24 Post- und Nachrichtenverkehr.

Im Berichtszeitraum bliehen die Einnahmen der Deutschen Reichspost um 14 v H
gegeniiber der Vergleichsperiode 1931 zuriick, wobei jedoch zu beriicksichtigen ist, dag
in der Zwischenzeit im Brief-, Paket- und Telegrammverkehr Gcbﬁbrenermﬁﬂigungen
eingetreten sind. Bei einem Vergleich mit dem Durchschnitt der zweiten Halbjahre von
1927 bis 1929 weisen dic Einnahmen der Reichspost im Berichtshalbjahr einen Rijck-
gang umn 25 v H auf; dem gegenither beliuft sich bei der Reichsbahn die Einnahmen-
minderung aus dem Giiter- und Persomenverkehr fir den gleichen Zeitabschnitt auf
46 v H. In der zweiten Jahreshiilfte 1932 sank der Telegrammverkehr nm 13 v H; der
Umfang der Orts-, Schnell- und Ferngesprache verminderte sich um 10 bis 19 v H.
Lediglich in der Beforderung von Pakcten trat im letaten Vierteljahr einc leichte Be-
lebung ein, die zu einer Steigerung des Paketverkehrs im zweiten Halbjahr 1932 gegen-
iiber den letzten sechs Monaten von 1931 um 1 v H fiihrte. Die geringen Anzeichen
einer Wirtschaftsbelebnng zu Ende des Jahres wirkten sich, wie bei der Reichsbahn
nur im Giterverkehr, so auch bei der Reichspost lediglich im Warenversand sichtbar
aus, was auf einen sehr niedrigen Bestand in den Warenligern schliefen 14Bt. Gering-
fiigig (mit nur 1,5 v H) war in der zweiten Jahreshilfte im Vergleich zu 1931 die Sehrum-
pfung des Briefverkehrs, Bei prozentual fast gleichen Riickgingen im Telegramm-
wie im Telephonverkehr 1a8t sich ein weiteres Verdringen des Telegramms durch den
Fernsprecher nur mehr sebwer nachweisen. Als sicher darf bei dem Sichbehaupten des
Briefverkehrs aher eine anhaltende Abwanderung von dem hochstehenden Nachriebten-
verkehr auf die billigsten Nachrichtenvermittler angenommen werden. Der Kreis der
Rundfunkteilnehmer erfuhr wieder eine Erweiterung, wobei allerdings auch der Anteil
der von den Gebithren Befreiten stindig im Wachsen sich befindet.

Ein Gesamtitberblick tiber die Lage der Reichspost im Jahre 1932 zoigt fiir den
Jahresbeginn einen starken Verkehrsschwund in fast allen Dicnsten der Reichspost,
der sich im Laufe des Jahres stindig maBigt und zu JahrosschluB in einzelnen Betriebs-
zweigen nahezu véllig zum Stillstand kommt. Fiir die zwslf Monate von 1932 insgesamt
angestellten Vergleiche mit dem Vorjahr ergeben somit ein etwas ungiinstigeres Resultat
als die C(egeniiberstellung der zweiten Jahreshilften.

45. Die Welttelographen- und Weltfunkkonferenz Madrid 1932. Die vom September
bis Dezember 1932 in Madrid tagende Welttelegraphen- und Weltfunkkonferenz be-
wiltigte neben der Anpassung der Bestimmungen an den neuzcitlichen Stand vor allem
drei grofie Aufgaben: 1. Die Errichtung eines Einheitsvertrages mit Binzel-Vollzugs-
ordnungen fiir die einzelnen Nachrichtendienste (Telegraphie, Funk, Fernsprecher)
nach dem Muster des Weltpostvertrags und seiner Sonderabkommen; 2. die endgiiltige
Regelung der Bestimmungen iiber Abfassung von Telegrammen in verabredeter Sprache;
3. die Anderung des Washingtoner Wellen-Verteilungsplans.

In Auswirkung der Beschliisse der Welttelegraphenkonferenz sind nach dem 31. Marz
1933 folgende Anderungen im Telegrammverkehr eingetreten: Die Zehn-Buch-
staben-Wirter der verabredeten Sprache (Klasse A) sind abgeschafft und durch das
Fiinf-Buchstaben-Wort (Klasse B) ersetzt worden. Fiir dringende Tclegramme wird
nur das Doppelte der Wort- und der Mindestgebiihr der gewohnlichen Telegramme
erhoben. Die Bestimmungen fiir Brieftelegramme im européischen und auBereuropiischen
Verkehr haben eine einheitliche Regelung erfahren, Dic bisher zugelassenen Wochenend-
telegramme kominen in Fortfall,

Wegen Rauwmmangels muBten weitere Nachrichten und Literaturangaben fir das
folgende Verkehrsarchiv zuriickgestellt werden.

VERKEHRSARCHIV

Unter Mitwirkung von Prof. Dr. A. F. Napp-Zinn bearbeitet von
Dipl.-Kanfmann Th. Fiilles.

Nr. 2. Abgeschlossen am 1. Oktober 1933

Vorbemerkung: Die Verkehrskonjunktur-Berichterstattung bezieht sich auf das 1. Halb-
jahr 1933. Die aufgefiihrten Zeitschriftenaufsatze sind in wihrend dieses Zeitraums erschienegen
Nummern enthalten. Die Nachrichtensammlung erstreckt sich bis zum 1. Okt. 1933. Das
Verzeichnis der Abkirzungen fiir die einzelnen Zeitschriften enthalt Verkehrsarchiv 1933,
NEid, 8L
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46. Dentsche Reichsbahn; Konjunkturiiberblick,

Beforderte | Wagengestellnng Einnahmen aus

Gutermengen | (arbeitstéglich) |  giiterverle Personenverkehr
Monat in Mill © in 1000 Wagen | ip Mill. RM in Mill. RM
1932 [ 1933 1932 ‘ 1933 1932 [ 1933 1932 1933
| T I |
™ 19,6 20,8t 89,6 86,9 122,9 | 133,7 68,9 | 56,8
Toho 20,9 1 19,9 ! 93,4 89,4 135,8 129,86 62,5 | 53,1
22,4 24;5 98,4 98,6 144,9 154,4 80,9 58,5
22,9 | 21,8 98,5 102,5 145,8 132,2 65,5 72,4
21,9 25,0 101,1 106,1 135,0 148,4 90,8 67,8
23,6 | 249 99,3 106,4 145,0 ‘ 148,5 79,9 82,2

Die im Laufe des zweiten Halbjahres 1932 auftauchenden crsten An?eichen einer
Verehbung der riickléufigen Bewegung im Giiterverkehr verstirkten sich in der ersten
Jahreshilfte 1933 und lieBen die seit Anfang 1930 stindig sinkende Giiterverkehrs-
knrve der Deutsehen Reichsbahn zn einem Wendepunkt mit nunmehr lalngsgm
steigender Tendenz gelangen. Erstmalig blieb das besonde{e Merkmal der Krise im
Eisenbahngiiterverkehr, der jewcils schroffe Absturz des Verkehrsumfm?gs zur Zeit
der Jahreswende und im ersten Viertel des nemnen Jahres, ans. Der Ghter;ransport
belief sich in den ersten sechs Monaten von 1933 auf 59,1 v H (zweites Halh]ahr 1932
58,9 vH) der in den gleichen Monaten der Jahre 1927—1929 im Durchschnitt be-
forderten Mengen, wihrend das erste Halbjahr 1932 dieser gleich 100 'gcmtzten ?enode
gegeniiber mit 56,7 v H den tiefsten Stand des Giiterverkehrs der Rel'chsbahn wihrend
der Wirtschaftskrise aufruweisen bat. Verglichen mit dem ersten Halbjahr 1932 nahmen
im Berichiszeitrammn die gefahrenen Giitermengen um 4,3 YH’ die arbeitstigliche
Wagengestellung dagegen nur um 1,7 v H zu, was eine Erhshung des Ausnutzungs-
grades des Wagenmaterials bedeutet. ) )

Zu der auf- und absteigenden Tonnenzahl der beférderten Giitermengen verhalt
sich die arbeitstigliche Wagengestellung der Reichsbahn im Benchtshal]f]nhr durc}iaus
nicht parallel. Gegeniiber stirkeren Riickschligen in der Menge der beforderte'n Giiter
im Februar und namentlich im April sowie einer leichten Verkehrsabnahme im Juni
verharrt die Wagengestellung wihrend des gesamten Halbjahres auf einer kontinuier-
lich aufsteigenden Linie. Im Vergleich zu der als normal angenomimenen Entwicklung
in den Jahren 1927—1929 nahm der Giiterverkehr in den einzelnen Monaten des ersten

1) Die Zahl fiir Dezember 1931 ist 21,6, fiir Dezember 1932 22,8.
Verkehmsarchiv Nr. 2 3
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Halbjahres 1933 durchaus keineu ungewshnlichen Verlauf; auch ein starker Verkehrs.
riickgang im April gegeniiber dem Vormonat war in den guten Jahren diblich,

Durch die Jahreszeit bedingt, hatte der erste Monat des Jahres nur einen geringen
Verkehr, .dcr um zwei Millionen Tonnen hinter dem des Vormonats zuriickblieb. V%;n
Frost beeinfluBte Betricbe stellten die Arbeiten ¢in und frostempfindliche Giiter wurden
vom Versand zuriickgehalten. Der Kohlenversand erreichte jedoch nahezu den Um-
fang des Dezembers. Im Februar blieb der Giiterverkehr infolge geringerer Arbeits-
tage unter der Hohe des Vor- und des Vergleichsmonats. Zunehmenderqursand vt;n
Holzern aller Art, von Kalk fiir Diingezwecke sowie von landwirtschaftlichen Maschinen
und Baatgut bildeten ein Aquivalent fir den saisonmiBigen Riickgang im Kohlen-
verkehr. Der AbschluB von Inventuren und Ausverkiufen zwang zur Anffiillung der
Liger und fithrte in Verbindung mit TarifermiiBigungen zu einer Belebung des Expref-
gutverkehrs; auch der Eilgut- und Frachtsticckgutverkehr zog an. Manche Transporte
gingen infolge Betriebscinschrinkungen auf den Wasserstrafen auf dic Eisenbahn
iiber. Die Klirung der politischen Verhaltnisse und HilfsmaGnahmen der Regierung
zugunsten der Landwirtschaft brachten der Reichshahn im Marz einen betrichtﬁj
lichen Verkehrsanfschwung, der stirker war als die Verkehrsbelebung im Mérz der
vorangegangenen Krisenjahre gegeniiber dem Vormonat und diesmal sich nicht mehr
im saisoniiblichen Rahmen hielt. So versorgte sich diec Industrie wieder intensiver mif
Robsm[f'un und die Landwirtschaft bezog noch fiir das Frithjahr in groBerem Umfang
Diingemittel. Ferner gelangten Baustoffe, Getreide und Saatgut in stirkerem A\lsmzlﬁ
zim Versand. Der Transport von Brennstoffen und Fischen ging, jahreszeitlich be-
dfugt, zuri‘@k und der Auslandsverkehr nahm infolge Zunahme der Handelserschwer-
nisse mannigfacher Art weiterhin ab. Der Drang zur schnellsten Befriedigung der
durch den politischen Umschwung ausgelosten neuen Bedirfnisse wirkte sich in be-
sonderem Grade befruchtend auf den ExpreBgutverkehr der Reichsbahn aus. Oster-
bedarfsartikel und Umzugsgut belebten desgleichen den Frachtstickgutverkehr, Im
April war der Gesamtumfang des Giiterverkehrs vornehmlich wegen geringerer Anzahl
von Arbeitstagen (Ostern) schwicher als im Vormonat. Im Wag:nladbu.ngsvcrkelu'
ging die Beforderung von Brennstoffen und kiinstlichen Diingemitteln, wie stets in
dieser Jahreszeit, erheblich zuriick. Dieser Verlust wurde aber ziemlich wettgemacht
durch Erweiterung der Transporte von Baustoffen aller Art, von Kartoffeln u.n(i Saat.-
gut. Besonders der StraBen- und Bisenbalinbau brachten der Reichsbalin neuen Ver-
kehr. ExpreSgut-, Eilgut- und Frachtstiickgutverkehr verzeichneten einen starken

!Ll von Osterartikeln, Saatgut, Baumen und Striuchern, landwirtschaftlichen
Maschinen, Siidiriichten und Friithgemiise, was die arbeitstagliche Wagengestellung
fmsrhwvllen lieB. Eine beachtliche Verkehrsbelobung wurde der Reichsbahn wieder
im Mai zuteil. Uher den saisoniiblichen Verkehrszuwachs hinans hiclt sich diese Ver-
kehrsbelebung aber im Rahmen der erst sehwaohin Versuche einer Anfw'értsentwi‘ckluu"
der deutschen Wirtschaft. Gegenitber dem Vormonat stirker war die Abfuhr von
Kohlen und von Banstoffen. Lebhafterer Versand von Friihgemiisen lieB den Eilgut-
\.'erkuhr anschwellen. Im Frachtstiickgutverkehr konnte der auBerordentlichen N:ch-
frage nach Behiltern vielfach nicht entsprochen werden. Der Gitterverkehr hielt sich im
Juni auf der Hohe des Vormonats. Gegen Ende des ersten Halbjahres setzte vor
allem ein betrichtlicher Transport von Kohlen, insbesondere von Braunkohlen aus
den mitteldentschen Fordergebieten, ein. Infolge groBziigiger regicrungsseitiger Maf-
ha]{lllﬂn zur Arbeitsbeschaffung erfuhr auch der Versand von Baustoffen cine erhebliche
St&.ugurung. Weiterhin giinstig entwickelte sich der Verkehr in landwirtsehaftlichen
Fn'%hurzeugm en, wihrend der Versand von Getreide, Mehl und Diingemitteln saison-
iiblich zurtickging. Gestaltete sich im Hinblick auf das Pﬁngstfest-bder Exprefgut-
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verkehr lebhafter, so zeigte sich im Frachtstiickgutverkehr wenig Anderung; zur Ver-
besserung der Beforderungszeit wurden von der Reichsbahn in groferem Umfange im
Stiickgutverkehr Lastkraftwagen cingesetat.

