
Österreich angestrebt wird, sieht ein der tschechischen Regierung vorliegender Entwurf 
die Aufhebung der Öffentlichkeit und Gleichheit der Tarife vor. Die Regierungsverord-
nung zugunsten der tschechoslowakischen Eisenbahnen sieht folgende Fassung vor: 
"Im inländischen Verkehr ist auch die Gewährung VOll Frachtermäßigungen durch be-
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s?ndere an einzelne erlaubt, sofern'sie in der Notwendigkeit begründet 
smd, daß sICh dIe EIsenbahn dadurch ihre bisherigen Transporte erhält, welche ihr 

entgehen daß sie dadurch ihre Beförderungsbedingungen 
Jenen Bedingungen anpaßt, dIe bel der Beförderung durch andere Verkehrsmittel be-
stehen." 

3. Fahrplan- uud Verkehrsnachrichten. Im Laufe des Winters unternahm ein Motor-
Schnelltriebwagen der Reichsbahn mit einer Reisegeschwindigkeit von rund 120 km 
meh.rere zwischen Berlin und Hamburg, die so zufriedenstellend 
verhefen, daß dIeser schnellste Zug der Welt im Sommerfahrplan 1933 auf dieser Strecke 
werktags regelmäßig einmal hin und zurück verkehrt. 

Zwischen W arscha u und Tiflis in Georgien ist ein Luxuszug eingerichtet worden 
der diese Reise in 76 Stunden durchführt. ' 

. Einen über den Bosporus zwischen dem europäischen Bahn-
hof m und Pasha, dem asiatischen Bahnhof, beabsichtigt eine britische 
Gruppe bei Erhalt emes Monopols für 50 Jahre einzurichten. 

Auf der über 2000 km betragenden Strecke New York-Havana hat die Sea-
train"-Gesellschaft mit drei Fährdampfern, die Wagen bis zu 100 t Gewicht bis 

100 Wagen können, den .Seedienst eröffnet. Es ist der längste Seeweg, 
uber den regelmaßlg EIsenbahnwagen hm und her befördert werden. 

4. Nene Eisenbahnlinien und Eisenbahnbanpläne. In der Pfalz ist am 6. November 
1932 auf der als vollspurigen Nebenbahn erbauten 17.3 km langen Strecke Eisenberg-
Enkenbach der Personen- und Güterverkehr aufgenommen worden. - Aus dem Bau-
programm der Grenzlandbahnen beabsichtigt die Reichsbahn mit dem Bau folgender 
dreI emgleISIgen. Nebenbahnen zu b.eginnen:. Zur. Erschließung des unteren linksseitigen 
Netzebruches dem Charakter. elller MehoratlOnsbahn die Bahn SchwerinfWarthe-
Kreuz (50 km) In der RBD Osten, In der RBD Oppeln die Bahn Groß Strehlitz- Kandrzin 
(30 km) und in der RBD Trier als Verbindungsbahn zwischen dem Hunsrück dem Nahe. 
und dem Glantal die Bahn Türkismühle-Kusel (30 km). ' 
.. . In Bulgarien eine eröffnet, die die weiten Tabakgebiete des 
ostlIchen Rhodope-Geblrges erschlIeßt und die zu einer direkten Verbindung mit Nord-
ost-Griechenland ausgebaut werden soll. 

Polen eröffnete 1. März 1933 die Danziger Gebiet umgehende Kohlenbahn 
von Polrusch-Oberschleswn nach Gdmgen und verfügt nunmehr über eine direkte 552 km 
lange Bahnlinie, die den bisherigen Bahnweg von Kattowitz zum Seehafen um 110 km 

- Die Regierung beschloß zwischen Warschau und Radom sowie zwischen 
Mischow und Krakau Bahnlinien zu lassen, welche die Entfernung zwischen 
Warschau und Krakau auf der SchIene um 54 km verkürzen werden 

Die rumänischen Eisenbahnen haben ihr Netz durch den Bau die Inbetrieb-
nahme einer Eisenbahnlinie in Bessarabien um 44 km erweitert. Die neue Bahn verkürzt 
die Strecke Chisinau-Galati um 61 km und ermöglicht dadurch die Leitung direkter 
Personen- und Schnellzüge von Chisinau nach Bukarest. 

In der Tschechoslowakei. wurde im November der zweigleisige Betrieb auf der 
langen Strecke PIIsen-Prag aufgenommen, wodurch die Voraussetzung 

fur. dIe .von Motorzügen sowie die beschleunigtere und häufigere Verbindung 
zWIschen dIesen belden Städten gegeben ist. 

Die Regierung der Tür kei hat erstmalig eine internationale Anleihe in Höhe yon 
Millionen die '\Vege geleitet zur Finanzierung des Baues einer 

EIsenbahn von DIarbekr In KurdIstan nach Arghana, wo reiche Kupferminen hierdurch 
erschlossen werden sollen. 

In Portugiesisch Ostafrika (lliocambique) ist die längste Eisenbahnbrücke der 
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'Welt, 11650 ft. messend, in Bau über den unteren Lauf des Sambcsi. Durch diese Brücke 
wird das Netz der Süd- und Zentralafrikanischen Eisenbahn und der vom portugiesischen 
Hafen Beira landeinwärts führenden Bahn in direkte Verbindung gebracht mit dem 
britischen Njassa-Protektorat und dem Njassa-See. 

Die Regierung von Palästina plant zwecks einer besseren Orangen-Verschiffung 
den Bau einer direkten Eisenbahnlinie von J affa nach Haifa. 

Die erste Eisenbahn auf russischem Gebiet der Insel Sachalin an der östlichen 
Küste Sihiriens, die die Ölfelder mit der Moskalevo-Bucht verbindet, ist dem Verkehr 
übergeben worden. 

In Australien bemüht sich eine englische Interessen vertretende Vereinigung 
um den Erhalt einer Konzession zum Bau einer großen Kontinental-Eisenbahn von rund 
600 Meilen von Bourke aus im Norden von Neu-Süd-Wales nach dem Nord-Territorium . 

5. Nachrichten über fortschreitende Elektrifizierung von Eisenbahnen. In Schle-
sien nahm die Reichsbahn im Dezember auf der 40 km langen Strecke Hirschberg-
Schmiedeberg-Landeshut den elektrischen Betrieb auf. Auf der von dieser Linie ab-
zweigenden privaten Riesengebirgsbahn nach Krummhübel hat man mit den Elektri-
fizierungsarbeiten begonnen. - Der Verwaltungsrat der Reichsbahn stimmte der Elek-
trisierung der Strecke HaIle-Köthen-Magdeburg zu, zu deren Durchführung sofort 
geschritten werden soll. In Mitteldeutschland entsteht nunmehr ein geschlossenes 
elektrisches Netz Leipzig-Dessau- Magdeburg-Halle-Leipzig. 

Die belgische Eisenbahnbehörde stimmte zur Beschleunigung des Personen-
verkehrs der Elektrifizierung der Hauptlinie Brüssel- Antwerpen zu. 

Iu Frankreich stellte die Paris-Orleans-Eisenbahngesellschaft die 116 km lange 
Linie Orleans-Tours auf den elektrischen Betrieb um und begann mit der Fortführung 
der elektrifizierten Strecke Paris-OrIeans-Vierzon (228 km) über Limoges bis zum 
Eisenbahnknotenpunkt Brive (300 km), nach deren Vollendung eille zusammenhängende 
Strecke von über 500 km von Paris nach Südfrankreich elektrisch befahren werden kann. 

Die Arbeiten zur Elektrifizierung der niederländischen Eisenbahnstrecke Rot-
terdam-Dordrecht sind aufgenommen worden und sollen Mai 1934 beendet werden. 

In Sch weden wurde der elektrische Betrieb auf der 113 km langen Staatseisenbahn-
linie Falkoeping- Naessjoe, welche die Hauptstrecken des Landes Gotenburg-Stock-
holm und Malmö-Stockholm miteinander verbindet, eröffnet. - Zur Elektrifizierung 
der Strecke Gotenburg- Malmö und einer kleinen Verbindungslinie beabsichtigt die 
Regierung eine Anleihe von 11 Millionen Kronen aufzunehmen. 

In der Sch weiz wurde im Oktober 1932 der elektrische Betrieb auf der 34 km 
langen Strecke Wallisellen-Ulster- Rapperswil (Glattallinie) und der 40 km langen 
Strecke Zürich-Affoltern-Zug aufgenommen. 

Die spanische Regierung will die schon seit langem geplante Elektrifizierung der 
Nordbahnstrecken von Madrid über Villalba nach Avila (zweigleisig) und von Villalba 
nach Segovia (eingleisig), die große Steigungen aufweisen und eine Gesamtlänge von 
191 km besitzen, jetzt beschleunigt durchführen. 

Ungarns bisher minimaler elektrischer Eisenbahnverkehr erfuhr durch die In-
betriebnahme des 106 km langen Teilstückes Budapest-Komarom der wichtigen Linie 
nach Wien eine beachtliche Bereicherung. 

In U. S. A. wurde die Verbindung New York-Philadelphia durch die Elektrifi-
zierung der Linie der Pennsylvania-Eisenbahn verbessert. 

6. Zusammenschluß, übergang und Stillegung von Eisenbahnen. Ein Ausschuß 
der Dänischen Staatsbahn prüfte die 'Virtschaftlichkeit von 14 Nebenbahnen, die 
einen jährlichen Fehlbetrag von 3,9 Millionen Kronen aufwiesen, und kam zu dem Ent-
schluß, bei neun Nebenbahnen vor einer möglichen Betriebsstillegung die weitere Ent-
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wicklung abzuwarten, nachdem bei ihnen der Zuschußbedarf der Dänischen Staatsbahn 
durch Ersparnisse verschiedenster Art auf jährlich 1,35 Millionen Kronen festgelegt 
worden ist. Die übrigen fünf Nebenbahnen, die ein Netz von 141 km umfassen, werden 
bis auf eine, die für einen eingeschränkten Güterverkehr aufrechterhalten wird, völlig 
stillgelegt. 

Zwischen der türkischen Regierung und der Regie Generale des chemins de fer 
ist ein Abkommen geschlossen worden, nach dem die Eisenbahustrecke Adana-Medaiu-
Ekbes (türkisch-syrische Grenze), ein Teil der von den Deutschen gebauten Bagdadbahn, 
in die Verwaltung der Türkischen Staatsbahnen übergehen soll. Diese Strecke ist für 
die Türkei von besonderer Wichtigkeit, weil von ihr die noch im Bau befindliche Linie 
nach Diarbekir abzweigt, die bereits bis zum Euphrat in Betrieb genommen ist, und weil 
aus den Kupferminen von Arghana ein nicht geringer Güterverkehr über diese beiden 
Strecken führen wird. 

