92 Literaturanzeigen.

Fisenbahnen und Kraftverkehrsunternehmen fiir Zubriuger-, Verteiler- und Bahn-
ersatz-Dienste auftritt, — Im Anhange des Berichtes sind u. a. die Ergebnlsse einer
Erhebung iiber die Erstreckung des Giiterkraftverkehrs in der Schweizund eine Ubersicht
iber den Stand der Kraftverkehrsregulierung im Ausland wiedergegeben. N.-Z.

K. A. Miiller, Oberbaurat a. D. Wechselbezichungen zwiscben Verkehrspolitik,
Verkchrswirtscbaft und Allgemeinwirtschaft, Berlin W 62, (1931) XVI,
103 8.

Die Schrift nimmt in vielseitiger und wortreicher Form unter Hervorkehrung des
Standpunktes der nicbt reichseigenen Schiencnbahn- und angeschlossenen Kraftver-
kehrsunternehmen Stellung zu zahlreichen Problemen der Verkehrspolitik, insbesondere
zur Eisenbahn-Kraftwagen-Frage. Sie tritt n. a. ein fiir eine in Ziel und Aufhau ein-
heitliche Reichgverkehrspolitik, Vereinheitlichung des Verkehrshaftptlichtrechtes,
Gleichstellung der Wetthewerbsgrundlagen und wendet sich gegen die Vorrechte und
die Expansion der Reichspost im Kraftverkehr und gegen die als zu weit betrachtete
50 km-Grenze fiir den nicht regulierten Nahverkehr, N.-Z.

Erich Skischally, Dr., Die Kosten im StraBenbaun. Berlin 1932. R. v. Deckers
Verlag G. Schenck. Kart. RM 2,80

In der Aussprache iiber das Problem , Eisenbahn — Kraftwagen® spielt die
Frage der Kostentragung der Anlage und Erhaltung der Fahrbahn eine wesentliche
Rolle, und zwar mit Recht. Versuche, den Wetthewerb zwischen dem schienen-
gebundenen und dem die LandstraBe beuutzenden Verkehrsmiftel einer im All-
gemeininteresse liegenden Lésung nidher zu bringen, miissen den Verkchrsweg als
Kostenfaktor beriicksichtigen. Die bisher vorliegende Literatur des Strallenbaues
behandelt in erster Linie die techuische Seite. Das Kostenproblem der Stralen
trat zuriick. Diese Liicke will das Buch von Dr. Skischally ausfilllen. Die Un-
tersuchung iiber die Strafenkosten wird anfgeteilt in Kostenschemata und Kosten-
analysen hei verschiedenen Bauweisen. In praktischen Beispielen werden Regic-
und Privatbetriebe gegeniibergestellt. Die erheblichen Kostenunterschiede im
Strafenban werden in ihren Ursachen untersucht, der KinfluB von Natur, Verkehr,
Baubehérden nund Baunausiithrenden auf die Kostengestaltung dargestellt, Wege zu
groferer Wirtschaftlichkeit gewiesen. Ein verdienstliches und allen an der Rege-
lung des LandstraBenverkehrs interessierten Stellen zu empiehlendes Werk. E.

A. Schiffer, Betriehsdirektor R. W. E., Essen, Oberleitungs-Omnibus-Anlage
Idar-Tiefenstein (Nahe). 1932. 36 3. mit 83 Abb, Eingebende Beschreibung der
Anlagen der jiingsten 0.-O.-Linie Deutsehlands und ihrer technischen Einrichtungen.

F. Eichelhardt, Oberingenicur, und G. Strommenger, Dipl.-Ing., Der Schwersl-
Motor im Nutzkraftwagen. Eine technisch-wirtschaftliche Untersuchung. Im
Auftrage des Verbundes Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften Dortmnnd hearbeitet.
Dortmund 1931, Verlag ¥r. Wilbh. Ruhfus. 41 8. mit 23 Abb., dazu 8 Blatter Selbst-
kostenrechnungen. RM 4,50.