Der Personenverkehr lag im Berichtszeitraum in seiner Entwicklung um min-
destens ein halbes Jahr hinter der des Giiterverkehrs zuriick. Zu Jahresbeginn war
crneut ein starker Verkehrsabfall zu verzeichnen, der auch in den folgenden Monaten
zu betriichtlich ungiinstigeren finanziellen Ergebnissen fiir die Reichsbahn gegeniiber
den Vergleichsmonaten des Vorjahres fithrte. Gegeniiber den Vergleichsperioden
bessere Ergebnisse in den Monaten April und Juni wurden lediglich durch Ostern und
Pfingsten bedingt; diese Feste lagen 1933 um je cinen Monat spiter als im Vorjahr.
In den Vormonaten Mirz und Mai war infolgedessen im Vergleich zu denselben Zeit-
abschniften von 1932 eine um so schirfere Diskrepanz im Verkehrsumfang zu ver-
zeichnen, Das erste Drittel des Januar hatte wegen der verlingerten Giiltigkeitsdauer
der zur Férderung des Weihnachtsverkehrs ausgegebenen Festtagsriickfahrkarten noch
eine einigermafien befriedigende Benutzung der Reiseziige zu verzeichnen; dieser ge-
wichtige Verkehr findet in der Statistik der Einnahmen im Januar so gut wie keinen
Niederschlag, da bis auf cinen Teil der Zuschlige und erst am Neujahrstag geléster
Festtagskarten die Fahrtausweise fiir diesen Verkehr schon alle im Dezember ent-
nommen werden und in diesems Monat auch ihre Verrechnung finden. In der Folgezeit
trat ein erheblicher Riickgang im Fernverkehr ein. Mit der Besserung der Witterungs-
und Schneeverhiltnisse verbesserte gich gegen Monatsende der Wochenend- und Winter-
sportverkehr. Die Ausgabe von Sonntagsriickiahrkarten zu besouderen Veranstaltungen
vermochte nicht immer dem scharfen Wettbewerb des Kraftwagens entgegenzuwirken.
Im TFebruar nahm der Personenverkehr wieder langsam zu, blieb aber doch bei den
allgemeinen wirtschaftlichen Schwierigkeiten betrichtlich binter dem des Vergleichs-
monats von 1932 zuriiek: so stockte insbesondere der Berufsverkehr weiterhin. In
der zweiten Hilfte des Monats veranlafiten gute Wintersportgelegenheiten einen
keren Verkebr, der aber fast vollstindig zu bedeutend erméBigten Fahrpreisen ah-
gewickelt wurde. Wie alljahrlich hob im Mirz der Personenverkehr sich etwas. Der
Schnellzugsverkebr wurde voriibergehend durch die Leipziger Messe belebt: sonst
blieb der Fernverkehr nahezu unveriindert. Der Landarbeiterverkehr erreichte nicht
den Umfang des Vorjahres. Die Wiederaufnahme zahlreicher Anfienbetriebe wie die
ErmiBigung der Netz- und Bezirkskarten intensivierten den Berufsverkehr. Auf die
Héohe des Nahverkehrs wirkten sich fast allerorts trotz lebhafter Konkwrrenz durch
Kraftwagen regionale Sonderveranstaltungen sportlicher und politischer Art giinstig
aus. Den Umfang des Verkehrs beeinfluBite im April maBgebend das Osterfest; im
allgemeinen war dieser Festtagsverkehr im Berichtsmonat starker als im Vorjahr. Der
durch die wiirmere Jahreszeit hervorgerufene und durch FahrpreiserméBigungen be-
giinstigte lebhaftere Reiseverkehr flaute bei Eintritt ungiinstiger Witterungsverhiilt-
nisse schnell wieder ab. Diese schlechte Wetterlage herrschte auch im Mai iberwiegend
vor und lief den Verkehr hinter den Erwartungen zuriick. Der Reiseverkehr verstirkte
sich erst mit dem Fahrplanwechsel. Die politischen Verhiltnisse bewirkten jm Verkehr
mit Osterreich einen weiteren Riickgang um etwa 26 v H. Die Gewihrang von Fahr-
preiserméafBigungen bis zu 75 v H bei Sonderveranstaltungen vaterlindischer nnd sport-
licher Art lie den Nahverkehr viclfach anschwellen. Zu Beginn des Monats Juni stand
der Personenverkehr im Zeichen des Pfingstverkehrs. Begiinstigt durch vorsiigliches
Wetter, nabm er einen auBerordentlichen Umfang an; er erreichte jedoch nicbt iitberall
die Hohe des Vorjahres, vornehmlich infolge des besonders starken Kraftwagenwett-
bewerbes, det sich desgleichen bei der Bewiltigung des Verkehrs zu besonderen Ver-
anstaltungen, wie Aufmérschen, sehr bemerkbar machte. Gegen Monatsende beein-
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fluBte kithle und regnerische Witterung den Reiseverkehr wieder ungiinstig. Die Zahl
der im Berichtszeitraum gefahrenen iiberplanmiBigen Ziige iibersteigt, uvorwiegeud
infolge vaterlindischer Kundgebungen, nicht uncrheblich das Ergebnis des ersten
Halbjahres 1932.

Erstmalig seit Beginn der Verkehrskrise waren im Berichtshalbjahr die Einnahmen
aus dem Giiterverkehr, und zwar um 1,8 v I gleich 15 Millionen RM, héher als die der
Vergleichsperiode 1932. Doch erhshten sich die Binnahmen aus dem Giiterverkehr nicht
in dem gleicben Umfange wie die Gittermengen, was auf ein Anwachsen vornehmlich
des zu Ansnahmetarifen heforderten Massengiiterverkehrs zuriickgefiihrt werden muB.
In verminderter Stirke, aber mit 12,9 v H gegenitber dem ersten Halbjahr 1932 doch
noch in betrichtlichern AusmaB, sanken weiterhin die Einnahmen aus dem Personen-
verkehr. Das Gewdhren von weiteren FahrpreisermiBigungen vermochte den Verkehr
nicht so stark zu beleben, um die Einnahmeausfille auszugleichen. Infolge der so
ungiinstigen finanziellen Ergebuisse des Personenverkehrs blieben die Gesamteinuahmen
aus beiden Verkehrszweigen noch um 3,3 v H gleich 42,7 Mill. RM hinter dem Stand
des Vergleichshalbjahrs 1932 zuriick. )

47. Tarifnachrichten. Deutschland befand sich im letzten Halbjahr im Stadium
des Abwehrkampfes gegen Angriffe anf den Giiterumschlag in Hamburg und in Bremen
sowie auf den Transitverkehr. Vom 20. Juli ab stellten die deutschen Bahnen im Wege
der Auslobung im Verkehr der Tschechoslowakei und der dahinter gelegenen Linder
mit den deutschen Sechiifen die Frachten von und nach Gdingen gleich mit den Frachten
fiir Stettin; fir die iibrigen deutschen Sechafen wurde ein Zuschlag eingefithrt, —
Am 1. August trat ein Seehafen-Donauumschlagstarif fir den deutsch-ungarisehen
Verkehr in Kraft. Der Tarif stellt grundsiitzlich die Frachtparitiit zwischen Hamburg—-
Budapest und Triest—Budapest her.

In Frankreich machen die Eisenbahnen den beachtenswerten Versuch, zu einem
neuen Kampfmittel gegen den Wetthewerb des Lastkraftwagens durch Einfithrung
cines ,,Tarif au wagon-kilométre** zn gelangen. Hierbei erfolgt eine Vermietung von
Waggons an Privatleute auf die Dauer von jeweils drei Monaten; die Fracht wird zu
#uBerst niedrigen Einheitssdtzen per Kilometer ohne Riicksicht auf die Art der Be-
lastung desx Wagens berechnet.

Italien ist von der Regelung der Konkurrenzverhiltnisse zwischen Triest und
den Nordsechiifen nicht befriedigt, da nach seiner Ansicht die Abmachungen zwischen
Reichsbahn und Donauschiffahrt Triest schiidigen. Mitte Aungust lobten die Adria-
verwaltungen dhnlich der Deutsehen Reichsbahn die von oder nach Danzig/Gdingen
erreichbaren Frachten mit einem Zuschlag fiir Sendungen zwischen der Tschecho-
slowakei und dariiber hinaus gelegenen Lindern und den Hifen Triest/Fiume aus.

Die Norwegische Staatsbahn muBte zum 1. August auf Anordnung des Nor-
wegischen Reichstages gegen ihren Wunsch zur Herabmindernng ihres Fehlbetrages
eine Erhéhung der Personentarife nm durehschnittlich 10 v H vornehmen,

Die Niederlindischen Eisenbahnen fiihrten am 1.Mai die schon langer an-
gekiindigten BrmaBigungen in ihren Lokaltarifen durch. )

In Osterreich lieen die Bundesbahnen mit dem Inkrafttreten der neuen Last-
kraftwagenverkehrsordnung am 1. Juli eine gauze Reihe von Frachtvergiinstigungen
wegfallen, dic bis dahin zur Konkurrenziernng des Kraftwagens fiir erforderlich er-
achtet wurden.

Polen fiihrte als erster Staat bereits am 1. Mai die fakultative Benutzung begeb-
barer Frachtbriefe ein. — Die Spediteure suchte man in den Tnteressenkreis der Staats-
bakmen hincinzuziehen, indem man sie durch ziemlich hohe Provisionen in Form von
Fraehtriickvergiitungen zur verstarkten Heranziehung hochtarifierter Giiter (Sammel-
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ladungen) vom Kraftwagen ab auf die Schiene ermunterte. — Die weitherzige Firderung
der Hafenanlagen in Gdingen erweist sich als ein Vorspiel zu einer direkt offensiven
Tarifpolitik der Kleinen Entente. Durch TarifmaBnahmen wurde die nene Kolilen-
bahn Danzig/Gdingen nunmehr auch dem aligenicinen Verkehr zugiingig gemacht. Im
Juli verffentlichten die Eisenbahnen cinen nenen Umschlagstarif Danzig/Gdingen—
Donau. In der Befiirchtung, durch die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbalm der
Transittransporte fiir Danzig/Gdingen verlustig zu gehen, sind auf polnischer Seite
neue FrachtermiBigungen, insbesondere ein neuer Seehafentarif Tschechoslowakei—
Polen, sowie weitere Transport- und Zollerleichterungen zugunsten von Danzig und
Gdingen erstellt worden, diec den Kampf zwischen Polen und Deutschland wiederum
verscharft haben.

48. Neue Eisenbahnlinien und Eisenbahnbaupline. In Baden wurde mit der
Eréffnung der 3,33 km langen vollspurigen Neubaustrecke Bad Peterstal—Bad Gries-
bach als Fortsetzung der Renchtalbahn Appenweier—Bad Peterstal die Eisenbahn bis
an den FuB des 977 m hohen Kniebismnssivs herangefiihrt.

In Belgien nahm man die neue, 51 ki lange Bisenhahnverbindung Briissel —
Gent, die vom Bahnhof Briissel-Midi ausgeht und gegenither der alten Strecke ab
Briissel-Nord eiuen betrichtlichen Zeitgewinn bietet, in Betrieb.

In Danemark ist der Bau einer Hochbriicke iber den Kleinen Belt in Ausfithrung

begriffen. — Im April verfiigte der dénische Staat desgleichen den Bau einer Eise
bahnbriicke iiber den Storstrom, die ¢ine Liinge von 3,3 km besitzen wird. Die Finan-

zierung erfolgt durch eine Anleihe in England. — Anfang Juni iibergab man in Nord-
schleswig die neme Bahulinic Sonderburg—Mummark als Fortsetzung der Linie Ton-
dern—Tingleff dem Verkehr.

In Jugoslawien befindet sich dienormalspurige Strecke Pozarevae-Kucevo, welche
cine Linge von 65 km hat und einen Teil der projektierten Hauptlinie internationalen
Charakters, Bordeaux-Lyon-Mailand-Triest-Belgrad-Pozarevac-Donaubriicke-Bukarest-
Odessa, der sogenannteu Hauptlinie am 45. Breitegrad, bildet, im Bau. -— Ferner ist die
bei Veles von der Hauptlinie Belgrad-Skoplje-Saloniki abzweigende normalspurige, 86 km
lange Strecke Veles-Prilep in Ausfiihrung begriffen.

Die Persische Regierung schlof mit einem schwedisch-déniscben Konsortium einen
Vertrag iiber den Bau der an der persischen Transversalbahn noch feblenden 950-kimn-
Strecke. Die Hanptstadt Teheran gedenkt ruan vom Norden herin 4 Jahren, vom Siiden
her in voraussichtlich 7 Jahren zn erreichen.

Der Kénig vom Hedjas hat den Bau ciner Bahn vom Hafenort Djedda am Roten
Meer nach der Hauptstadt Mekka an cine Gruppe vop indischen Mohammedanern kon-
zessioniert.

In China wurde im Mirz das erste Teilstiick Hangschau-Lanschi der Hangschau-
Kiangschanbahn unweit Schanghai eréffnet und damit cine der wichtigsten Bahnstrecken
des zukiinftigen chinesischen Industriegebictes im Stiden des Landes dem Verkehr iiber-

geben,
In Franzésisch-Marokko wird zwischen Guereif und Taz eine 65 km lange
Eisenbahnstrecke in kiirzester Zeit dem Verkehr iibergeben werden. — AuBerdem be-

fiuden sich noch zwei nene Strecken im Ban, und zwar die 143 km lange Strecke zwischen
Ben Gueric und Safi, cine weitere zwischen Fez wnd Taza.

49, Nachrichten iiber fortschreitende Elektrifizierung von Eisenbahnen. In Siid-
deutschland weihte mau am 30. Mai den clektrischen Betrieb anf der Strecke Augs-
burg-Ulm-Stuttgart und aunf den Vorortstrecken Stuttgart-Eflingen und Stuttgart-
Ludwigsburg feierlich ein. — Die Reichshahn konnte mit Hilfe der beteiligion Linder die
Mittel heschaffen fiir die Elektrifizierung folgender, insgesamt 209 km langer Strecken:
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1. Augsburg-Treuchtlingen-Niirnberg, 2. Miinchen-Dachau, 3. Tiibingen-Plochingen,
Weiter soll zur Erprobung neuester Fortschritte auf dem Gebiet der elektrischen Strom-
umformung die Hollentalbahn und Dreiscenbabn (Freiburg i. Br.—Titisee—Sechrugg)
fiir den elektrischen Fahrbetrieb cingerichtet werden.

Der Vélkerbund ermichtigte die Osterreichischen Bundesbahnen zur Eleltrifi-
zierung des nérdlichen Abschnittes der Tauernbahn von Schwarzach—St. Veit nach
Mallnitz. Sofern die Finanzierung gelingt, sollen spiter auch die Strecken Wien—Salyz-
burg, Wien—Graz und einige weitere Linien elektrifiziert werden.

In der Schweiz stellte man im Mai die Strecken Delsberg—Delle (40 km) und
Uznach--Ziegelbriicke—Linthal (38,6 km) auf den clektrischen Betrieh um, wodurel
das Netz der Schweizer Bundesbahnen nunmehr auf 1883 km oder zu rd. 68 v H des
gesamfen Netzes elektrifiziert ist.