7. Ans Organisation und Verwaltung der Eisenbahnen. In Kanada hat derEisen-
bahnausschuß des Senats dem von der Regierung eingebrachten Gesetz zwecks Schaf-
fung eines Schiedsgerichtshofs zur Förderung der Zusammenarbeit zwischen der Canadian 
Pacific und der Canadian National Eisenbahngesellschaft seine Zustimmung gegeben. 
Inzwischen haben sich die Bemühungen um eine engere Zusammenarbeit dahingehend 
bereits ausgewirkt, daß im östlichen Canada im Personenverkehr gewisse Züge ausfallen 
und daß ferner bei den im Wettbewerb stehenden Linien die Fahrkarten beider Geaell-
schaften gegenseitig Gültigkeit besitzen. 

8. Internationaler Eisenbahn-Kongreß in Kairo. In der zweiten Hälfte des Januar 
i933 fand in Ka.iro der in Abständen von drei Jahren zusammentretende nunmehr 
zwölfte Internationale Eisenbahn-Kongreß statt, auf dem die Verwaltungen von 50 
Ländern aus der ganzen Welt vertreten waren. Die Referate befaßten sich vorwiegend 
mit den überall festzustellenden Kri'Senerscheinungen im Eisenbahnverkehr und mit 
den neuen Formen des Verkehrs zu Lande und in der Luft und galten schließlich der 
Erreichung einer gedeihlichen Zusammenarbeit aller Transportmittel. 

9. Die 4. Studienkonterenz der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit Professoren 
an deutschen Universitäten und Hochschulen wurde uuter Leitung von Reichsbahn-
direktor Geheimen Baurat Dr.-Ing. Schwarze vom 6. bis H. März 1933 in Berlin - Fried-
richshafen - Stuttgart abgehalten. Die meisten Vorträge, volks- und betriebswirtschaft-
lichen sowie juristischen Charakters, galten den Tätigkeitsgebieten und Gegenwarts-
fragen der Deutschen Reichsbahn, weitere dem Verkehrswesen in seiner Gesamtheit 
sowie allgemeinen Fragen des Staats- und Wirtschaftslebens. Da die Vorträge durch 
führende Persönlichkeiten verschiedener Reichsministerien und der Reichsbahn sowie 
der deutschen Hochschulen gehalten wurden, trug die Veranstaltung für das deutsche 
Verkehrs-, Wirtschafts- und Staatsleben repräsentativen Charakter. Sie wurde ergänzt 
durch Besichtigungen der Psychotechnischen Versuchsstelle der Deutschen Reichsbahn 
in Berlin-Grunewald, von LZ 127, LZ 129, DO X und Maybach-Werken am Bodensee, 
des Hafenbahnhofs Friedrichshafen und des Hauptbahnhofs Stuttgart. 

10. Abhandlungen'). 
a) Allgemeines und Deutsches Reich. 

Les grands ",seaux de chemins de fer en 1930 et 1931. Ohr. d. Tr. 13, S. 3. 
Die Lage der großen Eisenbahnen in 1931 gegenüber 1930 und 1929 und ihre finanzielle 

Entwicklung in den ersten Monaten des Jahres 1932. Rb. 34, S. 745. 
Some aspecta of transport finance. Wood. Mod. Tr. 718, S. 6; 719, S. 5. 

1) Die Abhandlungen sind nach Sachgebieten und nach Ländern (alphabetisch) geordnet. 
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Die Eisenbahnwirtschaft Europas. Missner .. Z. f. I. Ebf. 9, S. 475. 
Die Elektrisierung der Eisenbahnen von wlrtschafthchem Standpunkt aus. Japiot u. 

Leboucher. Mschr. d. IEKV. 7, S. 1203. 
Railwa electrification. Huber-Stockar u. Eckert. Mod. Tr. 698, S. 3 .. 
Wettb!werb oder vereinigte Beförderung durch 

Eisenbahnen und Kraftwagen. "Mschr. d. IEKV. 9,. ". , ., 

Die Bedeutung des Fährbootverkehrs. Z. f. I. Ebf. 12,. S. 623. . 
Die Entwicklung der Wechselbeziehungen zwischen Bergbau und E,senbahnnetz ,m 

Ruhrgebiet. Berg. A. f. E. 6, S. 1341. 
Die sächsischen Schmalspurbahnen. Pokorny. Rb. 37, S. 790. 
Kleinbahnen in Preußen 1929. A. f. E. 4, S.911. 
Die Eisenbahnen des Deutschen Reiches 1930. Küchler. A. f. E. 6, S.1461. 
Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 1931. Z. d. IEV. 8/9, S. 239. 
Die Deutsche Reichsbahn im Jahre 1932. Rb. 52, S. 1094. 
Wirtschaft und Reichsbahn. O. F. v. Sternens. Rb. 49, S.1033. . 
Die öffentlichen Abgaben (Steuern, Gebühren und Beiträge) der Deutschen ReIchsbahn-

Gesellschaft. Genest. A. f. E. 4, S. 837. . . S 937 
Auf aben Aufbau und Ziele der Reichsbahnstat,stIk. Remy. Ztg. d. VMEV: '. . 

ein drittes Nachwort zu "Tarif, eine enzyklopädische Studie . Spless. 
Ztg. d. VMEV. 30, S. 637. . . ' 47 S 1477 

Gleichheit und Öffentlichkeit der Tarife. LnenIng. Allg. TarIf-AnzeIger, ':f . 
Zur Frage der Weiterentwicklung des internatl0nalen Elsenbabnguterlan wesens. 

Schubert. Ztg. d. VMEV. 40, S.841. d VMEV 50 
Tarifgestaltung im internationalen Güterverkehr. Herrmann. Ztg.. ., 

S.1048. . I T'f h"lt' Allg Tarif Ein Vorschlag zur ehesten Besserung der internatl0na en an ver a russe. . -
Anzeiger. 40, S.1257. . Kraus. Der Eisenbahnfachmann. 

Tarifpolitik der Reichsbahn und dcr PrIvatbahnen. 

Der Eisenbahngütertarif. Redicker. Ztg. d. VlIIEV. 33, S.697. 
Der Frachtbrief des deutschen Binnenverkehrs, verglichen mit der Postpaketkarte und 

ausländischen Frachtpapieren. Trierenberg. Ztg. d. VMEV. 51, S.1057. 
Volkswirtschaftliche Umsätze und Güterverkehr der ReIchsbahn. Rb. 35, S.758. 
Kohlenwirtschaft und Kohlenverkehr. Ballof. Rb. 46, S. 970. 
Der Schienen-Straßen-Verkehr. v. Schroeder. Ztg. d. VlIIEV. 47, S.977. V 
Der Behälter im dcutschen und im zwischenstaathchen Verkehr. Holtz. Ztg. d. VlIIE . 

internationalen Expreßgutverkehrs .. Sigel. Ztg'
h 
dj, 

Nochmals zur Frage der Ermäßigung der Personent.nfe der Rew s. . elS r erg . 
DWZ. 46, S.1096. G lls h ft' E "ß'gung 

Rechtfertigt die Finanzlage der Deutschen ese
k 

c \226 
der Personentarife 1 Prang. - Erwlderung. Heisterberg . . ,. . 

Reise eschwindigkeiten der Schnellzüge im Sommerfahrplan 1932. Rb. a6, S.781. 
V. T.\O: Eine Folge von Artikeln, die einen überblick über den gegenwart'!len Stand 

Verwendung von Schienentriebwagen im Betnebe von Neben- und Klembahnen ver 

mitteln. . b b . d R' b bahn 
Schnellere Personenbeförderung und Verwendung von Tne wagen er Velc WS 52' 

J " k Vt W 47 S 661' 48 S 677' 49 S. 689. - Born u. J anecke. t. . , auec e, . . ,. , " , 
S.723. 2 

Verkehtsarchlv Nr. 1 



10 Eisenbahnen. 

b) Europa. 
Die Nationale Gesellschaft der Belgisehen Eisenhahnen im Jahre 1931 und in den fünf 

ersten Geschäftsjahren der Gesellschaft. Z. d. IEV. 10, S. 297. 
Chronique des Chemins de fer: Belgique. Rv. g. Ch. d. f. 2, S. 14O. 
Die finnischen Eisenbahnen im Jahre 1930. Paszkowski. A. f. E. 4, S. 1063. 
Gliederung und Aufbau der französischen Bahnen. Schiffsfrachtendienst. 39, S. 3. 
Die französischen Eisenbahnen im Jahre 1931. Ztg. d. V}IEV. 37, S. 785. 
Les resultats de l'exploitation des cinq grandes Companies de Chemins de fer en 1931. 

Rv. g. Ch. d. f. 3, S. 216. - Gekürzt in deutscher Sprache: Z. d. IEV. 8/9, S. 250. 
Les resultats d 'exploitation du reseau des Chemins de fer de l'Etat en 1931. Rv. g. Ch. d. f. 

6, S.472. 
Le reseau du Nord. Chr. d. Tr. 15, S. 3. 
Le probleme des cheruins de fer: Le plan des Compagnies. Chr. d. Tr. 23, S. 2. - Une 

etude de la Chambre de COllmerce de Paris. Chr. d. Tr. 23, S. 7. 
Auf dem ·Wege zur Verstaatlichung der französischen Eisenbahnen. Niederdraing. Vt. \V. 

34, S.502. 
La fusion des reseaux. Chr. d. Tr. 21, S. 3. 
Le charbon et les chemins de fer !rangais. Godfernaux. Rv. g. Ch. d. f. 4, S. 314. - Chr. 

d. Tr. 24, S.8. 
Die vier großen Eisenbahngesellschaften Großbritanniens im Geschäftsjahre 1931. 