Die Untersuchung stellt cine sehr zweckdienliche Erginzung des Werkes ,,Selbst-
koqtonvor;lemh Strafenbahn-Omnibus (vgl, Z. f. V.-W. 1931, 8. 124/28) dar, indem
sie vornchmlieh dic Selbhstkosten des Diesel-Omnibusbetriebes ermittelt und denen des
Leichtol-Omnibus- und Strallenbahnbetriebes gegentiberstellt, wobei sich eine weit-
zehende Uberlegenheit des Diesel-Omnibus zeigt. Leider ist auch diese Arbeit durch den
bei der Besprechung des Hauptwerkes erérterten Fehler des zu boben Ansatzes der
Anlagekosten beeintriichtigt. Dies hat angesichts der untersehiedlichen Kapitalintensitit
der verglichenen Velkehrsmlttei zur Folge, dafi gegeniiber der Wirklichkeit der Leichtél-
Kraftwagen noch zu glinstig, die StraBenbahn hingegen zu schlecht abschneidet. N.-Z.

Die Wettbewerbslage zwischen Niederrheinschiffahrt
und Eisenbahn im Massengutverkehr.

Von Karl Nowak, Diisseldord.

Inball: Problemkreis — Verkehrsmengen — Verkehrswege und lmnkportzejtcn — Transport-
preise: Koblen, Eisen, Fiscnerz, Getreide — Frachlen und Selbstkosten.

Vorbemerkung des Herausgeboers: Der Niederrheinverkehr zwischen dem
Ruhrgebiet und den Hilen der Rhein-, Maas., Scheldemiindung stellt dank sciner Stirke be-
kannilich das Paradestiick der Fluflschiffahrt in der Welt dar. Eine Untersuchung der in
diesen Relationen bestehenden Dreis- und Kostenspannung zwischen der Rheinschiffihrt und
den Eisenbalmen erschien mir zur Gewinnung eines vielsagenden Einhlickes in die Frachten-
hohe und -gestaltung sowie dic Selbstkosten der beiden Verkehrsmittel wertvoll. Jn einer
von Karl Nowak dem Priifungsmmt titr Diplom-Kaullente an der Universitit Koln eingereich-
ten Arbeil ist sowohl die Beforderungspreisgestaltung von Schiffahrt und Eisenbahn 1929
bis 1033 zur Darsteliung gebracht wie eine Selbstkostenrechnung Tilr beide Verkehrsmiliel
durcheefltihrt worden. Der erste Teil (nebst Eiuleitung) der Arbeit wird hier veriffentlichi,
Uiber die Hauptavfgabe des Frachienvergleichs hinaus zeigh er inshesondere in dem Tabellen-
werk auch die slarke konjunkturelle und saisonmiitiize Labilitit des Binnenschifiabrts.Frach-
tenmarkles gegeniiber der sich nur selien, sprungwetse findernden Starre der Lisenbahntarile.
Finer evil. Kritik gegeniiber sei vorweg I)(-m(li 1, dafl bel einer solchen Arbeit {rotz der be-
riicksichiiglen Yariaiionen gewisse vercinfachende Pramissen notwendig sind und restlose
Genauigkeit nichi erwartet werden kann.

Im zweiten Teil der Arbeit ist fir die wesentlichsten Relationen des Verkehrs zwischen
Rubr und See eine Selbstkostenrcchnung {iir die Schiffahrt von Grund aus durchgefithrt und
dieser eine Berechmung der Kosten des Eisenhahabetriebs anf Grund von Kalkulationsziffern
der Reichsbahn gegentbergesielit, Die Vertraulichkeil letzteren Materials (neben seiner ge-
wissen in den Verhaltnissen des Lise nbahinheirichs begrindelen, unvermeidbaren lnsicher-
heit) sicht einer Verdilentlichung des zweiten Teils der Arheit entgegen, Immerhin erschien
es crlaubt und zweckmiiliiy, die Schlulifolgerungen des Verfassers ebenlalls wiederzugeben.

N.-7.

Problemkreis.

Fir den Wetithewerb swischen Niederrheinschilfahrt und Eisenbahn kommen
in erster Linie die Transporte zwischen dem Ruhrgebiet einerseits und den wich-
tigsten Seechifen der Rheinmiindung, Rotlerdam und Antwerpen, andererseits in
Belracht. Neben letztere treten. wie anch aus den Notierungen der Ruhrorter Schif-
ferbiorse erhellt, aufler weiteren hollindischen Plitzen vornehmlich noch die an
den belgischen Kanilen gelegenen Binnenplidize Gent, Britssel und Liittich. Wir
untersuchen, wie sich Schiene und Wasserweg um die Massengiiter im Verkelr mit
den genannten Hafenplitzen bewerhen.