50. Zusammenschlug, Ubergang und Stillegung von Eisenbahnen. In Oster reich,
Danemark und Norwegen wurden im letzten Halbjahr eine Reihe von Eisenbahn-
nebenstreeken stillgelegt.

In England trat dem Poolvertrag zwischen LMS wud LNER, auf Grund dessen
die Einnahmen aus dem Wetthewerbsverkehr zur wirtschaftlicheren Gestaltung von
Betrieb und Verwaltung gepoolt werden, die Great Western Eisenbahn-Gesgellschaft bei.

Ostchina-Bahnen. Zwisehen RuBland und Japan schweben Verhandlungen iiber
den Verkanf des Sowjotrussischen Anteils und Kontrollrechts an der Ostehinabahn ;
es soll ein vorldufiges Abkommen getroffen sein. Withrend Japan das Recht der Russen
auf Kontrolle der Bahn fiir unbestreitbar hilt, zicht es aber ein Eigentum ht in Zweifel.

In den Vereinigten Staaten von Amerika stehen zahireiche Eisenbahnen mit
einer Gesamtlinge von 24448 Meilen in Konkurs. Zur Beseitigung des Wetthewarhs
und zur Erzielung besserer Betriebsorgebnisse fusionierten sich mit Genchmigung der
Interstate Commerce Commission die Penngylvania und Reading Eisenbahuen im Eisen-
bahnneiz von South Jersey.

In Kanada hat sich die Zusammenarbeit zwischen der Canadian Pacific und der

Canadian National Eisenbahngesellschaft weiter dahingehend vertieft, daB die Wett-
bewerbsstige beider Gesellschaften zwischen Montreal und Toronto nunmehr in Weg-
fall kommen und man sich iber einen gemeinsamen Fahrplan verstindigt. hat.
b 8 Organisation und Verwaftung der Eisenbahnen. Die von der fachmiinnischen
on neu festgesotzte Fassung der Anlage I zum Internationalen Ubereivkommen
iiber den Eisenhahn hr (Vorschriften iiber die nur bedingungsweise zur Beforderung
zugelassenen Gegenstinde) fand im Reichsgesetzhlatt 1933, Teil II, Nr. 17, 8. 175611,
ibre Veréffentlichung und trat am 1. Juli 1933 in Kraft.

Die Eisenbahn-Bau- und Betrichsordnung wurde durch Verordnung vom 12. Mai
1933 (Reichsgesetzhlatt 1933, Teil I1. Nr. 19, S. 2811f.) den neuen Erfordernissen des
Verkehrs durch eine Reihe von ;&ndvrungcn angepaBt.

Die bisher zwischen der Hauptverwaltung der Deutschen Reichshahn und den
bayerischen Reichsbahndirektionen cingeschaltete Gruppenverwaltung Bayern einschl,
ihrer besonderen Amter wird ab 15. Okt. 1933 aufgeldst. Die Geschiiftsaufgaben gehen
zum Teil auf die Reichsbahndirektionen (insbesondere Reichsbahndirektion Miinchen)
und die Oberbetriebsleitung Siid, zum Teil auf cin neu zu errichtendes Reichsbahn-
Zentralamt in Minchen fiber. (Vgl. Z. {.V.W.. 1933, Nr. 3, S. 81.)

Der bisherige Prasident der Reichsbahndirektion Koln, Wilhelm Xleinmann, trat
2n die Stelle des auf seinen Antrag von seinen Dienstgeschiften entbundenen Dr. Dr. h. c.
Wilhelm Weirauch als Stindiger Stellvertreter des Generaldirektors der Deutschen
Reichsbahn,

.-‘igyptvu beabsichtigt, dem Beispicl anderer Linder folgend, scine Staatsbahnen
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zu einem wirtschaftlich selbstiandigen Unternehmen zu machen, dessen Einnahmen
und Ausgaben nicht mehr im Staatshaushalt erscheinen. )

Senat und Reprisentantenhaus der Vereinigten Staaten von Amerika nah-
men den Gesetzesvorschlag des Priisidenten an, zur Vermeidung von unniitzen Verkehrs-
leistungen, zur Beseitigung itherspitzten Wettbewerbs sowie zur finanziellen Reorgani-
sation der Bahnen einen Eisenbahnkommissar (Federal Co-ordinator) zu bestimmen.

52. Abhandlungen?).

a) Allgemeines und Deutsches Reich.

Die Eisenbahnen der Erde im Jahre 1930. Averswald. A.{ E. 1, S 15

Riickblick auf das Jahr 1932. Wulff. Ztg. d. VMEV. 1, 8. 1; 2, S.37.

Advantages of various systems of traction. Mod. Tr. 725, 8.5.

Gedanken fiber die Leistungsfihigkeit der Bisenbahnen. Sarter. Ztg. d. VMEV. 8, 8, 161.

Der Eisenbahnfernverkehr. Z.d.IEV. 2, 8. 66; 3, S.92. o
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Traction Electrique. 3, 8. 36 (Siehe Z.f. V.W., 1932, \crkchrsarrhx_\'. 8.7 u. 8 32).

Railway clectrification. Huber-Stockar and Eckert. Mod. Tr. 721, Beilage, S. IY.

Economies of railway electrification. Witherington. Mod. Tr. 721, Beilage, S. }JV.
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8. XXVIL .

Der Verein Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen. Kaessbohrer. A, f. E. 1, 8. 12;
2, 8. 345,

:”)Oj?xh;i;es,Bcstehen der Abrechnungsstelle des Vereins Mitteleuro{:iiis(:]ler Eisenbahn-
verwaltungen. Kaesshohrer. Ztg.d. VMEV. 14, $.281; 15, 8.306. §

Beitrige zur Entwicklungsgeschicbte des Eisenbahnbetriebes. Czygan. Vt. W. 26, 8. 389
27, S.407. ) ]

ie preuBischen nebenbahnibnlichen Kleinbahnen, ihre Finanzierung. Unierstiitzungs-

P g«diirftigkvit. und MaBnahmen zu ihrer Erhaltung. Béttger. Ztg.d. VMEV. 21, 8. 432.

Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. Blum. A.f. E. 2, 8.317; 3, 8.605; 4, 8.913.

Der Berliner Wannsecbahn zum 15. Mai 1933. Remy. Ztg. d. VMEV. 19, 8. 389.

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft in ihren Beziehungen zum 6ffentlichen Recht.
Kittel. Rb. 2. 8.27.

Dic Reichsbahn in ihrer Verbundenheit zu Wirtschaft und Staat. Dorpmiiller. Rb. 21.

S. 426. .
Methoden der inneren Finanzwirtschaft der Deutschen Reichsbahn. Prang. Rh. 20,
8. 410.

Fivanzfragen im Beschaffungswesen der Reichsbahn. Jaeger. Ztg. d. VMEV. 26,
8.537; 27, 8.557. . R

Buchnngsgrundsiitze und Bilanz der Deutschen Reichsbahn. Rébe. Rb. 4, 8. 66.

Ziele der Betriebsfithrung. Leihbrand. Rb. 12, 8. 230. . : )

Die Betriehskostenrechnung der Reichsbahn und ihre Auswertuug fiir den Finanzdienst.
Tecklenburg. Rb. 23, S.475; 24, 8.502. i ) o

Die Betriebskostenrechnung der Deutschen Reichsbahn. Zilz, Verk. u. Betriebswiss. in
Post u. Tel. 6, S.123. P

Die Kosten des Mitlauferverkehrs, Jacobi. Vi. W, 7, S.81. ) ]

Das Rechnungswesen der Eisenbahnwerkstiitten in seiner allgemeinen Entwicklung.
Leicher. Vt. W. 25, 8.377; 26, 8.394. o .

Fille der Anwendung der wissenschaftlichen Organisation der Arbeit im Eisenbahn-

1) Die Abhandlungen sind nach Sachgebieten und nach Lindern (alphabetisch) geordnet.
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Store-Door Service — Can the railroads afford it ? Turney. Rw. A. Vol. 94, No. 12,
S. 452.

A great railway eleetrification project. Rw. A. Vol. 94, No. 8, S.265.

e) Asien.

Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. Schelle. A. f. E. 2, §. 487.

Neue Entwicklungen und Literatur auf dem Gebiet des indischen Eisenbahnwesens. Voigt.
A.f.E. 1, 8.111.

The transport problem in India. Freeland. Mod. Tr. 742, 8.7,

Stadtschnellbahnen und Straflenbahnen.

53. Neue preubische Polizeiverordnung fiir Kleinbahnen. In der PreuBischen Gesetz-
sammlnng Nr. 32, 8. 581f. ist eine dem Stand der heutigen Verkebrsentwicklung und
des {ibrigen Verkehrsrechts angepafite neue Polizeiverordnung fiir nebenbahniihuliche
Kleinbahnen und Strafenbahnen in Preufien vom 20. April 1933 verdffentlicht worden.
Sie trat mit dem 15. Mai in Kraft.

54. Umgestaltungen im Berliner Stadt- und Vorortverkehr. Am 15. Mai fand nach
zweijihriger Bauzeit auf der 18,6 km langen, fiir den Ausflugsverkehr hesonders wich-
tigen Wannsecbahn (Potsdamer Bhf.—Wannsee) der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen die Umstellung auf den elektrischen Betrieb statt.

Der Verwaltungsrat der Reichsbahn beschlof im Rahmen des Arbeitsbeschaffungs-
programms den Bau einer unterirdischen Nord-Siid-Verbindung der Berliner Stadtbahn,
wodurch das Schnellbahnnetz der Reichshauptstadt eine Erweiterung von grundlegender
Bedeutung erhalten wird. Die neue Stadtbahn wird sowohl dem Berliner Nahverkehr
als anch dem auf den Kopfbahnhéfen eiulaufenden Fernverkehr dienen. Die Tunnel-
strecke besitzt eine Gesamtlinge von 5,8 km und fithrt vom Anhalter Bhf., wohin die
von Wannsee, Lichterfelde-Ost und Zossen kommenden Strecken der S-Bahn vercinigt
in einer Schleife hingeleitet werden, unter dem Potsdamer Bhf. her zu den Linden,
von dort zumn Bhf. FriedrichstraBe und verliuft weiter nach Unterfahrung der Spree
zum Stettiner Bhf., hinter dem die neue Linie in die nérdlichen S-Bahnstrecken ein-
miindet. Bei einer Bauzeit von 4 Jahren sind die Gesamtkosten auf RM 140 Mill. ver-
anschlagt.

Dic Berliver Verkehrs A.-G. beauftragte im August die AEG mit dem Bau einer
Fahrdrahtbuslinie auf der bisher mit Benzin-Omnibussen betricbenen Strecke Spandau—
Staaken; sie wird fiir Berlin das erste Verkehrsmittel dieser Art sein.

Fiir den Berliner Verkehrstarif ist cine Reform vorgesehen, die dem starken Ausfall
der Erwerbslosen als Fahrgiste Rechnung triigt und den Binheitstarif in Wegfall bringt.
Durch einen Kurzstreckentarif sollen die Kurzstreekenfahrer wiedergewonnen werden,
olwe daB aber die weiten Strecken vertouert werden. — Die Tarifpolitik der Berliner
Stadthahn (Reichsbahn) verlitult in gleicher Richtung; zu Beginn des Winters werden
sowohl im Normal- wie im Zeitkartenverkehr Kurzstreckenkarten eingefiihrt.

55. Eine Neuregelung des Personenverkehrs in London, die sehon des lingeren ge-
plant war (vgl. Z. f. V.W. 1931, Verkehrsarehiv, Nr. 65), ist durch Gesetz am 1. Juli
erfolgt. Hierdurch werden die dem Londoner Personenverkehr dienenden Unternchmen
in einer Hand, dem als 6ffentliche Behérde crstellten London Passenger Transport
Board, vereinigt. Bescitigung des Wettbewerbs nnd Befriedigung der stets zunehmenden
Verkehrsbediirfuisse der Londoner Bevilkerung durch Verkehrsverbesserungen sind die
Hauptaufgaben der neuen Behérde. Der Vorortverkehr der Fernbahnen, die an dem
neuen Unternehmen sich vorerst nicht beteiligt haben, soll vollig in den Gesamt-Stadt-
und Vorortverkehr eingegliedert werden. Bei einer Eigentnmslinge der Untergrund- nnd
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StraBenbahnen von rund 790 km und 699, zusammen 4375 km lan, i
& 5 99, zus 37t gen Omnibusstrecke:
:,:,‘;1115 :ll:r'Londoner Verkehrsbehorde das groBte Gemeinde-Transportunternehmen d«?
56. Erweiterung des Pariser Untergrundbahnnetzes. Die Metro-Gesellschaf i

gitaf% P'::.\jl.* Lahen mit dem §cme-DeparU-ment eine Ubereinkunft getroffen, dct-x:;i]:l:;

e lntflgruudba}lnen an 16 Stellen um durchsehnittlich je 2 km iiber den Festungs-
iﬁ%gﬁ:‘?g@itﬁgﬁn \{«rrrl]eu. D}je];ﬁfhvr dem Binnenstadtverkehr (lirnondeu‘Unt;r-
g °n erl hierdurch auch Bedeutung als Verkehrsmittel fitr die Vororte 7'
besseren Abwicklung des Personen- wie des Marktverkehrs forner die Vor.

¢ . .5 Mar plant man ferner die Ver-
hmd:.‘l;a.g ;lg;ﬂléiﬁ;gg::flbalmen mit den von Paris ausgehenden Fernbahnen.

, a) Allgemeines und s eic
Die Rroul}isc]mn Sbraﬂoubuh%mn ]9137—1932.DBegttt:2:1ei\%cghé 8. 393; 3, 8
Dgr Verkehr der deutschen StraBenbahnen im Jahr: 19'32,'1’.0111 V. T '(5 é 1,33 S5
]Z)le Benutzung dmj_StrnBvubahnen in der Wirtschaftskrise. Karpf. V. T‘. ’I. S. l‘ﬁ.’i

um Tarif- und Wirtschaftsproblem der stidtischen Vorkehrsunteruehnmn’ i Am' ika

__und Deutsclland. Gretsch. A {. E. 3, 8. 661. e
Die Fahrausweise der Straffenbahn. Weninger. V. T. 10, 8. 241; 12, 8, 299
T W b). Ausland.

gland : Evolution of the trolley omnibus. Spencer. Mod. Tr. 735, 8. 21
Les trolleybus a Londres. La Traction Electrique. 3, 8. 38. T
(S‘t.mf}«fnbahu, Omm‘bu.s und Schnellbahn in Paris. Mattersdorff. V. T. 9, 8. 213
‘hemins de fer de Ceinture de Paris. Geschiftsbericht 1931. Remy. A.’f, E. 1 .S 167
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58. Kraftfahrzouge im Dentschen Reich am 1. Juli 1933.