Sherrington. Z. d. IEV. 7, S. 203. 
Chemins de fer .trangers: Grande Bretagne. Rv. g. Ch. d. f. 3, S. 261; 4, S. 338. 
Legislative burdens of the railways. Mod. Tr. 720, S. 5. 
Valuation of railways. Mod. Tr. 705, S.5. 
Zusammenlegung des Verkehrs der London Midland and Scottish Railway und der 

London and North Eastern Railway. Z. d. IEV. 10, S.313. 
British pooling plan approved. Rw. A. Vol. 93, No. 14, S. 473. 
Pooling schemes' inquiry. Rw. G. Vol. 57, No. 19, S.539. 
L. M. S. and L. N. E. R. competition to be annulIed. Mod. Tr. 700, S. 10. 
Die englischen Eisenbahnen im Verkehrskampf. Hardt. Rb. 32, S.707. 
La coordination du rail et de la route en GrandeMBretagne. Chr. d. TI. 21, S. 7. 
Industry and the Salter report. Mod. Tr. 712, S. 7. 
Employers endorse Salter report. Mod. Tr. 712, S. 12. 
Salter conference reply. Rw. G. Vol. 57, No. 26, S. 773. 
Salter report and its critics. Mod. Tr. 719, S. 3. 
Electrification of main line railways. Mod:Tr. 719, S.6. 
The first main line electrifica.tiou in England. Beilage zur Rw. G. Val. 57, No. 4. 
Southern Railway electrification extension. Beilage zur Rw. G. Val. 57, No. 27. 
Das englische Eisenbahngütertarifwesen. Schnieper. Schweiz. Speditions- u. Tarif-Ztg. 

18, S.3; 19, S. 3 ; 20, S.2. 
Fast goods train services on the L. M. S. R. Rw. G. Vol. 57, No. 1, S. 9. 
Problem of passenger fares. Mod. Tr. 704, S.7. 
Die Eisenbahnen Irlands 1929 und 1930. Schelle. A. f. E. 4, S. 1050. 
Door to door t ransport in Ireland. Rw. G. Vol. 57 , No. 25, S.744. 
Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen für das Betriebsjahr 1930/31. Z. f. 

1. Ebf. 11, S.573. 
Les Chemins de fer de I'Etat Italien pendant les exercices 1929-1930 et 1930- 1931. 

Rv. g. Ch. d. f. 6, S. 481. 
Die Österreichischen Bundesbahnen im Jahr 1930. Roesner. A. f. E. 6, S. 1505. 
Reforms on Austrian Federal Railways. Strauss. Mod. Tr. 698, S. 6. 
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Railway problems in Austria. Strauss. Mod. Tr. 710, S.3. 
The railways of Austria. Strauss. Rw. G. Vol. 57, No. 17, S.483. 
Rapport sur la situation des Chemins de fer Roumains en 1931. Rv. g. Ch. d. f. 5, S. 393. 
über Rußland und seine Eisenbahnen. Vt. W. 50, S. 697; 51, S.711. 
Rußland: Verkehrsfragen. Wagner. WD. 35, S. 1196. 
Die Schwedische Staatsbahn 1906- 1931. Paszkowski. Ztg. d. VMEV. 36, S. 759. 
Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahr 1930. Nitschke. A. f. E. 6, S. 1537. 
Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahr 1930. Nitschke. A. f. E . 4, S. 1043. 
Der ASTO-Versuch (Automobil-Stückgut-Transport-Organisation) der Schweizerischen 

Bundesbahnen. SBB-Nachrichtenblatt. 11 , S. 191. 
Die Eisenbahnen der tschechoslowakischen Republik in den Jahren 1929 und 1930. 

A. f. E. 4, S. 1021. 
Türkei: Das Eisenbahnwesen. Z. I. 1. Ebf. 10, S.526. 
Betriebsergebnisse der Türkischen Staatsbahnen im Jahr 1930/31. Dieckmann. A. f. E. 

5, S. 1287. 
Die Königlich Ungarischen Staatsbahnen im Betriebsjahr 1929/30. Romak. A. I. E. 5, 

S.1241. 
c) Afrika. 

Tbe Egyptian State Railways. Rw. G. Sondernummer v. 31. Dez. , S.3. 
Administration olthe Egyptian State Railways. Mod. Tr. 716, S. 3 ; 717, S. 3 ; 718, S. 8; 

721, Beilage. S. IIl. 
Les Chemins de fer de l'Egypte et du Soudan Anglo-Egyptien. Rv. g. Ch. d . f. 6, S. 452. 
Die Eisenbahnen im Mandatsgebiet Deutsch-Südwestafrika im J ahr 1929/30. Dieck-

mann. A. f. E. 5, S. 1288. 
Franz. Kolonialbahnen : Le Oongres de l'Outillage Economique Colonial et des Oommuni-

cations et le Oongres International et Intercolonial des Transports. Rv. g. Ob. d. f. 1, 
S.26. 

Die Eisenbahnen in Nigerien im Jahr 1929/30. Dieckmann. A. f. E. 6, S.1563. 
Die Eisenbahnen Portugiesisch-Ostafrikas. Vieser. A. f. E. 6, S. 1560. 
Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union im Jahr 1930/31. Dieck-

mann. A. f. E. 5, S. 1291. 
d) Am erika. 

The milway position in Canada. Mod. Tr. 707, S. 6. 
The Hudson Bay Ra ilway. Rw. G. Vol. 57 , No. 12, S.339. 
Die südamerikanischen Verkehrsverbindungen. Fuchs. L'Union Postale. 10, S. 337. 
Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1929 und 1930. 

Auerswald. A. f. E. 5, S. 1263. 
Chronique des Chemins de fer: Etats-Unis. Rv. g. Ch. d. f. 1, S. 59; 2, S. 133. 
Rw. A. Vol. 93, No. 23: Eine Folge kurzer Artikel über die gegenwärtige Lage der Eisen-

bahnen in den Vereinigten Staaten und über die Wüusche einzelner Babngesell-
schaften bezüglich der Gestaltung der Verkehrspolitik. 

Amerikanische Eindrücke. Lochte. Rb. 33, S. 723. 
Das Rentabilitätsproblem der Eisenbahnen in USA. Flint. Der Deutsche Ökonomist. 

31 , S. 1021. 
Railways and economic recovery. Dunn. Rw. A. Vol. 93, No. 3, S. 73. 
The future 01 the railways. Whitridge. Rw. A. Vol. 93, No. 20, S.674. 
Public must solve raHroad problem. Wheeler. Rw. A. Vol. 93, No. 18, S.615. 
Government "Aid to the Railways". Rw. A. Vol. 93, No. 6, S. 171. 
Railways propose legislative program. Rw. A. Vol. 93, No. 24, S. 859. 
Reforms in railway regulation recommended. Rw. A. Vol. 93, No. 14, S. 461. 

2* 
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Taxation and the railroads. Dunn. Rw. A. Vol. 93, No. 9, S.285. 
Zusammenschluß amerikanischer Eisenbahnen. Ztg. d . VMEV. 37, S.790. 
Four·system plan approved. Rw. A. Vol. 93, No. 5, S.150. 
Die Entscheidung des zwischenstaatlichen Handelsausschusses über die von den ameri. 

kanischen Eisenbahnen geforderte Erhöhung ihrer Tarife. Z. d. IEV. 8/9, S. 268 
Store-door services in the East. Rw. A. Vol. 93, No. 4, S. 123. . 

e) Asien. 
Die Eisenbahnen in Niederländisch-Ostindien in den Jahren 1930 und 1931. Overmann. 

A. f. E. 6, S. 1544. 
Die Eisenbahnen im Irak im Jahr 1930/31. Dieckmann. A. f. E. 6, S.1555. 
Les Chemins de fer d'Asie Mineure. - Les Chemins de fer de Palestine: Le Haifa-Bagdad. 

Rv. g. Ch. d. f. 5, S. 414. 

Stadtschnellbahnen und Straßenbahnen. 
11. Neubauten und Baupläne von Stadtschnell- und Untergrundbahnen. 

London im Dezember eine 7,2 km lange, mit Stromschiene ausgerüstete 
Erweiterungsstrecke mIt vier Bahnhöfen von der London-Metropolitan-Bahn in Betrieb 
genommen. 

Für Prag ist der Plan einer Untergrundbahn fertiggestellt worden. Die Gesamt-
kosten sich auf. 50 Mill., Pf:lDd belaufen. Neben finanziellen Schwierigkeiten 

slCh noch dIe Stadt auf Fels und Sand gebaut ist, so daß man 
zunachst nur der Verbmdung dreIer Vorstädte mit der City näher treten dürfte. 

In die Vorarbeiten zu einer Verbindungsbahn zwischen der Süd-
und der elektnfIzierten Nordbahn quer durch die Stadt begonnen. Da die neue Unter-
grundba?-n die. Gleise einmünden soll und deshalb die spanische Breit-
spur erhalt, Ist eme Verbmdung mIt der bestehenden Madrider U-Bahn nicht möglich. 

12. Umgestaltungen im Pariser Stadt- und Vorortverkehr. Das Anwachsen des 
Pariser Vorortverkehrs und die Unmöglichkeit, den Bahnhof St. Lazare nochmals zu 

Anlaß dazu gegeben,. im Züge mit zweistöckigen Wagen in 
den Betneb emzustellen. - Der Panser Gememderat stimmte der Aufnahme einer 
Anleihe in Höhe von 53 Mill. Franken zum Ankauf von 300 neuen Omnibussen zu 
welche auf verschiedenen Strecken an Stelle von Straßenbahnen den Verkehr 
sollen. Ein sieht die vollständige Beseitigung der Straßenbahnen im Stadt-
kern von Pans mnerhalb von fünf Jahren vor. 

13. Elektrifizierung von Stadt-Eisenbahnen. 
. In Glasgow beabsichtigt man die in einem Ring durch die Stadt führende Kabel-

EISenbahn auf den elektnschen Antrieb umzustellen. 
Die polnische Eisenbahn trat der Elektrifizieruncr verschiedener Linien in der 

Bannmeile von Warschau, vor allem der Verbindung des °Ost. mit dem Zentralbahnhof 
näher. ' 

14. Abhandlungen. 
a) Allgemeines und Deutsches Reich. 

Grundl'robleme des städtischen Verkehrs. Blum. Ztg. d. VMEV. 27, S.577. 
DIe Llll1enführung innerstädtischer Verkehrsmittel. Lehner. A. f. E. 4 S. 891 . 5 S. 1189' 

6, S. 1373. ' , , , 
Die Auswirkung der Notverordnungs-Tarifsenkung auf Einnahme und Verkehr. Kellner. 

V. T. 20, S.394. 
Das Selbstkostenproblem im Straßenbahnbetrieb. Mattersdorff. V. T. 22, S.453. 
Die Wirkung von Tarifänderungen bei Straßenbahnen. Loerscher. V. T. 21, S. 422. 

Straßenverkehr. 

Grenzen im Straßenbahnwesen. Sieber. V. T. 25, S.543. 
Der Berliner Nahverkehr 1931. Heuer. V. T. 24a, S.519. 
Die Verteilung des Berliner Nahverkehrs. Heuer. V. T. 29, S.651. 
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25 Jahre elektrischer Betrieb auf der Stadt- und Vorortbahn Blankenese-Hamburg-
Ohlsdorf. Freund. A. f. E. 5, S. 1149. 

b) Ausland. 
Die Londoner Untergrundbahn-Gruppe. Gretsch. A. f. E. 5, S.1113. 
Underground extensions and improvements. Beilage zu Rw. G. Vol. 57, No. 21. 