Damit aber nicht der Gedanke aulkommen kann, dafl sich die bheiden Verkehrs-
triiger einzig und allein aul den genanaten Strecken begegnen und dafi ihre DPreis-
politik lediglich ein Ausdruck der gegenseiligen Konkurrenz ist, missen wir auf Ein-
fliisse hinweisen, deren Urspriinge und Griinde auBerbalb des eigenen Inferesses
der Verkehrsmittel liegen, die aber auch lelzten Endes sich als Welthewerbsmal-
nahmen darstellen.
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Wir nannten Rotterdam und Antwerpen. Ein grolier Teil der vom Ruhlrgebiet
hierher bzw. in umgekehrter Richlung transportierten Mengen gelit bzw. korunt von
['ersee. Erselzen wir eimmal das Worl | Fisenbahn™ durch , Reichshahn™, so lilt
sich leicht festsiellen, aal welchen Strecken sich die Konkurrenz sonst noch ah-
spielen kann. Es is{ an die Seehafenpolitik der Deatschen Reichsbahn zu denken,
die die Uberseegiiter von den auslindischen Seehiifon fortziehen und den deutschen
Nordseehiifen zufiihren will, Durch die Konkurrenzierung der auslindischen Hiifen
wird jedoch die Niederrheinschiffahrl nalurgemil mithelroffen; der Wellhewerh
spielt sich nieht anf den gleichen Strecken alr und ist doch, wis auch dem Aunflen-
stehenden aus Protesten, Denkschriften und Jahresherichien sichtbar wird, sehr er-
heblich. Wir wollen aber diesen Wellibewerh auller Belracht lassen. da er, wie er-
sichtlich, streng genommen nur eine sekundiire Folge der Seechafenpolitik ist, die
die Forderung der deutschien Seehifen bezweckt.

Zum anderen: Lin groBer Teil der Niederrheinflotte wird durch die Erzirans-
porte von Rotterdam zum Rubrgebiet beschiiftigt. Die Reichsbahn hat nun sehr
billige Ausnahmetarife zur Forderung von Bremen und Emden geschailfen. Trotzdem
ist nichi die Reichsbahn der grifite Konkurrent fiir die niederrheinische Erzfahrt,
sondern die Kanalschiffahrt ab LKinden {ber den Dortmund-Ems-Kanal. Auch dieses
Beispiel kdnnen wir als iiber den Rahmen der Untersuchung hinausgehend nicht
weiter verfolgen.

Weiferhin ein Beispiel, das als Gegenstitck zur Sechafenpolilik genannt sein
soll: Grofle Mengen der auf dem Rhein transportierten Giiter sind sogenannifes De-
klarationsscheingut, d. h. Gul, das von Deutschland durch das Ausland und iiber die
See nach Deutschiand geschafft wird. Es handelt sich dabei um einen Welthewerl:
bzw. um eine Uberlegenheit der Seeschiffabrl iber die Reichsbahn. Dadurch werden
der Rheinschiffahrt Transporte gesichert, die sie aus eigener Kraft memals erringen
kénnte. Wiederum miissen wir diese Verladungen (in der Hauptsache Getreide und
Meh! vom Osten nach dem Westen und Eisen vom Westen nach dem Oslen Deutfsch-
lands) von unserer Betrachtung aus den genannten Griinden ausschliefien.

Wir wollen vielmehr, um es nochmals zu belonen, nnr den Wettbewerb um
Transporte, die heiderseits iiber die oben genannten Strecken gefithrt werden, unfer-
suchen. Wir haben dabei die GewiBheit, einen Stoff zu bearbeiten, in dem nur
inmerbetriebliche Einflisse sich geltend machen und keine finanzpolitische oder
aullerhalb des Verkehrsmittels liegende, und zwar sowohl bei der Schiene als auch
auf dem Wasser. -— Bei der Schiene¢ werden die Transporte durch zwel Unter-
nehmen ausgelithrt; volkswirtschaftliche Mafinahinen der Eisenbahn des einen Lau-
des finden bei der des anderen Landes so ohne weiteres keine Unlerstillzung und
die gewollie Mafinahme kann nur eine Halbheit sein. — Bei den Frachtangeboten
auf dem Niederrhein sind andere Einflitsse als in der Betriebsstruktur der Unter-
nehmungen liegende von vornherein ausgeschlossen; die Verhandlungen zur Sanie-
rung der Rheinschiffahrt in den letzten Jahren hoben zur Geniige gezeigl, dall es
e¢in Ding der Unmoglichkeit ist, auch uur einen Teil der vielen Unternehmer auf
dem Rhein zu Zwecken und Mafinahmen zu vereinen, die uicht in ihrem aller
nichsten eigenen Interesse gelegen sind. Uns interessieren diese vergehlichen
Verhandlungen insofern, als sie deutlich illusirieren, dafl die Binnenschiffahr{ kein
einheitliches, festes Gefiige ist, das nur unter dem Druck der Konkurrenz der
Schiene steht. Der bedeutendste Faktor fir die Bestimmung der Hihe der Wasser-
frachten ist die Konkurrenz der Schiffabrttreibenden untereinander,