- =
| Zu--u. A i
Kraftfahrzeugarten?) 1931 1932 ’ 1933 g Tsssb;;::;l;;w‘
‘ 1932 1931
Kleinknaftrader . . . | 374500 133,530 [ 418601 | +104vE | +218vH
ider . L 417 5 385 61¢ 374175 | — 30 ~ 10,
Personenvogen . | 510840 186 001 Soas | T EovE| T evh
Kraftommibusse - . - 12103 11 274 + 10vH oV T
Lasthraftwagen - | 161072 | 152 420 T IvH — SevH
Zugmaschinen . . . 26 686 26158 2 el 35
euerwehrkraftwagen® 4353 4693 moa | T 38%m| Tabr v
: 5 - B v - N4
Kraftfahrzeuge  Sa. | 1507129 | 1499724 | 1562823 | ~ 42vH  + 37vH
. T i

wﬁhr](?:f[ gbstop?en gﬁ‘j&’ilrcseha{tskrisu und des Verkehrsriickgangs lief§ in Deutschland
e s crsten jalirs 1933 den Bestand an Kraftfalrzeugen wied y

und zwn Zihltag den bisherigen Héchsts ptc b b

und zun sherig iststand von 1931 sogar iiberfliigeln. Steuerliche

}Ei;‘i(;;(}ll‘]‘(;r“u‘nug(‘llil}hgt@n vorn{e}[;mli}c{h dazu, die Gesamtzahl der im \'vrivhr bvfindelﬁcllll’v‘x(ll
enwagen wiederum auf die Hohe des Jahres 1931 zu bring D i

Kraftrider hielt weiter an, wihrend di jitkrattrsd b o i o
T g i die Kleinkraftriider sich erneut stark v

; . - ) £ 1t ermehrten.

,(Ii);e \Z}&mahmc an Lastk;aftwagen fallt vornehmlich mit ungefihr 2500 Stick in die l(e}rll':-uz;;o

ymr] ‘lagx n (\lmn 2000 b.m 3000 }‘sg Eigengewicht. An voriibergehend abgemeldeten Falir-

zengen wirden am gleichen Stichtag 58778 Personenkraftwagen, 18950 Lastkraitwagen

2‘) E:uhc})‘l_irll]_ieh Reichspost und Wehrmacht.
) Blich selbstfahrenden Strafienreinigungsmaschinen.

=
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und 41266 Kraftrider (ohne Kleinkraftrider) gezihls, insgesamt 120162 Kraftfahrzeuge
gegeniiber 133573 am 1. Juli 1932,

59. Herahsetzung der deutschen Kraftfahrzeng-Besteuerung. Durch Befreiung der
seit 1. April 1933 neu zugelassenen Personenkraftwagen uud -kraftrader von der Kraft-
fahrzeugstener zufolge Gesetz vom 10. April 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil 1, Nr. 37,
S, 192) und durch Erméglichung der Ablosung dieser Steuer bei Altfahrzeugen dieser
Art zufolge Gesetz vom 31. Mai 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil I, Nr. 58, 8. 315) erfuhr
der Personenwagenverkehr in Deutschland cinen starken Auftrich.

60. Reichsautobahnen. Durch Reichsgesetz vom 97, Juni 1933 (Reivhsgesetzblatt,
Teil II, Nr. 28, S.509) wurde die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ermichtigt, zum
Bau und Betrich eines leistungsfahigen Netzes von Kraftfahrbahnen ein Zweigunter-
nehmen ,‘Rvichsautohnhnen“ zu errichten, und der Posten eines vomn Reichskanzler zu
bestellenden Generalinspektors fiir das deutsche StraBenwesen geschaffen, der die Linien-
fithrung und Ausgestaltung der Kraitfahrbahnen hestimmt. Die erste Durchfiihrungs-
verordnung wurde am 7. August 1933 erlaszen (Reichsgesetzblatt, Teil II, Nr. 32, 8. 521),
das Unternchmen ,-Reichsautobahnen® am 25, August 1933 durch die Deutscbe Reichs-
bahn-Gesellschaft errichtet (vl 7.1.V.W. 1933, Heft 3, 8. 86). — Die Hafraba** (Verein
sur Vorhereitung der AutostraBe Hamburg—Frankfurt 2. M.—Basel) wurde in eine
,,Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen® (,,(ezuvor®) umgewandelt. —
Reichskanzler Adolf Hitler tut zum Bau der ersten Strecke Frankfurt a. —Mannheim/
Heidelberg am 23. September 1933 den ersten Spatenstich (vgl. Z..1. V. W. 1933, Heft 3,
S. 89).

61. StraBenbauten und -Pléne. Tm Mai wurde die mittlere, 27 km Jange MoselstraBe
als wichtiger Teil der Durchgangsstralie Trier—Koblenz dem Verkehr iibergeben. —
Tm Rahmen des Arbeitsbeschaffungsprogramms fitr die Provinz Pommern wird nun-
mehr mit der Ausfithrung des Projelits des Riigendammes als Eisenbakn und Antobahn
swischen der Insel Riigen und dem Festland begonnen werden.

In Norwegen verbindet man jotzt planméBig div einzelnen, am Meer entlang fiih-
renden Strafienstiicke, um so in Verbindung mit den Fahrkursen iber die Fjorde zu
cinem einzigartigen KiistenstraBennetz vom siidliehsten. Punkt Mandal bis z7um hohen
Norden zu gelangen.

In Antwerpen sind ein Fufiginger- und ein Fahrzengtunnel unter der Schelde
her, die der Stadt neue Entwicklungsmoglichkeiten auf der linken FluBseite erdffnen
sollen, dem Verkehr ithergeben worden.

Die Behérde fiir die ffentlichen Arbeiten in den Vereinigten Staaten von
Amerika sicherte die finanzielle Seite des Baues eines weiteren Kraftwagentunnels
in New York, der, unter dem Hudson herfithrend, die Verbindung zsvischen dem mittleren
Stadtabschuitt von Manhattan und New Jersey schafft.

62. Gesetzliche Regelung des Xraftverkehrs i Ausland. Die Grundlagen fir die
zukiinftige Zusammenarbeit von Kraftwagen und Bisenbahn in England schuf im
April 1933 die Road and Rail Traffic Bill, die sich eng an den Salter-Bericht anschlieft.
Drei Gruppen von Lizenzen werden unterschieden, je nach dem es sich um transport-
gewerblichon Verkehr, gemischten oder reinen Werksverkehr handelt. Die Eisenbahnen
erhielten groBere Bewegungsfreiheit und als wichtigste Neuerung unter Wahrung des
Bisenbahngesetzes von 1921 das Zugestiindnis, die Frachtsitze in U hereinkunft mit den
Auftraggebern — mit allerdings nachfolgender Genehmigung des 50 verinbarten Tarifes
durch den Eisenhahntarifausschufl — festzusetzen.

Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Bahn unil Auto wurde in Oesterreich
vom 1. Juli 1933 ab zuniichst auf ¢in Jahr gesetzlich festgelegt. Die entgeltliche Befor-
derung von Giitern mit Lastkraftwagen darf nuumehr mur nnter Einhaltung von Mindest-
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frachtsiitzen erfolgen. Der Werksverkehr wurde innerhalb eines Umkreises von 100 km
von dem Standort des Unternehmens zugelassen.

Die Eisenhahnen und die Automobilinteressenten in der Schweiz verstindigten
sich beziiglich der Koordination der beiden Verkehrsmittel. Die vorgesehlagene Neu-
ordnung, dic auf dem Konzessionssystem beruht, daneben aber in weitgehender und
durchaus neunartiger Weise die Zusammenarbeit von Bahn und Auto durch den An-
schlufl aller Konzessiondre an cine Geuossenschaft sicherstellt, die sich zur Halfte aus
Eisenbahnverwaltuugen, zn einem Viertel aus Auntomobilinteressenten und zu cinem
weiteren Viertel aus Wirtschaftsvertretern zusam tzen wird, soll durch ein Bundes-
gesetz in die Wege geleitet werden.

Die Tschechoslowakel unterwarf den Wettbewerb zwischen Eisenhahn und
Automobil einer sehr weitgehenden staatlichen Regelung. Bis auf den Werksverkehr
unterliegt jeder regelmaBige Kraftwagenverkehr der Konzession; Eisenbahn und Post
erhielten Vor- und Sonderrechte zugestanden. Bemerkenswert ist, daff fiir die Massen-
heférderung von Personen durch Kraftfahracuge cine auf die Reisenden iiberzuwilzende
Fahrpreisstener von 30 v H eingefithrt wurde.

Fiir Ungarn sicht ein im Auftrag der Regierung von den Staatsbahnen verfaBter
Entwurf vor, daf sich simtliche Lastkraftwagenunternehmer zu einer Genossenschaft
vereinigen, an welcher sich auch die Bahnen als Autounternehmer beteiligen. Die Re-
gierung tibertriigt das unbeschriinkte, nicht ausschlicBiliche Recht der Kraftwagengiiter-
beforderung auf zehn Jahre den Staatshahnen, die dieses Recht im Wege der Genossen-
schaft auf Grund eines Betriebsvertrages ausiihen. Bis auf eine strengere Kontrolle
bleibt der Werksverkehr hiervon unbetroffen.

63. Reichshahn-Kraftwagenverkehr. Das Liniennetz des Reichsbahn-Kraftwagen-
verkehrs vergriBerte sich im Jahre 1932 weiter und erreichte zu Jahressehlufy im Per-
sonenverkchr vine Gesamtlinge von 3369 km (1931: 2657 km), davon 254 (237) km bahn-
eigener Verkehr, 2796 (2101) km Gemeinschaftsverkehr mit der Reichspost, 319 (319) km
Gemeinschaftsverkehr mit anderen Unternehmen; im Giiterverkehr verringerten sich
1932 Zah] und Ausdehnung der Kraftwagenlinien auf eine Gesamtlinge von 1321 (1767)km,
davon 935 (825)km bahneigener Verkehr, 386 (942) km Gemeinschaftsverkehr. Be-
férdert wurden 1932 insgesamt 6,03 (4,51) Mill. Personen und 168500 (203500) t.

64. Kraftwagenlinien der Dénischen Staatsbahn. I letzten Halbjahr eréffnete die
sche Staatsbahn fiir den Personenverkehr 20 neur Kraftwagenlinien; sie ist noch
tandig bemiiht, das Kraftwagenliniennetz, das nunmehr 1050 km umfaflt, zu erweitern.

65. Errichtung der ,, KOB*, Kraftwagenbetrieb der Osterreichischen Bundesbahnen,
G.m. h. H. Der Vorstand der Osterreichischen Bundesbalinen hat, beschlossen, die bisher
unter verschiedener Rechtspersénlichkeit bestehenden bundesbahneigenen Kraftwagen-
betriebe , Lobeg™, , Nibug”, .80l mit Ausnahme des Rollfuhrdienstes und der An-
nahmestelle der Bundesbahnen in Wien in einer Einheitsgesellschaft, der , KOB", Kraft-
wagenbetrieb der Osterreichischen Bundesbahnen, G.m. h. H., zusammenzufassen.

66. Kraftpost Berehtosgaden—Lindan. Als lingste deutsche Kraftpostlinie eréffnete
die Deutsche Reichspost im Juni die zunichst versuchsweise hetriebene Sommer-Fern-
kraftpost Berchtesgaden—Lindau (vom Kénigssee zum Bodensee). Die fiir den Fremden-
verkehr sehr bedeutungsvolle Alpenquer-Kraftpost legt die 507 km fange Fahrstrecke
in zwei Tagen zuriick.
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68. Deutschl 3 3 % . g "
jahr 1933 be:fuga:nds Seeverkehr (Konjunkturiiherblick). Der Verkehr im ersten Halb-

Hamburg?) Bremen?) B
Wit Emg(_jzr(\)g Ausgang Eingang | Ausgang
-« | 1000 | 1000 \ ) 1
S o | 1000 [1000] g 1 e | 100 |
onitfe| ovm. | 100 | Sobitte | 1902 [1000] scnstte | 1900 11000 sehiste] 1000 | 1000
‘ {
Januar . . | 1323 | 1419 [108s' 1358 | 1431 ' 50 | [ 537 |
‘ : 9 [ 108 31 504 | 409 180! 126 | 537 |1
Februar. .| 1222 | 1303 | 900 1314 | 1811 457 | 4s] | Yoo ! 4 |4 | 1m
Marz . . . 1633 | 1511 | 9s¢| 1648 | 1494 | 594 | 566 | 567 231 | 530 | 563 5
April . . | 1449 | 1437 | 1100] oot | 1412 | 007 | 472 | 523 979 | 451 | 507 \hh]
ai ... 1665 | 1558|1105 1363 | 1642 090 | 513 | 620 188| 541 3 )
Juni . .. 1480 | 1383|1145 1723 | 1569 | 565 | 581 | 634 25 ‘o | e [ 1se

Gegeniiber dem Vergleichshalbjal i / i
e : Vergl jahr 1932 zeigte der Verkehr in den deutschen Welt-
h"reeha-f_en bis API'II/M&I‘D({Ch cin weiteres Abgleiten. Bemerkenswert fiir ‘lé;:fne?ist :ilats
dord\_-mgen kleinerer Sclu[fnmr}heiten\ das zu einer beachtlichen Steigerung in der Zahl
:;>r mu-‘ und ausgehenden Schiffe fihrte, wahrend der Nettoregistertonnenzahl nach bis
gegen Ende des Bench'txha,lb]nh_ts gegeniiber der Vergleichsperiode der Verkehr 1)(rci1
stark sank. In der zweiten Hilfte des Halbjahres war namentlich in Hamburg ein An-
wachlz«en (éer beférderten Giiitermengeu festzustellen. b
der Gesamtverkehr der 16 wichtigsten Hifen an der O oni, i
; ! wichtig i ot Ostsee (Konigsberg, Stettin,
%ﬂlix;i)n R(z;tnfk, Lubgck, Kiel, Flensburg) und der Nordsee (Rer:lsbu%g (;n:g-
amburg, Cuxhave eI e e v 2 Vi i
i gbetmlg:mwn, remen, Bremerhaven, Brake, Nordenham, Wilhelmshaven,

Ostse ;
Monat o] stige: | Nordsee Zusammen
Sohiffe 1000 1000 | ¢ 1o 1000 X 1000 1000
Sohiffe yypp gs) | Schiffe ypey ??;’ Sehilte 1090, ‘L"Q‘;’
e Bingang | 1206 481 203 | 2022 2231 1452 | 3228 2712 1745

Ausgang 1125 471 171 | 2038 2237 977 | 3163 2708 1148
Eingang 1091 456 262 | 1954 2027 1275 | 3045 2483 1537