Straßenverkehr. 
15. Bestand an Kraftwagen in einigen Hauptländern'). 

Personen- I Last- Kraftwagen 

Länder 
kraftwagen kraftwagen insgesamt 

in 1000 Stück 
1931 I 1932 11931 I 1932 I 1931 I 1932 

Ver. Staat. v. Amerika. 23047 22520 3477 3466 26524 25986 
Frankreich. 1109 1251 411 438 1520 1689') 
Großbritannien3) •• 1157 1171 349 361 1506 1532 
Kanada. .. 1057 1026 167 161 1224 1187 
Deutsches Reich') 523 497 161 153 684 650 
Australien (Staatenbund) 467 413 104

1 

110 571 

1 

523 
Argentinien .. 310 261 78 70 388 331 
Italien. .. . . 211 221 64 73 275 294 

Einwohner 
auf 

1 Kraftwagen 

1931 I 1932 

4,6 4,8 
27 25 
31 30 
8 9 

94 100 
11 12 
29 35 

150 140 

Die übersicht ergibt für das Jahr 1932 gegenüber 1931 in fünf Ländern eine Ab-
nahme des Bestandes an Personenkraftwagen. Großbritannien und Italien weisen noch 
ein geringes Anwachsen auf; in Frankreich ist eine Vermehrung um 13 v. H. zu ver-
zeichnen. Der Bestand an Lastkraftwagen hat sich 1932 neben Frankreich, Groß-
britannien und Italien, wo mit über 14 v. H. die prozentuale Zunahme am größten 
war, auch in Australien noch vermehrt. In bezug auf die Einwohnerzahl wirkte sich die 
weitere :Motorisierung des Landes 1932 am stärksten in Italien aus. 

16. Verordnungen und gegen unbefugten Gebrauch von Kraftfahr-
zeugen. Das Reichsgcsetzblatt Teil I, 1932, Nr. 69, S. 496 bringt die Verordnung gegen 
unbefugten Gebrauch von Kraftfahrzeugen und Fahrrädern vom 20. 0kt. 1932, durch 
welche die widerrechtliche Benutzung dieser Verkehrsmittel sowie auch der Versuch 
hierzu grundsätzlich mit Gefängnis bedroht wird . 

Das Preußische Ministerium erließ am 21. Okt. Richtlinien zur Bekämpfung der 
Kraftfahrzeugdiebstähle, die unter anderem eine Förderung der bewachten Parkplätze 
und eine schärfere Kontrolle des Erwerbs von Fahrzeugen bei den Kraftwagen-Zu-
lassungsstellen und bei den Altwagen-Versteigerungen vorsehen. 

17. Internationale Automobilausstellung lmd internationaler Kongreß der Kraft-
verkehrswirtschaft in Berlin. Anläßlich der Eröffnung der Internationalen Automobil· 
ausstellung am 11. Febr. 1933 brachte Reichskanzler Adolf Hitler in gewiehtigen Aus-
führungen seme Stellung zum Kraftverkehr zum Ausdruck und stellte, in vier Punkten 
zusammengefaßt, die zukunftsweisenden Forderungen auf: 1. Herausnahme der staat-

1) Bestand zu Anfang des Jahres, Deutsches Reich am 1. Juli. 
2) Ohne 29550 Cyclecars (Kraftfahrzeuge mit 3 oder 4 Rädern und nur 1 oder 2 Plätzen). 
3) Mit Nordirland. 
4) Ohne Saargebiet. 
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lichen Interessenvertretung des Kraftwagenverkehrs aus dem Rahmen des übrigen 
Verkehrs, 2. allmähliche steuerliche Entlastung, 3. Inangriffnahme und Durchführung 
eines großzügigen Straßenbauplanes und 4. Förderung der sportlichen Veranstaltungen. 
- Der gleichzeitig am 15. und 16. Febr. stattfindende Internationale Kongreß der 
Kraftverkehrswirtschaft gestaltete sich vornehmlich zu einer Demonstrationstagung 
der am Kraftwagcllverkehr interessierten Wirtschaftskreise. 

18. Der Fahrdrahtbusbetrieb in England. Der Ende 1932 auf das erste Betriebsjahr 
zurückblickende, mit 60 Wagen durcbgeführte Fahrdrahtbusbetrieb der London United 
Tramways brachte gegenüber dem früheren Straßenbahnsystem eine Einuahmesteige-
rung um 20 v. H. und wies die vorteilhafte Anwendung von Oberleitungs·Omnibussen 
auch in den Vororten von Großstädten nach. Verschiedentlich wurde in London der 
Fahrdrahtbusbetrieb erweitert; in mehreren Städten Englands ist man mit seiner Ein-
richtung befaßt. 

19. Baupläne von Kraftwagenstraßen. 
Da der S. Bernardino-Paß den Winter über gesperrt ist, trägt man sich in der 

Schweiz mit dem Plan, dieses Gebirgsmassiv zu untertunneln und eine direkte Auto-
straße von Bellinzona zum Hinter-Rhein und nach Chur zu schaffen, wodurch das ganze 
Jahr hindurch die Entfernung zwischen Manand und München um 216 km auf 556 km 
über S. Bernardino-Lindau gegenüber 772 km über Brenner- Innsbruck gekürzt würde. 

Die Regierung von Persien beschloß den Bau einer 1600 km langen Automobilstraße 
von der Grenze von Belutschistan, wo das Eisenbahnnetz Britisch-Indiens am weitesten 
gegen 'Vesten vordringt, nach Hamadan, dem Endpunkt einer Zweiglinie derBagdadbahn. 

20. Abhandlungen. 
a) Allgemeines und Deutsches R eich. 

Der öffentliche Kraftverkehr in den Jahren 1930 und 1931. Sussdorf. V. T. 24a, S. 532. 
Regelung der Personen beförderung auf Lastkraftwagen in anderenLändern. V.T. 28, S.635. 
Der Verkehr in europäischen Großstädten. Langenscheidt. V. T. 28, S. 623; 29, S. 655. 
Die wirtschaftliche Bedeutung des Kraftwagens. Falck. Bildungs-Zschr. 2, S.29. 
Die Unternehmerorganisation im Kraftwagenverkehr. Teubner. Ztg. d. VMEV. 39, S. 817. 
Der Verkehrsrückgang des Kraftwagens und seine Ursachen. Gutbrod. Allg. Auto-

mobn-Ztg. 48, S. 3. 
Maßnahmen zur Wiederbelebung des Kraftwagenverkehrs. Gutbrod. Allg. Automobil-

Ztg. 51, S.3. 
Erhaltung oder Vernichtung der Substanz im deutschen Nahverkehrswesen ! K. A. 

Müller. Vt. W. 32, S.465. 
Kritisches zum Problem Eisenbahn und Kraftwagen. Bormann. WD. 44, S. 1430. 
Das Kraftwagenproblem und die Nebenbahnen. Burger. Vt. W. 40, S.578. 
Fertigwarenindustrie und Verkehrsmonopol. Gründer. Eisenb.- u. Schiff.-Nachrichten. 

21/22, S. 153. 
Der Güterfernverkehr in der Praxis. Tegethoff. V. T. 26, S.570. 
Das neue Kraftverkehrsrecht. Mathes. Eisenbahnkunde. 7, S. 145; 8, S. 169. 
Das Genehmigungsverfahren und die Kontrollen im Güterfernverkehr. Der Fuhrhalter. 

44, S.3. 
Reichskraftwagentarif und Kontrollrnaßnahmen. Hafen-Verkehrs-Ztg. 26, S.5. 
Die Änderungen der Vorschriften über den Kraftfahrzeugverkehr vom 10. und 12. Mai 

1932. GÜlde. Eisenb.- u. Verkehrsrechtl. Entsch. u. Abh. 53. Band, H.l, S.28; 
53. Band, H. 2, S. 105. 

Die Herabsetzung von Versicherungssumme und Versicherungsprämie wegen überver-
sicherung im Recht der Fahrzeugversicherwlg. 'Veidinger. Das Versicherungs-
archiv. 3, S.222. 
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Treibstoffmarkt und Kraftverkehr. Boersch. Ruhr und Rhein Wirtschaftsztg. 44, S. 716. 
Die Aufgaben des deutschen Straßenbaues unter besonderer BeruckslChtlgung der Land-

straßen. Ehlgötz. Die Straße. 13, S. 145. 
Das Organisationsproblem des deutschen Straßenbaues. Rentsch; V. T. 30, S.699. 
Die deutschen Fernstraßen und ihre Numenerung. Schroeder. ,. T. 22, S.471. 
Die Bezeichnung der Fernverkehrsstraßen Deut.schlands. Rappaport. V. T. 21, S.442. 
Die Straßenverwaltung der preußischen Provmzen. v. d. Luhe. V. T .. 21, S.439. 
Wirtschaftlicher Straßenbau und Arbeitsbeschaffung. P. Hermann. DIe Straße. 18, 

S.21O. - Erwiderung. E. Schneider. 23, S.267. 
Das Arbeitsbeschaffungsprogramm im Landstraßenbau. Borehart. V. T. 20, S.391 
Die plankreuzungsfreie Kraftwagenstraße Köln-Bonn. Fehlemann. V. T. 23, S.495. 

b) Ausland. 
La legislation des transports routiers a I'etranger. ehr. d. Tr. 20, S. 10. 
Government control of road transport abroad . Sherrington. Rw. G. Vol. 57, No. 21, 

oder geplante Maßnahmen zur Regelung der Beziehungen zwischen Schiene 
und Straße in Großbritannien. Z. d. IEV. 10, S.305. . 

Vorschläge und Regelung des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und Kraftwagen III 
England. Hafen-Verkehrs-Ztg. 20, S.3. 

A control board for railways and roads. Mod. Tr. 697, 8.3.... . 
Das Kraftfahrzeug im Dienst der Eisenbahn. DIe vorblldhche Losung m der Scbwelz. 

K. A. Müller. V. T. 26, S.573. . . A ·k 
Die Schlußfolgerungen des Bundesverkehrsamts der VereInIgten Staaten von merl a 

über den Eisenbahn- und Kraftwagenverkehr. A. f. E. 4, S.881. 
The problem of motor vehicle regulation. Kelly. Publtc Roads. Vol. 13, No. 10, S.153. 
Shows evil. of unregulated trucking. Rw. A. Vol. 93, No. 19, S.639. 
The road to recovery. Downs. Rw. A. Vol. 93, No. 17, S.569 . 
Who pays for the highways! Duncan. Rw. A. Vol. 93, No. 7, S.210. 
Survey of truck transportation. Rw. A. Vol. 93, No. 11, S.363. 