Die zweile zu klirende Frage ist die der Giterarten. Hier wollen wir eine Tat-
sache vorwegnehmen, die in der Fachliteratur etwa so formuliert wird, dafl sowohl

ie Wetlhewerbslaoe zwischen Niederrhicinaeh (it T 2
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die Eisenbahn als auch die Binnenschiffahrt in der Hauplsache Massenguttransport-
mittel sind. Hierhei ist die Binnenschiffahri infolge ihrer n."ttiifiichln L%lill.igkoit
in noch griflerem Maly als die Eisenbahn zur Durchtiihrang der Grofitrans ot‘l:vr-ml
Bohstoﬂ'cn geeignet, was auch in den Stalistiken zum Ay -ui-ruc]( kQ:nmtl DIz‘r I':isen—
bahn mi} ihrem weit verzweigien Verkehrsnetz fillt mehr die \'crtc-ilm.'-rollé 2:1

Hierans kiinnen wir mit Berechligung lolgenden Gedankengang, der fiir unlsrlro
Fragestellung richtungweisend sein soll, entwickeln: Die Maisvnéiitor bil(lon.
e_rsnzr Linie fiir die Binnenschiffahrt cinen Grundstock in der If';leﬂch;i.f[iglm y d{l‘n'
sie l)eféi_.higl, auch kleinere Auftrige als Beiladung oder Hiicklmhn;g jzlu E\rl(-‘t‘l‘incnl
[hre Lexstungsﬁil]igkeiL steht und fillt also mit diesem Grundstock. Wenn man h;ﬁui
von emcr Konkurrenz in Massengutiransporten spricht, so kann das nur }{miﬁon
r‘iftji i der Mehrzahl der Fille die Binnenschiffalirt das natiirliche \"(\rkehrsmit{ei
fiir Mgssengﬁter ist und dafl bei Finsetzen einer Konkurrenz sie die Angegriffene
ist. Diese 'ﬁl_‘hcsu hedeutet aher nichi, daf} die Schiene auf keinen Fall \"grn w :qel-:
weg angegriffen werden kann., So z. B. ist fiir entlegene Orle die Bahn der geg Mh%
Verkehrsweg. e
- Zu }I{mser_ert Ausgangsfrage zuriickkehrend, welche Giiterarten uns in dieser
alersuchung interessieren, lassen wir uns von den vorangegange Austihrunges
leiten. Wir nehmen diejenigen Giiter, die den U;llélglna;:;n%ai?l?:;?tn —ltllbf'llhlllnge‘_ﬂ

: ; g i stock bilden. Im
Rhemschiﬂa.hrtsgutz}chtery heifit es unter ,Strukturwandlungen des Niederrhein-
verkehrs' 7‘,:.Der Niederrheintalverkehr erschiipft sich fast ganz im Verkehr von
Kohle_ und Eisen™ und ,,... dberwiegen im Niederrheinverkehr zu Berg Fisenerz und
Grelreide."”

Die betreffenden Zahlen fiir den Jahresdurchschnitt 1925/1927 sind -

Talverkehr Bergverkehr
T | g T o ‘
Kohle 19073000 t = 7519, Eisenery, 8990000 t — 65,79
Somst 2501000t — 1139 Getreide 1622000 t — 1196
Somst. | 3454000t — 13.66) Sonst. 3070000 t — 22147
Summe | 25418000 t — 100 o Summe 13682000 t = 100 o/

s0
Die bedeuatendsien und uns hier interessierenden Giiter sind d

Im Export: Kohle und Eisen.
Im Import: Eisenerz und Gelreide.

amif festgelegt:

Die Verkehrsmengen.