Februar . . i
Ausgang 1081 456 202 | 2005 2012 869 | 3086 2468 1071
Miirz Fingang 1388 548 348 2383 1411 3870 2 75!
Ansgang 1244 530 233 2313 1083 35&6 égifll }f‘!l)tg:
April Eingang 1348 544 401 | 2249 2197 1409 | 3597 2741 1810

Ausgang 1346 552 231 2308 2141 956 3654 2693 1187
B o oo Eingang 1539 639 570 | 2579 2467 1554 4118 31
Ausgang 1516 643 217 2701 2483 1017 4217 312? %;gi
Fingang 1773 682 612 | 2511 2519
: 2519 1551 4284 2 5
Ausgang | 1797 703 206 | 2723 2545 988 pris gégzlz ﬂg
. %us (!cr Sm} dc.s Gesamtverkehrs der wichtigsten deutschen Seehifen im
erichtszeitraum ist das insbesondere fiir Bremen festgestellte Anwachsen der Zahl

Juni,

1) UmfaBlt H i
o al amburg, Altona und Harburg-Wilhelmsburg. Doppelziihlungen sind aus-
2) UmfaBt Bremen und Bremerhaven. D i i
! T aven. Doppelzahlungen sind au Itet.
deut(-::dD\zznZS{.‘r‘ g(‘ll'ﬂdsrc .l"‘frhn‘?ung des Umschlags zugr\mge liegende; oe:'cflﬁ:l deilffcn'ert unbe-
e g Zahl ;n;cnlnl d:;mjagc}c‘rkcgr“ b‘en:?kmch;:it;en Hiifen (in der t-Statistik fehlt
%
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Kleinerer Sehiffstypen und damit der Zahl der ein- und ausgehenden Schiffe iiberhaupt
gleichfalls zu entnehmen. Doch ergeben sich gegen HalbjahresschiuB gegenitber den
Vergleichsmonaten bei niedrigeren Qebiffszablen hohere RaummaBzahlen. Insgesamt
soigt sich gegenitber dem 1. Halbjahr 1932 durch Zunahme des Kiistenverkehrs eine
Steigerung des Verkehrs in den Ostsechafen, withrend sich in den Nordseehifen dieses
Moment und eine geringe Abnahme des Auslandverkehrs die Wage hielten. Die Zahlen
der umgescblagenen Tonnen — sie geben fiir die Beurteilung des Seeschiffahrtsverkehrs
den besten Mafistab ab — liegen im ersten Halbjahr 1933 ziemlich giinstig, be nders
bei den Ostseehifen. AufschluBreich sind Vergleiche mit dem gleichen Zeitabschnitt
1929, in welchem Jahr der Gritterverkehr aller groferen deutschen Hafen mit Ausnahme
von Hamburg bei lingerem Stilliegen der Sechiifen wihrend einer scharfen Frithjahrs-
frostperiode letztinalig in den Nachkriegsjahren weiter zunahm. So iiberfliigelt im
Berichtshalbjahr der eingehende Gitterverkehr in den Ostseehiifen mit iiber 9 v H
den des ersten Halbjahres 1929; an dieser Steigerung ist namhaft der Kiistenverkebr
beteiligh; besonders stark ist der Zuwachs in Stettin uud in Konigsberg. Auch ausgehend
weist der Giterverkehr der Ostseehiifen eine heachtliche Vermehrung auf, erreicht
aber erst 90 v H des Verkehrsumfangs von 1929. Im Eingangsverkehr der Nordsee-
hifen liegen die umgeschlagenen Tonnen auf dersclben Hohe des ersten Halbjahres
1932 und bleiben tber 30 v H unter dem Ergebnis von 1929. Erfreulich aber ist das
Resultat des Ausgangsverkehrs. Gegeniiber den ersten sechs Monaten von 1932 ergibt
sich eine Verkehrszunahme um mehr als 12 v H. Der Verkehr liegt hier nur mehr

9 v H unter dem Umfang von 1929.
69. Verkehr und Umschlag der bedeutendsten Hiifen Frankreichs 1932 errcichten

folgende Mengen: Verkehr (Ankunft) Giiterumschlag in 1000 ¢

in RT. Ankunft Abgang Cesamb
Dinkirchen . . . . . . 4 464 2851 1314 4166
Boulogne . . . . . . .- 3977 559 485 1044
Le Havre . . . - 4 “Irys 10 088 3045 891 3936
Rouen (mit Nebenhifen) . 4427 7359 734 8093
Cherbourg . . . . . 8383 230 43 273
Nantes (mit Nebenhiifen) . 1603 1954 463 2417
Bordeaux (mit Nebenhiifen) 4128 3321 733 4 054
Marseille (mit Nebenbiifen) 15 627 5752 2 569 8321
88 Hafen Frankreichs . . 69 454 34 460 9 649 44 109

Gegenitber 1931 ist der Giiterumschlag der franzésischen Hafen um durchschnitt-

lich etwa 109, gesunken.

70. Der Verkehr der bedeutendsten Hifen Schiwedens 1932 erreichte, verglichen

mit 1931, folgende MaBe (Summe der ein- und ausgehenden Tonnage in 1000 NRT}:
1932 1931 1932 1931 1932 1931

Gioteborg 11004 11 342 Hilsingborg 5462 4911 Norrkoping 1683 1787
Stockholm 9065 9909 Tralleborg 3445 4305 Kalmar 1335 1563
Malmé 7159 6941 Givle 1724 1751 Landskrona 1271 1339

Der Erzhafen Luled, 1929 noch an 6. Stelle stehend, ist durch die Schrumpfung

der Erzausfuhr auf den 19. Platz zuriickgesunken.
71. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Handelsfahrzeuge) betrug in 1. Halb-

jahr 1933:
Dureh- 1000 Massengut. 1000 £ Durch- 1000 Massengat 1000 ¢
fahrlen NRT. West-Ost Ost-West fahrten NRT. West-Ost Ost-West
Jannar 2347 891 312 April 3004 911 316 268
TFebruar 2215 720 252 Mai 357: 1097 443 357
Mirz 2993 824 366 Juni 3387 1151 403 421
4
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Wihrend die Zahl der Durchfahrten im 1. Halbjahr 1933 betriichtlich hinter 1932
zuriickblieh, war der Raumverkehr durch Kompensation von Minderverkehr in den
ersten Monaten durch Mehrverkehr in den letzten Monaten gleich groB. Der allein
fir das zweite Vierteljahr mégliche Vergleich der Massenguttransporte mit dem Vor-
jahr ergibt eine Verminderung der West-Ost- und cine grofiere Vermehrung der Ost-
West-Transporte (Holz und Erz).

72. Die Kaiser-Wilhelm-Kanal-Abgaben haben zufolge Erla des Reichsverkehrs-
ministers vom 22. Juni 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil II, Nr. 25, 8. 367) ab 1. Juli 1933
eine durchschuittlich 10%,ige Senkung erfahren.

73. Reichshilfe fiir die Seeschiffahrt. Zur Milderung dir auBerordentilichien Schwierig-
keiten der Seeschiffahrt und zur Stiitzung und Belebung ihres Arbeitsmarktes hat die

Reichsregierung fiir die Zeit vom 1. Mai bis 31. Oktober 1933 in Schatzanweisungen
Betriige bis #xu 20 Mill. RM zur Verfiigung gestellt. Die Reichshilfe soll den Reedern

nach folgenden Mafstiben zuteil werden: 1. fiir die fahrende BRT tiglich 3 Rpf; 2. auf
die wihrend der Fahrt gezahlten Léhne und Gehélter der Schifisbesntzung 20%,. Je
nach Raurmgehalt sind Héchstbetrige festgesetat. Auch withrend der Hafenaufenthalte
gelten die Schiffe unter bestimmten Voraussetznngen als im Betrieb befindlich. (Ab-
druck der Richtlinien in: Hansa, Nr. 29, 8. 992.)

74. Auflosung des U. 8. Shipping Board. Zufolge ciner Verfiigung des Prisidenten
Roosevelt vom 10. Juni 1933 ist das 1. S. Shipping Board aufgelést worden. Seine
Funktionen und die der Merchant Fleet Corporation gingen an das Department of
Commeree iiber.

75. I'ranzdsiseh haf weiternngen. Die Anlaufmole von Le Verdon, durch
dic Bordeaux einen jederzeit auch fiir die gréBten Seeschiffe zuginglichen Vorhafen
erhielt, wurde am 22. Juli 1933 in Betrich genommen (vgl. J. d. 1. Marine Marchande,
Nr. 747), der neue See-Balmhbof Cherhourg durch den Prisidenten der Republik am
30. Juli 1933 eingeweiht (vgl. J.d. 1 Marine Marchande, Nr. 748).

76. Stand des Welts haus. Nach Lloyds Register befanden sich zu Ende des
1. Vierteljahres 1933 im Bau:

Dampfer Motorschiffe

Zahl BRT. Zahl  BRT.

GrofBbritannien mit Irland . . . . . . 47 192 000 15 59 000
Frankrelch' = 3. % ¢ L alc wow s 7 79 000 11 18 000
Sl s s s -md s v d Ry il 1000 16 81 000
T o N D S b B g b — — 7 59 000
L T RO 2 3000 13 53 000
Deutsches Reich mit Danzig . . . . . 6 3000 37 50 000
BP0l L g sla w4 ald b oa 4 3000 T 31 000
2 200 12 32 000

Voreinigte Staaten (ohne GroBe Seen) . 1 30 000 1 1000
Dhgathdrke ;o e e T oo B ule 1 3000 10 17 000
WAy - 27 bmmiE e @ 83 329 000 142 410000

Obschon einige Linder mit entwerteter Wahrung, so GroBbritannien, Schweden,
Japan, Spanien, leichte, dem Matorsehiffban  zugutgekommene Belebungsansitze
zeigen, ist der Weltschiffbaubestand. m dem seit der Juhreswende 1932/33 wieder die
Motorschiffe vorherrschen, abermals gesunken. Uberdies ruht die Arbeit an 182000 BRT.
Dampfern und 15000 BRT. Motorschiffen in GroBbritannien und an 1000 BRT.
Dampfern und 30000 BRT. Motorschiffen in anderen Lindern. 239, des Weltbau-
bestandes (17000 BRT. Dampfer und 153000 BRT. Motorschiffe, von diesen 54000 BRT.
auf Schweden entfallend) sind Tanker.

77. Dic Welthandelsflotte Mitte 1933 zeigt bei einem Vergleich mit dew Stand des
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i atti sglich-
ig el shtli llerdings den sohlechten Beschaftigungsmog
I e arr(\t,rr‘ag:nde Verminderung. Der Dampferl_;esmnd
Motorschiffbestand nm 162000 BRT. stieg. Es

Vorjahres erstmal
keiten noch lange nicht genug Rechnun
<ank wn 1903000 BRT., withrend der

betrug der Umfang der Welthandelsflotte nach Lloyds Register:
) : i Segle: Zusammen
Jahr Dampler \lrﬁ%%otomclnl(ftv S;é}i‘r 9;532‘10.00
5 404 3 686 000 4 ;
191.‘1 é“; é%é?)%g 1 366 000 62 g% g(())g
103 66 627 000 1203 000 &

y Schi dindar:
An Dampfer- und Motorschiffraum besaBen die wichtigeren Schiffahrtslander:
b 1914 1932 1933

BRT. BRT. BRTC.’m
561 92
i GBI » - - e W4 @ e oo 18 892 000 10 562 000 1.8 5
bt ok 1632 000 2970 000 2088000
%?rte];;w Staaten (ohne GiroBe Seen) . ? ggg ggg 14 ;_;‘;5 o S o0

Japanlulc o S ES AR NG 33000 4164 000 égggggg

P e e 5185 000 4143 000 3888 000

e e 18 2 1922 000 3 508 000 0

Frankreich . . . . - - - L S B g 9?3 o

e o RS TNE EL B 1472000 2957000 2759 000

TEOMOERL, = oy m iy s B we &b S '

Nach der Antriebsart entfielen in Prozenten der ‘Welthandelsflotte auf:

’ 1914 1932 1?35;3
Segelantrieb ,,,,, 8,} 111{2 15,,_
Motorantrieb . S ava g,z 28’9 e
Olicuerung . . -+ -+ - - 2, 5 Bt
Kohlenfeugrrung . s 8BS 54,8 it

en: )
Thy £ VRS a) Allgemeines und Dentsches Reich.

Die deutsche Seeschiffahrt 1'92541932.IW]'1‘rtsc]11mlft \‘17\/1\](_{) Slzatigtiglg, 8.138.
i s des deutschen Seeverkehrs. L. Fenchel. .16, S. A
]géiiflgz\%:’.rkdi;uhﬁ‘bin\ 1932, (Fla.ggem\'(‘(\hsel und  Abwracktonnage)

Hansa 5, S.193; 6. 8. 225_3. )
Betrachtungen zur Siidatlantik-Passagierfahrt.
Spezialnummiern : .

HI:msn, Nr. 1. Die Schiffahrt im Jahre 1932.

Fairplay, No.2591. Special Annual Returns

Fairplay, No. 2610. Jubilee Number. (1883—1
goéchichdichm Artikeln.)

P. Schroedter.

. W. Schiedewitz. Hansa 6, §.223.

sue. (Weltschiffalu-tsiiberhliclf 1932.)
933: mit zahlreichen schiffahrts-

b) Ausland. L) ) e
Le marché hollandais du crédit maritime et fluvial. H. van Criekinge. Nav. d. Rhin 2,
5. 57. )
Bulgaricns Kiste, Hafen und Schitfabrt.
Organisation und Machtstellung der japanise
WD. 19, 8. 624.