Seeschiffahrt. 
21. Deutschlands Seeverkehr (Konjunkturüberblick). Der Verkehr im zweiten 

Halbjahr 1932 betrug· 

Hamburg1) 
Bremen!) 

Eingang I Ausgang Eingang I Ausgang 

1000 1000 \ 1000 1000 1000 1000 \ 1000 1000 
SchiffeNRT. t Schiffe NRT. t Schilfe NRT. t Schilfe NRT. t 

1549 1521 967 1715 1511 544 506 648 199 509 638 117 
Juli . . . 628 199 620 625 136 
August . 1538 1528 1040 1710 1554 547 638 

902 1557 1401 572 599 625 196 575 651 175 
September 1408 1415 577 177 1180 1724 1624 654 490 594 274 498 Oktober. 1631 1614 648 179 
November 1554 1461 1090 1793 1525 607 489 592 215 519 

593 148 
Dezember 1682 1598 1233 1769 lö52 650 532 588 289 519 

1) Umfaßt Hamburg, Altona und Harburg·Wilhelmsburg. Doppelzählungen 
geschaltet. _ . d h ltet 2) Umfaßt Bremen und Bremerhaven. Doppelzahlungen sm ausgese a . 

• 
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Gegenüber dem Vergleichshalbjahr 1931 zeigte der Verkehr in Hamburg wie i 
Bremen der Zahl der Schiffe,.dem Raummaß und der Zahl der umgeschlagenen 
nach betrachthchen R:uckgang. zu Jahresende ergaben sich gegenüber den 
VerglelChsmonaten des Vorjahres veremzelt höhere Werte. 

Der Gesamtverkehr der 16. wichtigsten Häfen an der Ostsee (Königsberg, Stettin, 
Saßrutz, Rostock, Lubeck, Kiel, Flensburg) und der Nordsee (Rendsburg, Groß-
Hamburg, Cuxhaven, Bremen, Bremerhaven, Blake, Nordenham, Wilhelmshaven, 
Emden) betrug: 

Ostsee Nordsee ZUB ammen 

1000 1000 1000 1000 1000 1000 
Schiffe NRT. tl) Schiffe NRT. t') Schiffe NRT. t' ) 

Juli .. Eingang 1688 623 461 2398 2444 1272 4086 306. 1733 
Ausgang 1640 610 160 2551 2404 927 4191 3014 1087 

August Eingang 2054 599 392 2588 2477 1388 4642 3076 1780 
Ausgang 1907 577 202 2702 2481 1000 4609 3058 1202 

September Eingang 1705 582 420 2360 2300 1257 4065 2882 1677 
Ausgang 1606 577 262 2461 2341 1091 4067 2918 1353 

Oktober. Eingang 1766 678 521 2524 2521 1558 4290 3200 2079 
Ausgang 1722 665 301 2546 2498 1274 4268 3163 1575 

ovember Eingang 1557 567 429 2397 2356 1468 3954 2924 1897 
Ausgang 1534 576 296 2612 2439 1226 4146 3014 1522 

N 

ezember Eingang 1546 589 457 2682 2539 1690 4228 3128 2147 
Ausgang 1457 562 251 2672 2463 1277 4129 3025 1528 

D 

. Im zweiten Halbjahr 1932 nahm der Verkehr in den deutschen Seehäfen allgemein 
welter ab; besonders stark war der Rückgang in den Ostseehäfen. Im Dezember da-
gegen war der Schiffsverkehr in den deutschen Ost- und Nordseehäfen beträchtlich leb-
hafter als im gleichen Monate des Jahres 1931. Im November wie im Dezember lag der 
Ton?enzahl nach die Ausfuhr aus den deutschen Seehäfen bedeutend höher als im 
Vorjahr. 

Im ganzen Jahr 1932 blieb der Verkehr dem Schiffsraum zufolge um 12 v. H., den 
umgeschlagenen Gütermengen zufolge um 9 v. H. gegenüber 1931 zurück. Der Rück-
gang entfällt ganz auf den Auslandsverkehr, während der Küstenverkehr insbesondere 
mengenmäßig, zunahm . ' 

22. Der Verkehr der großen nordwesteuropäisehen Häfen 1932 weist verglichen mit 
1931, folgendes Ergebnis auf (in N.R.T. Eingang): ' 

1932 
1931 

Hamburg 
18253000') 
20870000') 

Bremen 
7293000') 
8584000') 

Rotterdam 
14967000 
18073000 

Antwerpen 
16717000 
19030000 

Zieht man in Betracht, daß bei Bremen für das Jahr 1932 in der Zahl der eingegan-
genen NettoregIstertonnen mcht mehr sämtliche Weserhäfen enthalten sind, so weisen 
Hamburg und Bremen gegenüber dem Vorjahr und im Vergleich zu dem Jahr ihres 

1) Die Zahl der der E!fassung des Umschlags zugrunde liegenden Häfen differiert un-
bedeutend ,:,on der Zahl der 1m Tonnageverkehr berücksichtigten Häfen (in der t-Statistik fehlt 
Cuxh:veD:' 1st Doch der deutsche Rhein-Seeverkehr). 

) Emschheßlich Altona. und Harburg-Wilhelmsburg 
:) Umfallt Bremen und Bremerhaven. . 
) Umfaßt Bremen, Bremerhaven, Vegesack, Wesermünde, Blake, Nordenham. 
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stärksten Verkehrs, 1930, nahezu den gleichen prozentualen Verkehrsrückgang auf, 
nämlich Hamburg 13 v Hund 19 v H, Bremen 15 v Hund 20 v H. Für Antwerpen 
liegen diese Zahlen mit 12 v Hund 19 v H gegenüber dem Verkehrsmaximum im Jahre 
1929 nur wenig günstiger. Den stärksten Verkehrsabbruch erlitt mit 17 v H gegenüber 
dem Vorjahr und über 30 v H im Vergleich zum Rekordjahr 1929 der Hafen von 
Rotterdam. 

23. Der Verkehr des Suez-Kanals 1932 betrug, verglichen mit 1931: 

Jahr 

1932 
1931 

Durchfahrten 

5032 
5366 

Raumgehalt in 
1000 BRT. 1000 NRT. 

39426 28340 
41743 30028 

Ladung in 
1000 t 
23632 
25332 

Folgende Flaggen waren führend an dem Verkehr 1932 beteiligt: 
Großbrita.nnien 2787 21850 15721 = 55.47% 
Deutschland 431 3513 2506 = 8,84% 
Niederlande. 342 3265 2364 = 8,34% 
Frankreich. 332 2931 2037 = 7,19% 
Italien . . . 316 2318 1609 = 5,68% 
Japan . . . 262 1943 1440 = 5,08% Sa. 90,6% 

24. Der Verkehr des Panama-Kanals 1932 erreichte, verglichen mit 1931: 

Jahr 

1932 
1931 

Durchfahrten 
Raumgehalt in Ladung in 

1000 BRT. 1000 NRT. 1000 t 
4367 
4972 

27331 
31232 

16574 
18921 

Führend waren 1932 folgende Nationen beteiligt: 
Vereinigte Staaten. 1686 12072 7360 
Großbrita.nnien 1059 7004 4255 
Norwegen. . 351 2014 1210 

18100 
22048 

7777 = 43,0% 
4427 = 24,5% 
1551 = 8,6% 

Japan . . . . . . 191 1299 821 
Deutschland. . .. 323 1202 714 

982 = 5,4% 
855 = 4,7% Sa. 86.2% 

25. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Handelsfahrzeuge) helief sich im 
2. Halbjahr 1932 auf: 

Durchfahrten 1000 NRT Durchfahrten 1000 NRT 

Juli . 3536 1181 November. 3329 1167 

August 3626 1081 Dezember. 3453 1227 

September. 3396 1072 Jahr 1932 . . 39852 12554 

Oktober. 3564 1252 Jahr 1931 . . 48286 17757 

Der Verkehrsrückgang setzte sich im Berichtszeitraum weiter fort. Er erreichte 
im 3. Vierteljahr mit einer Abnahme von 38 v H in der durchgefahrenen gegen-
über der Vergleichsperiode von 1931 sein größtes Ausmaß. Im letzten von 
1932 betrug der Unterschied im Schiffsraum-Verkehr gegenüber dem gleIChen ZeItraum 
des Vorjahrs nur mehr 17 v H. Für das volle Jahr 1932 blIeb dlß Zahl der Handelsfahr-
zeuge gegenüber 1931 um 14 v H, ihr Raumgehalt um 28 v H. zurück. 

26. Dezentralisation beim Norddeutschen Lloyd. Der Norddeutsche Lloyd führte 
Ende 1932 eine Verselbständigung seiner europäischen Fahrt durch, nachdem die ihr 
dienenden Gliedunternehmen in den letzten Jahren der unmittelbaren Verwaltung 
des Lloyd unterstellt worden waren. Aus der Roland-Linie (ohne ihre 
Dienste), der mit ihr fusionierten "Argo", der "Seefahrt" und Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft wurde die neue Argo-Reederei A.G. gebIldet, die mIt 43 Damp-
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fern von 48 000 BRT die Fahrt nach Frankreich, Englaud, den Randstaaten und 
Finnland betreibt. \Vie die "Argo" wurde auch die Verwaltung der 
Gesellschaft "Neptun", die mit 70 Schiffen von 73000 BRT nach Spanien, Portugal, 
Eugland, Rheinhäfen, Skandinavien und Randstaaten fährt, von der Verwaltung des 
Lloyd getrennt. 

27. Poolabkommcn zwischen deutschen und amerikanischen Reedereien sowie 
zwischen allen von deutschen Häfen sowie Antwerpen und Rotterdam ausfahrenden 
Linien im Westwärtsverkehr über den Nordatlantik wurden Dezember 1932 geschlossen. 
Ebenso gelang die Neubildung der La Plata-Konferenz mit Abschluß eines Pools. (Vgl. 
Hansa, Nr. 51, S. 1775.) 

28. Cuno i". Am 3. I. 1933 verschied der Vorsitzende des Vorstandes der Ham-
burg-Amerika-Linie, Geheimrat Dr. Wilhelm Cuno, Reichskanzler a . D. Ende 1918 
als Nachfolger Albert Ballins an die Spitze der Hapag getreten, war er an deren Wieder-
aufbau und der gesamten deutschen Seeschiffahrtspolitik seit \Veltkriegsende aus-
schlaggebend beteiligt. 