J. F. Gellert, Marine-Rundschan 2, lS. 3.
hen Trampschiffahrt. P. Schulz-Kiesow.

Binnenschiffahrt.
(Konjnnkmrﬁhorhlick). Im 1._Ha)b-
rich — Durchgangsverkehr: iibrige
ngen (in 1000 1) gezihlt:

4%

79. Deutsehlands BinnenwasserstraBenverkehr
jahr 1933 wurden an den folgenden Stellen (Emme
Platze — Hafenumschlag) nachstehende Verkehrsme
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L ! I ; .
B Gross Emmecich ... 80 et 19 paeg oA
i davon (;et"rei'de‘ B - Izg ?291 _}2@7 3(»1 543 1;33
A)L(l‘xal:rox;e]&rmmch. Ce. L8250 1g91 lér;g 1%2} =4
davon Eisen . . . . | | co 8071006 1003 93 1081 lio
. S 55 30 1 9 120 16 13 o
E. Duisburg-Rubrort . . . . . . . 138 ¥
A Dumbu;g-%{uhmn‘ e 64 635 }g? é;g 150 177
avon Kohle . . . ., p &4 831 957
E. Ubr. Niedorrheinhafens) | | | | Y O
= nwn\Yer\: o8> b yim b 219 Z;éﬂ 701 776 688
: r. iafdivirbemhufen“) i =a & 512 600 ?Oi 344 279
davon RKohle ., , . ., /. = ' 7 57 747 750
E. Mannheim-Lud afen . 3 iég 2-92 277 427 422
1}, Mannheim-Ludwigshafen . . 100 478 416 553 589
E. Karlsrube und Kehl . | 238 = 105 122 109
A. Karlsruhe und Kebl | | | | | 43 2*»; 252 371 400
o 54 3
E. llf::tgﬁ %er Rhein-Ems-Kanale . 291 370 288 36 ”
P o A o S 438 38 337
A. (ﬁ&‘f:; ii{erl thvin-Ems-Kaniilc 8 (ligg ;g; ;gé P e
E. Emden 0]( PR Do . w0 885 821 }%32'; 11(1)52
A Bumden |0 lf(li 206 218 271 .z;e‘i
f\/- Bremen . a. Unterweserhiifen . 69 $1 40 75 129
. Bremen u. a. Unterweserhifen . 49 Iéé 153 2 12¢
II;L :}rog-}}'nmburg ...... 187 426 25 "
A. GroB-Hamburg . . | . 5 = 71 326 249
‘]:\4. gll:x Elbehifen . . , . | | ' i‘l’g g‘i g 435 383
B Grob fa T L
A. GroB-Bedin . . . . | 0" it S0 457 360 b
E. Stettin und Swineminde | . g =0 93 135 72
& Stettin und Swineminde | | ) 150 e 108 83
- Kosel . . .. .. 2 2
A KoMl o &gy ar i T g ; 22 14 ?} 211.3
Sl 204 188 119 lf).'li

Die Entwicklung der Binnenschi
16w 3 schiffahrtstransporte im 1. Halbjah is
fi:;::%?;gzlgkx;\;t u.ud groBere Unterschiede zwischen dem wesr.t{:u:sv]}?eang lhtddgwh
Eiqb“dl‘l 1); hvaxoer‘stfaﬁeunetz gekennzeichnet. Im Jaguar war der l\'erkellm d 9’;‘
w;)“m ll:i;'mheb m;ert, im Osten ,»u:hF stark, jedoch auch auf dem Rhein fiihllbra. “}‘“
il ],i(:r ic Xnn_ delr Fe”bruar eine beachtliche Belebung, im Osten erst der l;tI ""
Yt m April ein Ruc!(sc)}lilg erfolgte, bewegte sich der Rhoinvcrk‘vh P
de;n in;l%vl;gung der_ unterschiedlichen Zahl von Arbeitstagen — im Blf's'u"'z'rAT 'llmce;
bemerkeus;;ru;r ‘z;z«l‘.{lf]}llrbeu 1\1‘:%11. dIm Mai ergab sich auf allen Wasserst‘r/aﬂzﬁ :-?:1-
e verte Verkelrszunahme, der im Juni auf Hlbe Markis
.tml}((;l: :lf(i])er ein Ru(‘:kgang, im Rheingebict Glr‘i«hstam’i hl)"’;f“J“rL‘hCh“-" =
e B St i .

- dinl‘x}(‘:r 1232 zeigt sich in allen Monaten mig Ausnahme des Januar eine Stei
Um?aug\. In.l.aih‘l]l!ns;lll!algs der deutschen Binncohiifen wenn auch schwank eldge—

fangs. - Vierteljahr belief sich di el a im iortiTiate
auf %.v .E}Ia'gegenii}ber den Vorjahrnzeitril:r(:zels;..(’lgpnmg SR, eiale

e Binnenschiffahrtsfrachten zeigten ; Vi j i
81,2 s i 3 JFeig i 1. Vierteljahr mit o X
: ,vu(’:z)elll’;] ](1)2% fur‘ das Rhemg'eblcf, 102,2 fiir das Elbc{oder»éeb;ult“ezl efxr']'(ll:‘\ dvun
Y ahr 1932 ein geringfiigig erhéhtes Niveau, was aber vn’iBtcniiﬁ; nltxre::iu:z
g g

1) E. = Eingang
ingang, Zufuhr, ) A= Ausgang, Abfulir. %) bis Koéln einsehl.
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die Ausnutzungseinschrinkung im Januar bedingt war. Die weitere leichte Hebung
auf 81,6 und 107,1 im 2. Vierteljahr bedeutete hingegen cine gewisse Besserung, die
im Osten auf der Titigkeit der Frachtenausschiisse, am Rhein auf der Zusammen-

Nationalsozialistischen Betriebszellen-Organisation

fassung der Partikuliersehiffer in der
basierte, Der Gesamt-Binnenschiffahrts-Frachtenindex lag mit 88,5 im ersten, 90,2

im zweiten Vierteljahr 1933 um 3,3 v H bzw. 14,8 v H iiber dem Stand der Vorjahrs-
zeitriume.

80. Frankreichs Binnenschiffahrtsverkehr 1932 zeigte mit einem Riickgang um
nur 3,1 v H gegeniiber 1931 abermals eine bemerkenswerte Krisenfestigkeit. Im ecin-
zelnen verringerte sich der Verkehrsriickgang gegeniiber den gleichen Vorjahrszeit-
riumen in den ersten 3 Vierteljahren allméhlich, um im letzten Vierteljahr einer
Steigerung Platz zu machen. Die Verladungen der einzelnen Wasserstrafengebiete

beliefen sich in t: hs o
Norden, Pas-de-Calais, Somme . . . . . 10820000 10 178 000

Linien Belgien—Paris . . . . . . . . . 4764 000 4 984 000

Seine und Kandle von Paris. . . . . . 14159000 14 773 000

Linien Paris—Strafburg und Osten . . 8635 000 8783 000

Bhela o . L w o R AR 5002 000 5634 000

Zanttoiit e . 4 o B4 0 B .S _E 3 829 000 3 986 000

pbden @0 @ 6. ow B a e ne sle 2718 000 3 008 000

[ e m A pling 901 000 1023 000
Zusammen 50 728 000 52 369 000

81. Vollstreek hutz fiir die Bir hiffahrt, Ein Gesetz iiber Vollstreckungs-
schutz fiir die Binnenschiffahrt vom 24. Mai 1933, das der Notlage der Binnenschiffahrt
Rechnung triigt, dabei aber auch die Belange des Schiffskredits zu wahren sucht, ist
im Reichsgesetzblatt, Teil I, Nr.54, 8. 289ff. veroffentlicht. Danach sind simthiche
Verfahren zur Zwangsversteigerung von Binnenschilfen mit gewissen Einschrénkungen
bis zum 31. Miirz 1934 ecinstweilen eingestelit.

82. Bekimpfung der Notlage der Binnenschiffabrt. Der dritte, dieser Aufgabe
gewidmete Teil der . Anpassungsverordnung® vom 23. Dezember 1931 (vgl. Verkehrs-
archiv 1932, Nr. 39) ist durch ein Gesetz zur Bekimpfung der Notlage der Binnen-
schiffahrt vom 16. Juni 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil TI, Nr. 23, 8.317f.) ersetzt
worden. Hiernach bedarf die Reiehsregierung baw. jetzt der Reichsverkehrsminister
bei den von ihr zu treffenden Mafinahmen nicht mehr des Einvernehmens mit den

beteiligten Lindern, ebenso nicht mehr des Hérens der WasserstraBenbeirite. Die
Befugnisse der zur Aufsicht iiber die 6ffentlich-rechtlichen Verbinde der Schiffahrt-
treibenden bestellten Behorden sind erweitert. Neu ist die Méglichkeit vorgeseben,
diesen Verbinden zur Durchfithrung von AbwrackmafBnabmen das Recht der Um-
lagenerhebung zu verleihen. Zwei verschicdene wesentliche Fragen behandelnde Durch-
fithrungsverordnungen ergingen unter dem 21. Juni 1933 (Reichs-Verkehrs-Blatt
Nr. 15, $. 49).

83. Endgiiltige Satzungen der Schiffer-Betriehsverbinde (des Mitteldeutschen S.B.V,,
des Ostdeutschen 8.B.V. und des 8.B.V fiir die Oder) wurden nnter demn 3. Juli 1933 vom
Reiehsverkehrsminister genehmigt und im Reichs-Verkehrs-Blatt Nr. 17 veroffentlicbt.

84. Elbschiffahrtspolizeiverordnung. Die am 27. Febrnar 1932 von der Inter-
nationalen Elbekommission festgestellte Elbschiffahrtspolizeiverordnung wurde fiir
die dentsche Elbestre: durch Verordnung vom 27. Januar 1933 (RGBI. Teil II,
Nr.5, 8.19ff.) mit Wirkung vom 1. November 1933 in Kraft gesetat.

85. .,Deutsche Rheineharter®. Auf Vorschlag des Vereins zur Wahrung der Rhein-
schiffahrtsinteressen eingeleitete Verhandlungen zwischen Reedercien nnd Partikulieren
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zur Bereinigung bei den Frachtabschlissen bestehender Differenzen fithrten in: Juni
]933 zur Annahme eines einheitlichen Frachtvertragsmusters, der sog Dou‘ﬁschv
Rhbeincharter (wiedergegeben in: Der Rhein, Nr, 7, S.94) ol - =

86. Das Staubecken Ottmachan an der , ;

. { Hlatzer Neisse in Schlesien (Gesamtinhalt:
143 Mill. cbwn; 43 Mill. chm zum Hochwasserschutz, 95 Mill. chm zur( (():1:\;2[:;‘1:3@

bestimmt) wurde nach 5jahr. Bauzeit am 17. Juni 193 !
ot " | . Bauzeit « . 1 1933 durch den Reichsverkehrs-
mmlg;er DF.‘reléJerr von Eltz-Riibenach seiner Bestimmung iibnrgnbu?x Ak
. Die Compagnie Nationale dn Rhéne, die den Aushau der Rho.ne zu kraftwi
, paguie Aus e  zu kraftwirt-
schu_{tl)chon, sc‘hltiahﬁhehen und landwirtschaftlichen Zwecken berreibolylx sr:ll “l;:ld
}aerelts' dul'c'h l(xesctz vom 27. Mai 1921 genelmigt worden war, konstituierte sich am
27. Mai 1933 in Lyon. (Vgl. Nav. du Rhin, No, 6, S.234,) )
) 88. {\bh:l_nd]uuggn. a) Allgemeines und Deutsches Reich,
gfoll’»h;misjlnffahrt im Jahre 1932. H. Schleichert. Der Rhein 1 8.5
inige tn v vinverke Rhein Wi
Zemﬁl‘ga;&vgfnssgbumerhhr 1932. Hoffbauer. Ruhr und Rhein Wirtschafts-
Grundsitzliches zum Jaegerpl H. Schlei it iff.-N
r t zum Jaegerplan. H. Schleichert. Bisenb.- n. Schiff.-Nuelr S
11;19 ZElbekﬂrtellwruug. Hafen-VerkA-Zf.g‘ 5, 8.12; 6 gmll?j RS Ty
asZwangskartellf.d. Blbeschiffahrt. R. Platow. Welt\;:i_rt‘rh Archiv, 37.B: f
: k .R. Low, wirtsch. 2 ¢, 37.Bd., H $.29¢
D{e Kartellieruug der Elbeschiffahrt. P. Schulz-Kiesow. WD, 22, 8. 7(26 -
Die Oder — D.:l.»‘ Riickgrat des ostdeutschen Verkehrsnetzes. Freymark. Z.f. B.1, §.4
]V)VlvetD?nz;tula;cl]nffahrb 1932. Fr. Wallisch. Die Rhbeinquellen 3, S. 36. T
ir %c 1[1Bwl|(‘ SS-c]hslfzppzuggroHe und Schleppgeschwindigkeit auf Kanilen, H. Pieper.
Die Arbeiten der ReichswasserstraBenverwaltung 1932. Gi i
swasserstrafe . Qiihrs. Ba ) < 1/2 :
3 4,Ps. l58; 7,8.88 10, 8.121: 17, §, 923 19, 8. op1, o reennik 1/2 8.5
te. ReichswasserstraBen im  Arbeitshes : J et ic i
' Ry . S'_"M]' eitsbeschalfungsprogramm  der Reichsregicrung,
g& ~rls;raﬁe|1 gud Arbeitsheschaffung. P. Schulz-Kiesow. WD, 95, S 841
eutschland und die Schweiz (Gemeinschaftsarbeit anf d obiet des Wasserstrs J
verkehrs). Fuchs. . f. B. 5/6, 8.136. S
o b) Ausland,
er heutige Stand der schweizerischen Rheinschiffahrt. P Buser. Di i
er heut sche . P. Buser. Die Rhei Vit
Lla(',bllvltc du port de Strasbourg en 1932. G. Haelling. Na dL. Rl’l‘x']l:?qlmSeli2~ ST
Histoire du Canal du Rhéne au Rhin de 1744 4 1833. M. Fre Nav.d. R’hin‘ ﬂ.. 8. 217

Luftverkehr.
89. Der deutsehe Luftverkehr im Jahre 1932; Konjunkturiiberbliek.

Y.

Flug- ' Befor- sonen-
Gescllochaft | iflomeser| oty |Lomonon Eget)
in 1000 | Fluggiste| in 1000 [ -
| } | 13 than
Lufthansa . . . . | 7802,7 | 86578 @ 246302 | 1043 T
Verkohrstlug . . . | 4589 7545 10336 il 5| % |
Deruluft . . . | 1005,5 4366 | 25479 105 | | 24 13 615
Zus. 1932 9267.1 = 98480 | 282117 | 2119 586 !
E . < 28211,7 2 879 B8 3 3¢
dagegen 1931 1033814 | 98167 | 256616 | 3397 | npgoey | 06 | 1% o

dagegen 1930 1 10861,8 | 93677 | 238179 2176 816 006 481 190 234

1) BinschlieBlich Zeit

ialdienst. %) LinschlieBlich Drucksachen und Postpakete.
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Der von der Deutschen Lufthansa A.-G.. der Deutschen Verkehrsflug A.-Gt. und
der Deutsch-Russischen Luftverkehrs-G. . b. H. betriebene planmifige deutsche
Luftverkehr zeigt im Jahr 1932 im Vergleich zu 1931, im ganzen gesehen, ein Stagnieren,
was bel dem Ansmal der Wirtschaftskrise ein zufriedenstellendes Ergebnis bedeutet.
Der Personenverkehr weist eine geringe Steigerung auf; die Fracht- und Postbeférderung
ist wm rund je 5 v H nur zuriickgegangen. Die im Planverkehr insgesamt durchflogene
Strecke hat sich um 10,4 v H verringert. Der Ausniitzungsgrad der Flugzeuge ver-
besserte sich also weiterhin. Eine weitere Erhohung erfuhr auch — vom Postverkehr
abgesehen — die mittlere Beférderungsstrecke; im Personenverkehr stellt sie sich
fitr 1932 aul 286 km, im Frachtverkehr auf 415 km. Wihrend bei der Lufthansa die
Verkehrsleistungen gegeniiber 1931 verhdltnismiBig geringen zu- und abnehmenden
Sehwankungen unterworfen waren, nahmen bei der Verkehrsflug A.-G. alle Dienste
in auBerordentlichem Umfange ab. Eine betriichtliche Verkchrszunahme weist — bis
anf den Postverkehr — in allen Sparten die Deruluft auf.