29. Weltscbiflbauergebnis 1932. 

Dampfer . . 
Motorschiffe . 
Segler u. a .. 

Nach Lloyds Register liefen von StapeP): 
1932 1931 

Zahl BRT Zahl BRT 
139 456000 237 683000 
156 269000 332 921000 

12 2000 27 14000 
Zusammen: 307 727 000 596 1618000 

Von dell Stapelläufen 1932 entfielen auf: 

Großbritannien mit Irland . . . . . . 
Vereinigte Staaten (ohne Große Seen) . 
Frankreich . . . . . . 
Deutschland mit Danzig 
Japan .. 
Italien . . 
Schweden 
Holland . . 
Dänemark 

Dampfer Motorschiffe 
Zahl BRT Zahl BRT 

77 184000 12 2000 
14 140000 2 1000 
10 86000 13 3000 
6 4000 12 79000 

10 23000 34 31000 
2 1000 6 46000 
4 6000 8 37000 

30 26000 
7 6000 11 16000 

Der Umfang des 1932 in der Welt von Stapel gelaufenen Schiffsraums blieb sonach 
um 55% hinter dem Ergebnis von 1931, um 75% hinter dem Ergebnis von 1930 zurück. 
Großbritannien mit Irland war daran 1932 nur noch zu 26% (gegen 31 % 1931; 51% 
1930) beteiligt. Insbesondere hörten in Großbritannien größere Motorschiffsbauten 
gänzlich auf, so daß in der Welt - im Gegensatz zu 1931 und 1930 - die Stapelläufe 
von Dampfern die VOll Motorschiffen beträchtlich übertrafen. Von den Stapelläufen 
1932 entfielen nur 135000 BRT auf Tankschiffe (über 1000 BRT), gegen 643000 BRT 
1931. 5 Tankschiffe VOll zusammen 62000 BRT bildeten den Hauptteil der deutschen 
Stapelläufe. . 

30. Neuo Groß-Schille. 1932 wurden in Dienst gestellt: Dampfer "Rex" der Italia 
für den Dienst Genua-New York, 50100 BRT, erbaut von Ansaldo, Sestri Ponente. 
- Dampfer "Conte di Savoia" der Italia für den Dienst Genua-New York, 48 500 BRT, 
erbaut von Cantieri Riuniti dell' Adriatico, San Marco. - Dampfer "Charoplain" der 
Compagnie Generale Transatlantique für den Dienst Havre-New York, 28900 BRT, 

1 Angaben für Rußland fehlen. 
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erbaut von Chantier et Ateliers de St. Nazaire-Penhoet. - Motorschiff "Georgic" der 
White Star Line für deu Dienst Liverpool-New York, 27800 BRT, erbaut vou 
Harland & WoHf, Beilast. - Dampfer "Manbattan" der United States Lines für den 
Dienst New York-Hamburg, 24300 BRT, erbaut von New York S.B. Co., Camden, N. J. 

31. Stand dcs Weltscbiflbaus. Nach Lloyds Register befanden sich zu Ende des 
3. Vierteljahrs 1932 in den Hauptsehiffbauländern' ) in Bau: 

Großbritannien mit Irland . . . . . . 
Ita.lien . . . . . . . . . . . . . . . 
Vereinigte Staaten (ohne Große Seen) . 
Frankreich . . . . . . . . 
Deutsches Reich mit Danzig 
Schweden 
Japan . . 
Holland . . 
Spanien. . 
Dänemark 
Welt . . 

Dampfer 
Zahl BRT 
43 213000 

2 50000 
11 124000 

8 81000 
4 2000 
3 4000 
7 8000 
2 200 
2 2000 
3 2000 

93 490000 

Motorschiffe 
Zahl BRT 

9 25000 
9 78000 
2 1000 

14 28000 
10 79000 
12 69000 

8 38000 
12 40000 
5 19000 
5 17000 

93 410000 

Mit Ausnahme Japans zeigt der " 'eltschiffbau einen abermaligen bedeutenden 
Rückgang . . An 130000 BRT Dampfern :-,nd 43000. BRT Motorschiffen 
mit angeführt) ruht die Arbeit. Von der 1Ul Bau behndltchen Tonnage entfallen 2410 
auf Tankschiffe (hiervon 92% Motorschiffe). . 

32. Die Schillbautecbniscbe Gesellschaft hielt ihre 33. Hauptversammlung voml6. b1s 
19. November 1932 in Berlin ab. Tagungsbericht von Dr.-Ing. Teubert m: Schiffbau, 
1932, Nr. 24, S. 395; Werft-Reederei-Hafen, 1932, Nr. 24, S. 359. . 

33. Der Schi.!lssicherbeitsvertrag London 1929 (InternatIOnales überemkommen 
zum Schutze des menschlichen Lebens auf See vom 31. Mai 1929) trat nach b1S 1. Ok-
tober 1932 in London erfolgter Hinterlegung der Ratifikationsurkundcn für das Deutsche 
Reich, Kanada, Finnland, Frankreich, Großbritannien, Italien, Norwegen, Schweden, 
Dänemark die Niederlande und Spanien am 1. I. 1933 in Kraft (RGBL II, 1932, Nr. 30, 
S. 240). Auf Grund einer Notverordnung d.es Sicherung der See-
fahrt vom 22. Dezember 1932 erließ die ReIchsregIerung Vler Ausfubrungsverordnungen 
vom 25. Dezember 1932 (RGBL H, 1932, Nr. 31, S. 243 ff.). 

34. Abhandlungen. . 
a) Allgemeines und Deutsebes Re1ch. 

Die Schrumpfung des Welthandels und Weltseeverkehrs. L. Fenchel. WD. 36, S. 1223. 
Aufgaben, Abwicklung und Organisation des Harnburger Hafen betnehes. A. Bolle. 

Ztsehr. f. Betriebswirtschaft 11, S. 641. 
Sondernummer: Hansa Nr. 32: Bremen im Weltverkehr. 

b) Au sland. 
The development of thc port of Liverpool. The Nautical Gazette. Vol. 122, Nr. 22, 

S.5. 
Port of Manchester. The Nautical Gazette. Vol. 122, Nr. 26, S. 5. 
The Port of Hull. The Nautical Gazette. Vol. 122, Nr. 24, S. 6. . 
Les tirants d'eau disponibles dans les ports frau9ais. P. H. Watier. J. d. 1. Manne Mar-

chande. Nr. 712, S. 2297; 713, S. 2337. 
'1'he Port of Buenos Aires. Shipbuilding and Shipping Record. Vol. XL, Nr. 5, S. 102; 

6, S. 134; 7, S. 159. 
1) Angaben für Rußland fehlen. 
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Binnenschiffahrt. 
. h Binnenwasserstraßenverkehr (Konjunkturüberblick). Im 2 H lb 
Jar wurden an den folgenden Stellen (Emmerich _ D ... a. -
Platze = Hafenumschlag) nachstehende Verkehrsmengen (in ubrlge 

E.t) Grenze Emmerich . 
VII VIII IX X XI XII 1143 1136 1049 

1932 
davon Erz 1184 1259 1251 13278 
davon Getreide' . 360 347 313 380 353 350 3875 

A.2) Grenze Emmerich : 193 181 202 243 241 253 2740 
davon Kohle. 1651 1567 1566 1717 1676 1866 19441 
davon Eisen. 1026 954 959 1063 1123 1349 12271 110 95 115 144 139 114 1469 E. Duisburg.Ruhrort. 116 149 178 147 144 A. 162 1671 

Kohle': .... 740 738 726 743 808 923 8918 
E. übr. : 677 670 657 673 736 664 639 833 8062 632 636 698 699 davon Erz. 283 7803 
A. übr. . 250 248 222 273 261 3118 

da.von Kohle. . 652 625 656 749 712 696 7561 
E. 393 359 371 446 439 418 4270 
A. ,. 467 447 457 418 509 479 5295 
E. Kar1sruhe und . 99 94 101 115 129 111 1269 A. . . 327 338 300 297 320 256 3607 .. .. .. 49 50 45 61 80 52 601 
E. Häfen der Rhein-Ems-Kanäle 237 264 277 320 357 davon Erz .. 114 315 3185 
A. Häfen der 158 138 174 205 157 1653 

davon Kohle 1014 953 978 1179 1152 1136 11812 E. Emden . ....... 926 862 888 1074 1050 1046 10696 
A. " .::::::' 

182 178 225 329 315 251 2322 
E. Bremen u. a. 

33 56 70 48 84 89 718 A. 113 121 123 146 134 133 1397 .. " " 57 56 59 59 69 E. Groß-Ha.mburg. 60 783 
266 335 363 385 381 A." ". 344 319 421 3656 !. übr. EIbehäfen . 354 369 458 451 4621 155 157 144 165 216 214 1999 E: . : 145 190 197 2lt 191 194 2094 

A. 382 380 372 395 465 538 4713 
E. 67 70 76 86 82 113 926 
A. 79 92 78 91 126 85 976 
E. . :' .. 104 112 130 151 152 174 1250 
A. 31 15 10 13 14 19 " 158 177 161 122 147 

99 40 1519 
Der Verkehr auf den d t h B· Se tember 1932 . eu .sc en mnenwasserstraßen bewegte sich von Juli bis 

kräftigen :,ermindertem Niveau. 
Jahreshöhe unkt D" ? er ovem er erreIChte er m diesem Monat den 
fan Der -b hl Ruckgang Im blieb unter dem saisonüblichen Um-
um g;d 14CX 4 war dementsprechend im 3. Viertel 

a o. J'b Jer e um r . 1% gerlllger als in den Vorjabreszeit.räumen 
dem vong z a. rk 1932 blieb der Binnenhafenumschlag um rd. 12% hinter 
h··f uruc , Im elllzelnen 1m Rhemgebiet um rd 140/ (in d N· d h· a en durchweg st .. k Ob h' . / 0 en le err em-
rd 9CX . B r ar er, am . err em schwächer oder gar nicht) im Elbegebiet um 

. 0' m er III um rd. 12%. 1m Odergebiet um rd. 17%, wogegen im Ems-'Veser-
!) E. = Einga.ng, Zufuhr. 
;) = Ausgang, Abfuhr. 
) emschl. Köln. 
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Gebiet eine Zunahme um rd. 50/0 - auf Kohlenverschiffungen über Emden zurück-
zuführen - ergab. Die Entwicklung des Verkehrs über die deutsch-niederländische 
Grenze steht mit einer Verminderung des Bergverkehrs um 150/0' des Talverkehrs um 
280/0 gegenüber 1931 in Übereinstimmung mit der ausgeprägten Verringerung des Außen-
handels, insbesondere der Ausfuhr. 