90. Das Abkommen zur Regelung des Lnftverkehrs, bekannt unter den Bezeich-
nuugen ,,Pariser Luftverkehrsabkommen® oder ,,Cina”™ (Convention Internationale
de Navigation Adriennc), welches durch die Protokolle vom 15. Juni und vom 11. Dez.
1929 gedndert wurde, trat in seiner neuen Fassung am 17, Mai 1933 in Kratt.

91. Organisationsinderungen in der deutsehen und in der franzisischen Luftfahrt.
Durch Verordnung der Reichsregierung von 5. Mai 1933 (RGBL Teil I, Nr. 47, 8. 241)
wurde fiir die deutsche Luftfalirt als oberste Reichshehorde ein Reichsluftfahrtministe-
rium errichtet. Die Geschifte und Befugnisse des am 2. Febr. 1933 bestellten Reichs-
kommissars der Luftfahrt sind damit auf den Reichsminister der Luftfahrt iiber-
gegangen.

Der franzésische Staat, der bisher mit den einzelnen Zivilluftfahrtgesellsehaften
nur Vertrige auf Subventionen ahgeschlossen hatte, hrachte durch einen Verwaltungs-
akt des Luftfahrtministers dic fiinf bestehenden Gesellschalten unter seine direkte
Kontrolle, indem zugleich eine Zusammenlegung angeordnet wurde. Bereits im Januar
1933 war eine Teilfusion zwisehen den Farman-Linien und der Air-Union erfolgt. Nach-
dem geforderte weitere Fusionen uicht stattfanden. schloB der Staat die Gesellschafien
zwang=mifig zur Société Centrale pour I'exploitation de lines aérielles zusammen. Das
neue Unternehmen, an dem der franzésische Staat maligebend beteiligh ist, fiir das
er feruer sich das Recht der Ubernahme der gesamten Anlagen nach Ablauf der Sub-
ventionskonventionen vorbehalten hat, bedient nunmehr ein Luftnetz von 40000 km.

92. Schwi der Flugzong-Stiitzpunkt ,,Westfalen in der Atlantik. Der zum
sehwimmenden Stiitzpunkt fiir Flugzenge wngebaute ehemalige Lloyddampfer ,,West-
falen™ begab sich Mitte April in sein Stationsgebiet zwischen Afrika und Stidamerika.
Dasg Schiff wurde nicht verankert, sondern kreuzte in langsamer Fahrt innerhalb eines
bestimmten Bezirks; es erwies sich als ein sehr erlolgversprechendes Hilfsmittel zur
Verwirklichung eines baldigen planmiiligen Transatlantik-Flugzeugverkehrs.

93. Deuntsehes Nachtstreckennetz und Nachtflugverkehr. Das hisher von Kénigs-
berg ither Berlin—Hannuver—Koln (it Abzweigungen nach Halle/Leipzig, Amster-
dam und Briissel) nach Frankfurt reichende deutsche Nachtstreckennetz wird gegen-
wirtig in Richtnng Stuttgart und Minehen mit Weiterfithrung nach Niirnberg und
spiter anch nach Halle/Teipzig ausgebaut. Der Nachtflugverkehr setzte bereits am
1. Angust auf den Strecken Niirnberg/Fiirth--Miinchen— Frankfurt und Stuttgart—
Frankfurt ein. — Reichspost-Nachtfliige auf der Linie Koln—Briissel—Paris it Anschluf
in Kéln wus Richtung Berlin and Frankfurt wurden mit dem 1. Juni aufgenommen.

94. Personenbefirderung der Lufthansa im crsten Halbjahr 1933. Mit rund 8500
mehr beférderten Fluggisten als im gleichen Zeitraum des Vorjahres, was einer Zunahme
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von ctwa 35 v H entspricht, hat die Deutsche Lufthansa in der ersten Jahreshalfte
1933 eine beachtliche Steigerung des Personenverkehrs zu verzeichnen. Die zuriick-
gelegten Personen-Kilometer haben sich sogar um annihernd 45 v H erhsht. Der
bedeutende Verkehrszuwachs, der vornchmlich dem Einsatz groBer und schneller Flug-
zeuge zu verdanken ist, konnte mit nur 7 v H vermehrter Flugleistung bewiltigt werden.
beit Reiehshahn und Lufthansa im Giiterverkehr. Wie englische
Eisenbahngesellschaften sich seit kurzem dem Flugzeug-Personenverkehr zugewandt
haben, so hat nunmehr die Deutsche Reichsbabn auf einigen Strecken, auf denen ein
besonders starker Anfall von ExpreBgut besteht, versuchsweise cinen Schnellgiiter-
verkehr mit Flugzengen cingerichtet und der Lufthansa zum Betrieb itbergeben.

96. Aushau des Luftverkehrsnetzes in Grofbritannien. Im Laufe dieses Jahres ist
man der Einrichtung cines eigentlichen innerbritischen Luftverkehrsnetzes mit Erfolg
naher getreten. Einige englische Eisenbabngesellschaften sind hieran maBgebend
beteiligt. So schuf die Great Western Railway im April einen zweimal tiglich in jeder
Richtung beflogenen Personenflugdienst von Cardiff iiber Torquay nach Plymouth
und betraute die Imperial Airways mit dem Betrieb. Dieser erstmaligen Inansprueh-
nahme der den englischen Eisenbahnen im Jahr 1929 vom Parlament verlichenen Rechte
der Einrichtung und des Betriebes von inlandischen Flugverkehrslinien folgte schr
schnell die Inbetricbnahme der Strecke South Devon—Cardiff durch dic G. W. und
spater die Verlingerung bis Birmingham. Die London Midland and Scottish Railway
befaBte sich daraufhin mit der Anlage cines Flugnetzes zwischen Manchester, der Insel
Man, Dublin und Belfast. Durch den Dienst der Spartan Air Lines ist London auf dem
Luftwege mit. der Insel Wight verbunden worden. Die International Airlines bedient
seit dem 15. August den Personenluftverkehr auf der Strecke London—Portsmouth—
Southampton—Plymouth. Die North Sca Aerial and General Transport hat einen
stiindlichen Flugverkehr iiber den Humber zwischen Hull und Grimsby aufgenommen.
Die Imperial Airways versah den Sommer iiher einen Flugzeng-Wochenendverkehr
zwischen London und Glasgow.

97. Das Luftschiff Macon der Vereinigten Staaten. ein Sehwesterschiff der in einem
Unwetter bei New Jersey auf Sce verunglickten Akron, fiihrte im April als neuestes
und groBtes Luftschilf der Welt seine Jungfernfahrt ans.

98. Luftverkehr in Schweden. Beide Kammern des schwedischen Reichstages
nahmen einen Regierungsvorschlag auf Auflegung einer Anlethe von 200000 Kronen
zur Einrichtung eines reguliiren Luftverkehrs in Schweden an. Das Geld soll zur Anlage
neuer Flugplitze und zur Beleuchtung von Nachtflugstrecken verwandt werden.

99. Neue Fernfluglinien. Der japanische Einmarsch in die Mandschurei zwang
zur Verlegung des letzten Luftstreckenabschnittes der groSen Fluglinie Deutschland--
Ostasien. Die neue, etwa 1000 km kiirzere Route der Eurasia verliuft von Sianfu, dem
Sammelpunkt dreier aus den Hauptwirtschaftsgebieten Chinas (von Peking, von Kanton
und von Schanghai iiber Nanking und Hankau) dorthin fithrenden Linien, entlang der
Wiiste Giobi auf das Gebirgsmassiv des GroBlen Altai und erreicht beim Grenzflagplatz
Chugutschak die Linie der russischen TLuftverkehrsgesellschaft. Diese fiihrt iiber
Semipalatinsk nach Omsk, wo sie sich mit dem groen russischen Luftweg durch Sibirien
vereinigt und geht weiter iiber Kasan naeh Moskau; von dort bis Berlin versicht die
Deruluft den Flugdienst.

Die bisher von Karachi nach Delhi fiihrende Luftpostlinie ist von der Indian Trans-
Continental Airways in Verbindung mit der Imperial Airways vom I..Juli ab nach
Kalkutta weitergefithrt worden. Der wochentlich cinmal ausgeiibte Dienst soll im
Oktober bis Rangoon und zu Jahresschlufl noch bis Singapore ausgedehnt werden. um
50 1984 zum regelmifligen Flugverkehr London-—Australien iibergehen zu kénnen.
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100. Abhandlungen. )
a) Allgemeines und Deutsches Reieh.
(Continental railways and airways. Villamil and D’Ocon-Cortes. Mod. Tr. 721, Beilage,

Ubersicht L{})cr die deutsche Luftiahrt nach dem Stande vom . Jan. 1933, Nachr.
1. Luftfahrer. 1/2, 8. 1; 3/4, S.17. ) ) o

Tuftverkehr und Luftverkehrsrecht. Falck, Blldungs-éfchr. 6,'5. 141

Transport by air. Economic problems and their solution. Woods Hnmphery. Mod.
Tr. 727, 8.5. )

Belorderungsbedingungen der Deutschen Tufthanss A.-G. und der Deruluft A.-G.

Nachr. . Luftfahrer. 12, 8. 94; 13/14, S. lOﬁS. 5.7, B
acht- und Nebelflige. Deutsche Verk.-Ztg. 6, S.81: 7, 5. 97. - y
Deutscher -Flugeisenbahn- BxpreBgutverkehr. ThayBen. Ztg. d. VMEV. 23, 5. 469.
b) Ausland.

Air transport. Progress in France. Sprigg. Mod. Tr. 741, 8. 13. .

T. 8. A.: Co-ordinated air-rail express brings fast service to entire country. Rw
YVol, 94, No. 13, 8. 477.
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Auch int ersten Halbjalr 1933 zeigte sich bis auf den Paketverkehr und den Kreis der
undmnkhsrer bei allen Diensten der Reichspost ein Anhalten der Verkehesschrunplung.
Dioch war das Tempo der Verminderung des Verkehrs im \'ergl«:ioh zZu vorhcrgogulng«‘nun
Beriehtsperioden bedeutend verlangsamt. Die Einnahmen blieben nur mehr 6,8 v H
(1932 zu 1931 17 v H) hinter denen des Vergleichshalbjahrs zurﬂc_k und waren relasiv
schon héher als in der zweiten Jahreshilfte 1932, Gegeniiber den Einnahmen m\_D\irol)-
schnitt der ersten Halhjahre 1927 bis 1929 weisen im ersten Halbjahr 1933 die Emgunge
der Reichspost eine Minderung um 22 v H auf, withrend sich bei der Rm(whlsbalm figr 1}19
aleichen Zeitabschnitte der Einnahmeriickgang euf 45 v H belituft, Allerdings muB hier
T»cmerkt werden, daB fiir die Reichspost die besten Nachkriegsjahre die von 1928 bis 1930

1) Innerhalb des Dentschen Reiches und im Durchgangsverkehr sowie nach und aus dem
Awl;";“%ﬁr die Feststellung der beforderten Telegramme hat die Reichspost eine neue Z’z\hlzlxrt
wewiihlt. Bei der Erfassung der Telegramme des inneren Verkehrs werden nunmehr die Ath en
der eingegangenen Telegramme cingesctzt, die dureh die Telegramme mit mchrex:en Adl(‘ﬁv{ie;l
sowic durch dic Werbetelegramme und Kreisteleg! > (d. h. am ort zu verviel-
faltigende Telegramme) wesentlich hoher liegen. Nach der 1rlih(:!:('n Mcbhodq (al;gl:gan;i.\:ll\le.
Telegramme) errechnet, beliuft sich die Zahl der beforderten Telegramme im 2. Vierteljahr
1932 anf 5,4 Mill., im 1. Vierteljahr 1933 auf 4,8 Mill. Stiick. v .

3) Errechnet nach den in den Geschiftsberichten der Dentschen Reichspost ausgewiesenen
unberichtigten Betriebseinnahmen.
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waren, denen gegeniiber die postalischen Kinkiinfte desersten Halbjahres 1933 um annahernd
28 v H zuriickliegen. Das erste Jahresviertel — das vierte Viertel des Rechnungsjahres
der Reichspost — weist trotz verminderten Verkehrs stets héhere Einnalimen als da
zweite Jahresviertel aunf. Dies ist auf den EinfluB der Jahresabrechnung, die dieser Rech
nungsperiode in gréferem Umfang vermischte und sonstige Einnahmen zur Gutschrifs
bringt, zuriickzufithren.

Die prozentual stirkste Verkehrsabnahme gegenitber dem Vergleichshalbjahr ist
nicht wie bisher im Telegrammverkehr, sondern {iberrasehenderweise mit 9,1 v H im
Schnellgespriichsverkehr zu verzeichnen. Der Riickgang betriigt bei den Ortsgesprichen
5.1 v H und bei den Ferngesprichen 3.8 v H. Weiterhin abgenommen list die Zahl der
Sprechstellen. Mit. 6,9 v H betréchtlich ist dic Verkehrsverminderung im Briefverkehr.
Der Telegrammverkehr stagniert, legt man bei seiner Erreehnung fiir 1932 die neue
Zahlart der Reichspost zugrunde. Doch herrscht hier nunmehr eine innere, einnahmen-
miifige Verkehrsverminderung vor. Zu ciner stirkeren Benutzung der billigen Kurz-
telegramuue tritt ein Anwachsen der Werbetelegramme hinzu; mit dem Ausmafe ihrer
Zunahme haben sich aber die crtragreicheren Normaltelegramme vermindert. Da die
Werbetelegramme der Beférderung und den Einnahmen nach nicht zum Telegrammver-
kehr gehsren, mufl die nene Zahhinethode der Reichspost als unzweckmiiflig bezeichnet
werden. Die im zweiten Halbjahr 1932 zu beobachtende leichte Steigerung des Paket-

verkehrs hielt im Berichtshalbjahr weiterhin an und verstirkte sich noch betriachtlich .

im zweiten Jahresviertel, so dafl der Warenversand der Reichspost stiickmi8ig um 4.8 vH
héher lag als vor Lx}uuin\t

102. Ubereink ichsbahn-Reichspost im Kleingutverkehr. Zur Beseitigung
des Wettbewerbs auf dem Gebiete des i\lcmqutvuk(‘hrh wurde zwischen Reichspost
und Reichsbahn ein Abkommen geschlossen, wonach die vergleichbaren Tarife heider
Verwaltungen so gestaltet werden, daf fiir Sendungen bis zum Gewicht von 7 kg ein-
schlieBlich die Tarife der Reichspost, fiir schwerere Sendungen die Tarife der Reichs-
bahn billiger sind. Die Héhe des Postpakettarifs wird dadurch nicht berithrt.