Während die Zufuhren nach Straßburg sich abermals leicht erhöhten (3432000 t 
1932 gegen 3319000 t 1931), sanken die Abfuhren durch Verminderung der Erz- und 
Kaliverschiffungen weiter stark (1 490000 t 1932 gegen 2195000 t 1931). Der Hafen-
verkehr Basels über den Rhein-Rhone-Kaual hat mit 1 082000 t Zufuhr, 38000 t Ab-
fuhr 1932 sich abermals vermehrt, wogegen der Verkehr über den Rhein mit 254000 t 
Zufuhr, 35000 t Abfuhr sich etwas verminderte. 

Der Rheinfrachtenindex sank im 3. Viertel weiter auf 73,1 (1913 = 100). Im 4. Viertel 
erholte er sich bei ungünstigeren Wasserständen und etwas besserer Nachfrage nur 
leicht auf 78,1. Im Elbe-Oder-Gebiet stieg hingegen - vornehmlich dank der Zwangs-
kartellierung der EIbeschiffahrt - der Frachtenindex auf 84,7 bzw. 101,9. Der Gesamt-
Binnenschiffahrts -Frachtenindex blieb mit 78,5 im 3. Viertel beträchtlich, mit 86,6 
im 4. Viertel nur wenig hinter dem Stand von 1931 zurück. 

36. Die deutsche Bimlenllotte zeigte zu Anfang 1932 gegenüber dem Vorjahr im 
ganzen eine geringfügige Verminderung, während die Motorkähne allein sich noch leicht 
vermehrt haben: . 

1932 
1931 

Schlepper 
Zahl PS 
2243 497500 
2281 504 100 

Andere Schille mit Triebkraft 
Zahl PS t Trag!. 
2570 239900 347000 
2 529 237 300 336 300 

Kähne 
Zahl t Trag!. 

14]J8 6242100 
14 356 6 287 000 

37. Der Zentral-Verein lür Binncnschillahrt hielt seine 62. o. Hauptver-
sammlung als "Deutscher Binnenschiffahrtstag 1932" am 1. X. 1932 in .Mannheim ab, 
wobei die Bekämpfnng der Notlage der Binnenschiffahrt im Vordergrund stand . (Vgl. 
Tagungsbericht in: Z. I. B. 1932, 11 , S. 26911.) 

38. Abhandlungen. 
a) Allgemeines und Deutsches Reich. 

Zur Lage der deutschen Binnenschiffahrt. M. Scbleichert. Eisenbahn- u. Schiffahrts-
nachrichten 15, S. 113; 16, S. 121. 

Die Bekämpfung der Notlage der Binnenschiffahrt. E. Schreiber. Z. f. B. 11, S. 273. 
Entstehung und Auswirkungen der Notverordnung vom 23. XII. 1931. H. Baur. Z. f. 

B. 11, S. 277. 
Notverordnete Binnenschiffahrt. L. Seiermann. Der Rhein 8, S. 93. 
Krisenbekämpfungspläne der Rbeinschiffahrt und ihre Hemmnisse. A. F. Napp-Zinn. 

Der Rbein 8, S. 90. 
Zur Bekämpfung der Notlage in der Rbeinscbiffabrt. A. Linden. Der Rhein 9, S. 109. 
Plan der Selbsthilfe der Rbeinschiffahrt. G. Jaeger. Z. f. B. 10, S. 242. 
Die EIbeschiffahrt in der Krise. Hafen-Verkehrs-Ztg. 19, S. 3. 
Die DonauschiffahIt im Jahre 1932. Fr. Wallisch. Die freie Donau 12, S. 223. 
Stand des Ausbaues der Reichswasserstraßen. Gäbrs. Z. f. B. 10, S. 244. 
Wasserstraßenpolitik und ihre finanziellen Voraussetzungen. Kreuzkam. Der Deutsche 

Ökonomist 49, S. 1625. 
Die Schiffbarmachung des Rheins Basel-Bodensee. G. Himmelsbach. Der Rhein 9, S.105. 
Die Mannheimer HafenanIagen. H. Bartseh. Z. f. B. 10, S. 237. 
Kahnbauten für die deutschen ·Wasserstraßen vor und nach dem Kriege. Prietze. Z. f. 

B. 12, S. 309. 
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b) Ausland. 
Reisebeobachtungen über die französische Binnenschiffahrt. H . Baur. Z. f. B. 12, S. 314. 
Le port de Mulhouse. A. Ubry. Nav. d. Rhin 9, S. 327. 
Le röle et l'organisation du credit fluvial a moyen terme et 10. situation des entreprises 

de navigation interieure cn Belgique. H. van Criekinge. Nav. d. Rhin 8, S. 288. 
Die litauische Binnenschiffahrt. H. Steinert. Z. I. B. 8, S. 203. 

Luftverkehr. 
39. Deutscher Flugverkehr im Jahr 1932. Die Deutsche Luft Hansa weist für 

1932 der Zahl der beförderten Fluggäste nach eine Zunahme nm 4 v H und im Gepäck. 
verkehr eine Steigerung um sogar 15 v H gegenüber 1931 auf. Im Frachtverkehr sind 
die Beförderungsleistungen allerdings um 15 v H und der Umfang des Flugpostverkehrs 
um 3 v H zurückgegangen. Die 'Virtschaftsdepression und die mannigfachen Sperr. 
maßnahmen des Auslandes gegen deutsche Einfuhr wirkten sich naturgemäß am stärksten 
im Luftexpreßgutverkehr aus und führten dazu, daß während des Sommerfahrplanes 
im Post- und Frachtspezialdienst nahezu nur die Hälfte der Kilometer des Vorja.hres 
geflogen wurden. Die Verkehrsbewegung im Berichtsjahr im Vergleich zu 1931 wird 
durch folgende Zahlen erhellt: 86578 (1931: 82998) Passagiere, 778000 (675000) kg 
Gepäck, 1 138 000 (1 344 0(0) kg Fracht, 354 000 (364 000) kg Post. 

Zu Jahresbeginn 1933 waren in Deutschland 31 Flughäfen 1. Ordnung vorhanden, 
von denen vier nur für Seeflugzeuge bestimmt sind und Berlin-Staaken auch für Luft-
schiffe geeignet ist. Von diesen Flughäfen sind 16 mit Zollstellen versehen. Ferner gab 
es 65 Flughäfen 11. Ordnung, darunter fünf Wasserflughäfen und einer, Friedrichshafen, 
auch dem Verkehr mit Luftschiffen angepaßt. Von den zweitgradigen Flugplätzen 
Waren neun gleichfalls als ZoUflughäfen zugelassen. 

Das Jahr 1932 brachte den ersten regelmäßigen zwischenkontinentalen Zeppelin-
verkehr. Das Luftschiff "Graf Zeppelin" stellte nach vorher festgelegtem Plan zwischen 
Europa und Südamerika eine transatlantische Verbindung her und führte in vierzehn-
tägigen Zeitabständen ohne Zwischenfall und ohne Verspätung neun Fahrten durch. 

40. Organisationsänderungen in der deutschen Luftfahrt. Zufolge einer im RGBI. I, 
1933, Nr. 8, S. 35 verkündeten Verordnung vom 2. Februar 1933 wurde ein Reichs. 
kommissar für die Luftfahrt bestellt, der als oberste Reichsbehörde gilt und dem Reichs. 
kanzler untersteht. Gegenüber der bisherigen Luftfahrtabtei lung im Reichsverkehrs-
ministerium hat der Aufgabenbereich des neuen Luitfahrt-Reichskommissariats eine 
Erweiterung erfahren und gliedert sich in fünf Unterabteilungen, von denen Abt. I die 
gesamten Fragen des Luftverkehrs und des internationalen und deutschen Luftrechts 
bearbeitet. In Abt. II sind die technischen Angelegenheiten zusammengefaßt, während 
in Abt. III sämtliche Verwaltungsangelegenheiten behandelt werden . Der Abt. IV 
unterstehen Luftsport und Flugausbildung; die Abt. V umfaßt alle Fragen des passiven 
Luftschu tzes. 

41. Luftverkehr in England. Die Zahl der abgeflogenen und angekommenen Passa. 
giere auf dem Croydoner Flughafen betrug 1932 70 162 und überstieg damit das Ergebnis 
des Vorjahres um 56 v H. Der Personenverkehr des Londouer Flugplatzes lag somit Dur 
um 19 v H niedriger als die Zahl der von der Deutschen Luft Hansa im J ahre 1932 ins-
gesamt beförderten Fluggäste. 

Die Gemeindebehörde von Southamptcn hat in der Umgebung der Stadt Gelände 
und Gebäulichkeiten erworben, um in Verbindung mit dem transatlantiscLen Fahrgast-
verkehr Southampton zu einem Flugverkehrszcntrum zu gestalten. 
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42. Neue Fluglinien. Durch die SahaTa wurde im v.on Algier .. zum .. oberen 
Niger und weiter nach Zinder nördlich der Grenze von NIgerIa 
lieher Militärflugverkehr eingerichtet, der bei Sichbewähren III elllen Postflugdienst 
umgewandelt werden soll. . hl ß d 

Zur Ausführung eines Luftverkehrs quer durch Nikaragua Im u an en 
.. h tl' h" D' t der Pan American Airways" auf der transamellksmscben Luft-woc en lC en lens " . '1 d' R . 

verkehrsstrecke von New York nach l\Iittel- und Südamenka ertel te le eglCrung 

die Genehmigung. . 15 Okt b 1932 die In Fortführung der Flugroute Croydon·Karachi eröffnete am. 0 er . 
Im erial Airwa 5 Ltd. den regelmäßigen Luftverkehr der .. dl.ese 

gegenü?er den bisherigen Verkehrsmitteln in einem Fün.ftel der Zelt be71;gtt 
Im Irak ist eine Gesellschaft in Bildung begrIffen, dIe fur UD os 

einen wöchentlichen Flugdienst von Mosul über Kerkuk nach Bagdad betreIben soll. _ 
Mit dem Zwecke der Einrichtung eines der Kuste A ustra 

liens und Singa pore gründete man in Sydney mIt eIllem Kap,tal von 200 000 Pfund 
die lJAustralian Empire Airways". 

43. AbhandIungen_ . 
a) Allgemeines und D eutsc h es ReIch. 

Weltluftverkehr. Wronsky. Deutsche Luft Hansa·Nachrichten. 3/4, S. 26. 
Internationalisierung der Handelsluftfahrt 1 Pollog. GeopolItIk 7, S. 385. , 
Was bedeutet der deutsche Gleichberechtigungsanspruch fur dIe Luftfahrt. Branden· 

burg Die Luftreise. 4, S. 85. " S 6 
Die überquerung des Atlantik Thelen. Vt. W. 39, . 5 7. 
Der Wettkampf im Europa·Asien·Luftverkehr. RelChenhelm. WD. 49, S. 1648. 
Luftverkehr ohne Subventionen. SchWeizer Aero Revue. 11 , S. 302. 
Sicherheit im Luftverkehr. Brünig. Wirtschaft und Verkehr. 18, S. 430. 

b) Ausland. 
Frankreich' Le trafic postal aerien en 1931. A. d. P. T. T. 12, S. 1111. 
Die der Vereinigten Staaten von Amerika. Deutsche Verkehr .. ·Ztg. 33, 561. 
Die Entwicklung des Luftpostverkehrs in NiederländIsch-IndIen. Ha] emus. L DDlon 

Postale. 9, S. 209. 

Post- und Nachrichtenverkehr . 
44 Deutsche Reichspost· Konjunkturüberbliek_ , 

l:! Beförderte Beförderte Orts- Vororts-, Fern- Einnahmen " Pakete Telegramme gespräche Bezirks- und gesprächeI) in Mill. Rb! ]' in Mill. in Mil!. in Mill. Schnellgespr. in Mill. 
in Mill. 

1931 1 1932 1 1932 1931 1 1932 1931 1 1932 1931 1 1932 1931 11932 1931 

-III·154,31 51,gl 6,8 1 5,7 1 527,5 1 471,8 1 14,1 1 12,4 1 5o,7 1 48,7 1 487,1 1 406,3 
IV 656 690 6 I 55 533,9 492,8 13,5 12,1 50,0 44,4 496,5 437,0 

1 26:7 1 21:6 12175,7 11960,8 1 55,5 I 49,9 1213,8 1183,1 

1) Innerhalb des Deutschen Reiches und im Durchgangsverkehr sowie -nach-und aus dem 

Ausla,2)dErrechnet mit Hilfe den Geschäftsberichten der Deutschen Reichspost aus-
gewiesenen ullbericbtigten Betnebsemnahmen, 
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die E"innahmen der Deutschen Reichspost um 14 v H 
gegenuber der VergleichsperIOde 1931 zurück, wobei jedoch zu berücksichtigen ist daß 
i:r: der . in:t Brief-, Telegrammverkehr 
emgetr?ten smd .. BeI .VergleICh mIt dem Durchschnitt der zweiten Halbjahre von 
1927 bIs 1929 welsen dIe Elllnahmen der Reichspost im Berichtshalbjahr einen Rück-

um 25 v H auf; dem gegenüber beläuft sich bei der Reichsbahn die Einnahmen_ 
ffilllderung aus dem Güter- und Personenverkehr für den gleichen Zeitabschnitt auf 
46 v H. In der zweiten Jahreshälfte 1932 sank der Telegrammverkehr um 13 v H; der 

d.er Orts-, Schnell- und Ferngespräche verminderte sich um 10 bis 12 v H. 
In von Paketen trat im letzten Vierteljahr eine leichte Be-

em, dIe zu emer SteIgerung des Paketverkehrs im zweiten Halbjahr 1932 gegen-
u?er letzten sechs Monaten von 1931 um 1 v H führte. Die geringen Anzeichen 

WIrtschaftsbelebung zu Ende des Jahres wirkten sich, wie bei der Reichsbahn 
nur 1m Güterverkehr, so auch bei der Reichspost lediglich im \Varenversand sichtbar 

was. auf einen sehr in den \Varenlägern schließen läßt. Gering-
fUglg (mIt nur 1,5 v H) war III der zweIten Jahreshälfte im Vergleich zu 1931 die Schrum-
pf.uIl? des Briefverkehrs ... Bel. fast gleichen Rückgängen im Telegramm-
WIe uu Telephonverkehr laßt SICh eIn weIteres Verdrängen des Tele<rramms durch den 
Fe:nsprecher nur schwer nachweisen. Als sicher darf bei dem Sich behaupten des 
BrIefverkehrs aber eme anhaltende Abwanderung von dem hochstehenden Nachrichten-
verkehr auf die billigsten Nachrichtenvermittler angenommen werden. Der Kreis der 
Rundfunkteilnehmer erfuhr wieder eine Erweiterung, wobei allerdings auch der Anteil 
der von den Gebühren Befreiten ständig im Wachsen sich befindet. 

Ein Gesamtüberblick über die Lage der Reichspost im Jahre 1932 zeigt für den 
emen starken Verkehrsschwund in fast allen Diensten der Reichspost, 

der SICh Im Laufe des Jahres ständig mäßigt und zu Jahresschluß in einzelnen Betriebs-
zweigen nahezu kommt. Für die zwölf Monate von 1932 insgesamt 

VergleIche mIt dem Vorjahr ergeben somit ein etwas ungünstigeres Resultat 
als dIe Gegenüberstellung der zweiten Jahreshälften. 

, 45. Die Welttelegraphen- und Weltfunkkonferenz 1932. Die vom September 
bIS Dezember 1932 in Madrid tagende Welttelegraphen- und Weltfunkkonferenz be-
wal.tlgte neben der Anpassung der Bestimmungen an den neuzeitlichen Stand vor allem 
dreI große 1. Die Einheitsvertrages mit Einzel-Vollzugs-
ordnungen fur dIe emzelnen NachrIchtendIenste (Telegraphie, Funk, Fernsprecher) 
nach dem Muster .des und seiner Sonderabkommen; 2. die endgültige 

der BestImmungen uber Abfassung von Telegrammen in verabredeter Sprache; 
3. die Anderung des Washingtoner Wellen-Vertcilungsplans. 

In der Beschlüsse der Vvelttelegraphenkonferenz sind nach dem 31. März 
1933 Anderungen im Telegrammverkehr eingetreten: Die Zehn-Buch-

der verabredeten Sprache (Klasse A) sind abgeschafft und durch das 
Funf-Buchstaben-Wort (Klasse B) ersetzt worden. Für dringende Telegramme wird 
n\lr das Doppelte der Wort- und der der gewöhnlichen Telegramme 
erhoben. DIe für Brieftelegramme im europäischen und außereuropäischen 
Verkehr haben eme emheIthche Regelung erfahren. Die bisher zugelassenen Wochenend-
telegramme kommen in Fortfall. 

Wegen Raummangels mußten weitere Nachrichten und Literaturangaben für das 
folgende Verkehrsarchiv zurückgestellt werden. 

VERKEHRSARCHIV 
Unter Mitwirkung von Prof. Dr. A. F_ Napp-Zinn bearbeitet von 

Dipl.-Kaufmann Th. Fülles. 

Nr.2. Abgeschlossen am 1. Oktober 1933 

Vorbemerkung: Die Verkehrskonjunktur-Berichterstattung bezieht sich auf das 1. Halb-
jahr 1933. Die aufgeführten Zeitschriftenaufsätze sind in während Zeitraums erschienenen 
Nummern enthalten. Die Nachrichtensammlung erstreckt sich bIS zum 1. Okt. 1933. Das 
Verzeichnis der Abkürzungen für die einzelnen Zeitschriften enthält Verkehrsarchiv 1933, 
Nr. 1, S. 1. 

Eisenbahnen. 
46_ Deutsche Reichsbahn; Konjunktmüberblick. 

Beförderte Wagengestellung Einnahmen aus 

Monat 
Gütermengen (arbeitstäglich) Güterverkehr Personenverkehr 

in Mill. t in 1000 Wagen in Mill. RM in Mill. RM 
1932 I 1933 1932 I 1933 1932 I 1933 1932 I 1933 

Januar ............ 19,6') 20,81 ) 89,6 86,9 122,9 133,7 68,9 56,8 
Februar ........... 20,9 19,9 93,4 89,4 135,8 129,6 62,5 53,1 
März . . ........... 22,4 24,5 98,4 98,6 144,9 154,4 80.9 58,5 
ApriL ........ ... .. 22,9 21,8 98,5 102,5 145,8 132,2 65,5 72,4 
Mai ....... .. ...... 21,9 25,0 101,1 106,1 135,0 148,4 90,8 67,8 
Juni .. . ........... 23,6 24,9 99,3 106,4 145,0 146,5 79,9 82,2 

Die im Laufe des zweiten Halbjahres 1932 auftauchenden ersten Anzeichen einer 
Verebbung der rückläufigen Bewegung im Güterverkehr verstärkten sich in der ersten 
Jahreshälfte 1933 und ließen die seit Anfang 1930 ständig sinkende Güterverkehrs-
kurve der Deutschen Reichsbahn zu einem \Vendepunkt mit nunmehr langsam 
steigender Tendenz gelangen. Erstmalig blieb das besondere Merkmal der Krise im 
Eisenbahngüterverkehr, der jeweils schroffe Absturz des Verkehrsumfangs zur Zeit 
der Jahreswende und im ersten Viertel des neuen Jahres, aus. Der Gütertransport 
belief sich in den ersten sechs Monaten von 1933 auf 59,1 v H (zweites Halbjahr 1932 
58,9 v H) der in den gleichen Monaten der Jahre 1927-1929 im Durchschnitt be-
förderten Mengen, während das erste Halbjahr 1932 dieser gleich 100 gesetzten Periode 
gegenüber mit 56,7 v H den tiefsten Stand des Güterverkehrs der Reichsbahn während 
der Wirtschaftskrise aufzuweisen hat. Verglichen mit dem ersten Halbjahr 1932 nahmen 
im Berichtszeitraum die gefahrenen Gütermengen um 4,3 v H, die arbeitstägliche 
Wagengestellung dagegen nur um 1,7 v H zu, was eine Erhöhung des Ausnutzungs-
grades des Wagenmaterials bedeutet. 

Zu der auf- und absteigenden Tonnenzahl der beförderten Gütermengen verhält 
sich die arbeitstäglicbe \"\Tagengestellung der Reichsbahn im Berichtshalbjahr durchaus 
nicht parallel. Gegenüber stärkeren Rückschlägen in der Menge der beförderten Güter 
im Februar und namentlich im April sowie einer leichten Verkehrsabnahme im Juni 
verharrt die \Vagengestellung während des gesamten Halbjahres auf einer kontinuier-
lich aufsteigenden Linie. Im Vergleich zu der als normal angenommenen Entwicklung 
in den Jahren 1927-1929 nahm der Güterverkehr in den einzelnen Monaten des ersten 

1) Die Zahl für Dezember 1931 ist 21,6, für Dezember 1932 22,8. 
Vetkehrsarcbiv Nr. 2 3 