Die Reichspost fiihrte am 15. Januar 1933 eine neue, als ,,Postgut” bezeichnete
Sendungsart ein, die fiir den Massen-Paketverkehr bis zu cinem Héchstgewicht von 7 kg
fiir das Einzelstiick eine Verbilliguug im AusmalB der allgemein im Sammelverkehr be-
stehenden Vergiitungssiitze gegeniiber dem gewohnlichen Poctpakct darstellt,

103. Postabfindung an Bayern und Wiirttemberg. Die seit einem Jahrzelmt vergeh-
lich gesuchte Lésung in der Streitfrage der Vergiitung fiir die Ubernahme des gesamten
Eiéentums der siiddentschen Posten und "Pelegraphen durch das Reich an dio Linder
Bayern und Wiirttemberg hat nunmehr das Gesetz iiber die Postabfindung vom 15. Juli
1933 (RGBL I, Nr. 82, 8. 486) gebracht. (Vgl. Z. f. V.W. 1933, Nr. 3, §.81)

104. Amlvrunz der Post- und der Fernsprechordnung, Tarifermigigungen, nene Ver-
kehrsemnchtunzcn. Der neuernannte Verwaltungsrat der Deutschen Reichspost verfiigte
in seiner ersten Sitzung im Juli einige \mi('rungcn der Post- und Fernsprechorduung
zwecks Senkung einzelner (febiihren sowie im Postverkehr insbesondere zur Anpassung
der Besc n.xff(nh[‘lt und Aushindigong der Postsendungen an die Bediirfnisse der Ver-
sender. Im Po cehr erfuhren die Drucksachen-, “.mnprubrn- Postwurfsendungen-
und  Zeitung arife Anderungen und ErmaBigungen, im [ rnsprnch\er]:r hr
wurden die Gebiihren fiir Einrichtung von Fernsprechhauptanschl Ubertragung
von Anschliissen sowie die Znschlagsgebithren im [‘b«rlaudfernsl>rvnhverkehr herab-
gesetat.

Im Telegrammverkehr sind vom 1. April ah Privattelegramme von simtlichen
deutschen und fremden Luftfalirzenges - 16 deutzelie Bodenflugfunkstellen zugelassen
worden. — Fiir den inneren dentschen Verkehr schuf die Reichspost ein Werbetelegramn,
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das als nichteiliges Telegramm befordert und als Brieftelegramm zugestellt wird:

an mindestens 50 Empfinger gerichtet sein, unterliegt aber besonders niedrigen Ge-

biihrensitzen.

105. Buropiiische Funkkonferenz in Luzern 1933. Die auf der Weltfunkkonierenz
Madrid 1932 beschlossene besondere europiische Funkkonferenz zur Neuregelung der
Wellenverteilung fiir den Rundfunk des europiiischen Bereichs tagte im Mai/Juni in
Luzern und setzto nach langwierigen Verhandlungen fiir 35 Liander auf zwei Jahre cinen
neuen Wellenplan fest. Der Plan, der am 15. Jan. 1934 in Kraf_t tritt, bringt fiir Deutsch-
land gegeniiber dem gegenwiirtigen Stande nur geringfiigige Anderungen.

106. Fernsprechverkehr mit dem Ausland. Die Deutsche Reichspost hat folgende
Fernsprechverbindungen mit dem Ausland erdifnet:

. Anfang Januar 1933 von Deutschland mit der tiirkischen Hauptstadt Angora.

2. Am 1. Mirz 1933 von allen deutschen Orten mit allen Orten Ruminiens.

3. Am 1. Miirz 1933 Deutschland —Philippinen iiber die Funkverbindung Berlin—

Manila.

4. Am 8. April 1933 Deutschland mit den Orten Haifa, Jaffa und Jerusalem in
Paléistina iiber die Funkfernsprechverbindung Berlin—Cairo.

. Am 10. April 1933 Deutschland mit den Hauptstidten Bogota in Kolumbien
und Lima einschliefilich Vororte in Peru iiber die Funkfernsprechverbindung
Berlin—Buenos Aires.

5. A 1. Mai 1933 von Deutschland mit nunmelr allen Orten Portugals.

. Am 1. Mai 1933 voun Dentschland nach Tanger tiber Franzosisch Marokko (Funk-
verbindung Paris—Rabat).

. Am 8. Mai 1933 Deutschland —Britisch Indien iiber die Funkverbindung London—
Bombay.

9. Am 15. Juli 1933 zwischen Deutschland und Algerien und Tunis itber Paris.

10. Am 1. September 1933 von allen deutschen Orten mit allen Orten Jugoslawiens.

11. Am 30. September 1933 iiber die drahtlosen Verbindungen London~-New York
und Miami—Bestimmungsland sowic die Drahtverbindung New York-—Miami
von Deutschland mit San José in Costarica, der Stadt Guatemala in Guatemala,
Managua in Nikaragua sowie mit allen Orten in der Republik Panama und der
Kanalzone.

107. Fankverbindung Deutschland—Italien. Zwischen Berlin und Rom wurde am
1. August eine unmittelbare Funkverbindung in Betrieb genommen, iiber die alle Tele-
gramme aus Deutschland sowie die aus dem Ausland iiber Deutschland geleiteten nach
Rom, Mittel- und Siiditalien sowie nach Sizilien und Sardinien belérdert werden.

108. Bildfunkverbindungen. Am 1. Februar 1933 ist der Bildtelegraphendicnst mit
Siam, der dritte von Deutschland nach Ubersee und der erste mit Asicu, eingerichtet
worden. Die funktelegraphisch zu tiberbriickende Entfernung be - rund 10000 km
und gehdrt zu den lingsten Strecken, iiber die bisher Bilder telegraphisch iibertragen
werden. Der Verkehr wickelt sich iiber die dffentlichen Bildstellen Berlin und Bangkok ab.

Am 5. Mirz wurde der Bildfunkdienst Deutschland—Frankreich aufgenommen.

109. Fernschreibverkehr auf Telegraphen- vnd Fernspreehleitungen. Zur Nutzbar-
machung der unverkennbaren Vorteile des uumittelbaren telegraphischen Nachrichten-
austausches fiir noch weitere Krewse mit Hilfe einer Fervschreibmaschine, der bisher
nur auf besonderen Fernschreibleitungen méglich war, hat sich die Deutsche Reichspost
entschlossen, von Mitte August ab sowohl einen besonderen Fernschreibvermittlungs-
dienst auf Telegraphenleitungen einzufiihren wie auch auf Fernsprechleitungen den Fern-
schreibverkebr zuzulassen. Der Vermittlungsdienst auf Telegraphenleitungen wird zu-
niichst zwischen Berlin und Hamburg ecingerichtet. Fiir den Verkehr auf Fernsprech-
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leitungen bendtigt der Fernsprechanschlufiinhaber zu einer Fernschreibmaschine noch
ein Zusatzgerit zur Stromumformung. .
110. Abhandlungen.
a) Allgemeines und Deutsehes Reich.
1. Zweites Halbjahr 1932:

Aus dem Weltpost- und Weltsehnellnachrichtenverkehr. Roscher. Weltwirtschaft.
7, 8. 166; 8, 8. 182.

Die ,,Statistique générale” des Weltpostvereins. Koerber. Blitter fiir Post w. Tel.
22, 8. 192; 23, 8. 204.

Cing années de service téléphonique intercontinental. Rood. Journal Télégraphique.
9, 8. 269; 10, 8. 286. — A. d. P. T. T. 12, 8. 1086.

Entwicklung des Fernsprech-Weitverkehrs und seiner Leitwege. Mentz. Europiischer
Fernsprechdienst. 29, 8. 159.

Staatspolitik, Presse und Post. Baume. Archiv fiir Postgeschichte in Bayern. 1 (Juni),
8. 132, B 71,

Die Post im Deutschen Staatsrecht. Hoppenhofer. Bildungs-Zschr. 12, 8. 309.

Unkosten der verschiedenen Postdienstzweige. Untersuchung im Bereich der schwe-
dischen Verwaltung. L’Union Postale. 7, 8. 222.

Zur Frage der GebiihrenerméBigung bei Massensendungen. Die Verkehrsnachrichten fiir
Post u. Tel. 28, S. 239; 30, S. 259,

Das Postgut. Deutsche Verkehrs-Ztg. 53, S. 881.

II. Erstes Halbjahr 1933:

Uber internationale Verkehrsvertrage amtlicher und halbamtlicher Art unter hesonderer
Beriicksichtigung des Post- und Telegraphenwesens. Schwaighofer. Verk.- u. Be-
triebswiss. in Post u. Tel. 3, 8. 48; 4, 8.77; 5, 8. 96.

Revue télégraphigue de 1932. Journal Télégraphique. 1, 8. 1.

Die Vorliiufer des Weltpostvercins. Knecht. L'Union Postale. 5, S. 147,

Riickblick anf 1932. Deutsche Verk.-Ztg. 2, 8.17; 3, 8. 35.

Die Entwicklung der einzelnen Betriebszweige der Deutschen Reichspost. Koerber.
Deutsche Verk.-Ztg. 15, 8. 225; 16, S.246; 17, S. 258.

Reichgpost und Konjunktur. A.f. P.u.T. 4, 8.85.

Betriebswirtschaftliche Betrachtungen iiber das deutsche Fernleitungsnetz. Europ.
Fernsprechd. H. 31, 8. 14.

Der Fernsprechgebiihrenindex. Wittiber. Deutsche Verk.-Ztg. 5, 8.65. — DWZ. 5,
S.101.

Exprefigut, Postpaket, Postgut. K. Joseph. Ztg. d. VMEV. 3, 8. 61.

b) Ausland.

1. Zweites Halhjahr 1932:

Le téléphone & Paris. Goulignac. A. d. P. T. T. 7, 8. 572.

GroBbritannien: Vorschlige zur Postreform. Bandmann. WD. 38, 8. 1203,

Das Briefpostwesen in den Niederlanden vom Mittelalter bis zur Neuzeit. Belling.
A.f. P.u T. 11, 8. 285; 12, 8. 310.

Das Postkraftwesen der Sehweiz. Heberle. A. f. P. n. T. 12, S. 293.

Le développement des communications par télétype aux Etats-Unis. Cougnenc. A. d.
BT 135, 55920,
II. Erstes Halbjahr 1933:

Die franzdsisch-schweizerischen Postbeziehungen vom 13. Jahrhundert bis zum Jahre
1815. Henrioud. L’Union Postale. 6, S.196; 7, 8. 255; 8, S. 288.

Die Postverbindungen zwischen den Niederlanden nnd Niederldndisch-Indien auf dem
See- und auf dem Luftwege. Demmer. L'Uuion Postale. 2, 8. 70.
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Spedition und Lagerei. — Fremdenverkehr.

Spedition und Lagerei.

111. Organisation des deutschen Speditionsgewerbes. Die Interessen-Gegensitze
innerhalb des dentschen Speditionsgewerbes fithrten im Mirz 1933 zu einer Spaltung,
indem sich die zur Reichsbahn hinneigenden Spediteure in einer neuen Organisation,
dem Allgemeinen Deutschen Speditenr-Verein, vereinigten, wogegen der Verein Deutscher
Spediteure als Vertreter der iibrigen Spediteure den Kampf gegen den Bahnspeditions-
(Schenker-)Vertrag encrgisch fortsetate. Auf der 54. ordentlichen Hauptversammlung
des Vereins Deutscher Spediteure in Berlin, am 27. Mai 1933, erfolgte eine Wiedervereini-
gung. Der Allgemeine Deutsche Spediteur-Verein vollzog jedoch seine Auflésung erst
im September, nachdem zuvor aus seinen Kreisen ein Reichsfachverband der Sammel-
spediteure Deutschlands (SS-Verband) gegriindet worden und dessen Aufnahme als an-
geschlossenen Fachverbandes in den Verein Deutscher Spediteure gesichert war.

Der im Mai zum Fiihrer des deutschen Speditionsgewerbes ausgerufene Ehrenvor-
sitzende des Vereins Deutscher Spediteure Oherstleutnant a. D. Ahlemann stellte Anfang
Oktober auf Weisung der Reichskanzlei den von ihm energischst gefithrten Kanipf
gegen Schenker ein und trat zuriick. Vorsitzender des Vereins Deutscher Spediteure
wurde Dr. Groseling.

112. Abhandlungen.
1. Zweites Halhjahr 1932:

Der Inhalt des Bahnspeditionsvertrags. Simonson. Ztg. d. VDEV. 35, 8. 737.

Ein Halbjahr Bahnspeditionsvertrag in Dentschland. Zoll-, Speditions- u. Schiffahrts-
Ztg. 29, 8.1; 30, 8. 2.

Rollfuhrunternehmer und Sammelgutspediteure nach dem Bahnspeditionsvertrag. E. v.
Beck. Eisenb.- n. Verkehrsrechtl. Entsch. u. Abh. 53. Bd., 1, 8. 1; 2, 8. 97.

Zur bevorstehenden Durehfiithrung des Sammelgutverkehrs im Rahmen des Bahn-
speditionsvertrages. Hafen-Verkehrs-Ztg. 24, S. 3; 25, 8. 3.
II. Erstes Halbjahr 1933:

Das deutsche Speditionsgewerbe und der stindisehe Aufbau der Wirtschaft. Groseling.
Deutsche Verk.-Nachr. 6, 8. 13.

Grundsitzliches zur Organisation. W. Kes. Sped. u. Schiff.-Ztg. 25, 8. 387.

Fremdenverkehr.

113. Ein Reichsausschuss fiir den Fremdenverkehr wurde durch Reichsgesetz vom
23. Juni 1933 (RGBIL. I, Nr. 69, 8. 393) zur Zusammenfassung und Leitung der MaB-
nahmen zur Forderung des Fremdenverkehrs fiir das Reiehsgebiet gebildet. Es gehéren
ihm Vertreter der an diesem Gebiet beteiligten Reichsministerien, der gréBeren deutsehen
Léander, der wichtigsten Verkehrszweige sowie verschicdener Kérperschaften an. Zu-
gleich erhielten die Landesverkehrsverbdnde den Charakter von der Landesregierung
ancrkannter und beaufsichtigter Vereinigungen.

114. Abhandlungen. .
Die Grenzen der Wirksamkeit, des episodischen Fremdenverkehrs. R. Gliicksmann. A. f.
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