) Um fiir die Untersuchung des Wettbewerbs zwischen Niederrheinschiffahrl and
E}lsgnha.hn seit 1929, d. h. die Zeit nach dem Rheinschiffahrtseutachten einﬁﬁl sta-
tlst.lschen An_ha_tlt zn gewinnen, bedienen wir wuns der Z:thzn des Slati%tﬁrhe?n
Rezchsaqﬂ.es, die bei Abfassung dieser Arbeit bis einschlieBlich 1931 \-’orld énl Wir
fassen diese wie folgt zusammen: e
1. Eisenbahnverkehr der

Verkehrsbezirke 22 — Ruhrgebiet (Westfalen)
-I- 23 = Ruhrgebiet, (Bheinland)
mit 60 == Belgien,
und mit 61 = Holland.
T*
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8, Bohilfsverkahr dar Fxport und lmpgrt von Ma.ssengiitern inden Jabren 19291931,
Verkehrsbezirke 22 a=Lippekanal und Dortmund-Ems-Kanal siidlich der Rheinrubrgebiet — Belgien / Holland.
Lippe. E="1T oMn & = — —_—
—+-22b = Rhein-Herne-Kanal (Westfalen) ' ' Belgien Holland
~-23 b~ Rhein-Herne-Kanal (Rheinland)
-+ 25a=Walsum 1929 Babn 1455 709 ¢ By % Babn 20849931 = 12,350
: S el e Ll n abn Mt = 12,359
-+ 26 ¢ = Rheinhausen-Homberg Sehiff 37908561 = 723 % Schitf 14 866 672 t = 87,65"/:)
—+28 = Duishurg-Hambhom 5255565t =100 9 16 961 665 t == 100 9
mit 80 =Belgien £ | 19030 Bahn - 040272t = 17,77% Bahn 1738015t = 11,709
i€ it 1 b = Schiff 4350492t — 82,239, Schiff 13116 963 ¢ — 5523842
= 5200 764 t — 100 o
* %o 14854 076 t = 100 9
Was kann man aus dieser Statistik herauslesen? AiNE ALBRTE s v " o
Erstens: Was den Gesamtverkehr (Schiene und Schiff) anbetriiit, so ist der 1931 Schiff 4 220 206 t — QG")Q"/Q g“h.“ 1651458 t = 12,179,
% =) : : & . 0 5 b . . = PVI0 Schiff 11918396t — 87,839/
Verkehr des Niederrheingebictes mil Holland wesentlich grofler als der mit Belgien. 1851 847 £ — 100 - —0
im Export ist das Verhiltnis Holland zu UBelgien ungefdbir 3:1, withrend im I[mport 2 ; 79 13560854t —= 100 9
das Verhdltnis [ir Holland noch viel giinstiger ist. — Eine Nebenerscheinung zu Bal "
5 i : ; . . " ¥ ., ; 56 ahn 30023t = 6,469 p = -
der Verschiedenheif der Verhilinisse ist aus den Fahrplinen einiger Seereedereien 1929 Schiff 434735t — 035467 695501 = 6,319
- r : o - - ,54% Schiff 1032641t = 93,699
zu ersehen, welche i ausgehenden Verkehr die Giter vom Rbein her in Antwerpen 161758 € — 100 o/ _ L0
sammeln und dort abholen, die zuriickkehrend aber die Giiter in Rotterdam an- 9 1102200 ¢ = 100 %,
bringen. g 1930 Bahn 31664t = 5,93y Bahn 53 185
: . ) . : g 9: e 393 g 22 53185t = 6,319
Zweitens: Bei Betrachlung des Verhiltnisses Schiff und Schiene von der = Schiff 322954 t — 91,079 Schitf 00347 t = 93:,094;
(riiterseite her [illt auf, daB die Lisenbahn sozusagen gar keine [mportgiiter fibhrt 354 618t = 100 9 843 532t — 100 o
und nur am Export einigen Anfeil hat. Lin Grund hierfir kinnte sein: Die Be- o _ -
4 T J A ' : " ! EQO
stimmungslinder im Export sind als ein Ganzes genommen worden, sie sind ohne 1931 Sghi?f lsl)‘f; ggg: 934)%0/0 gah,n. 389871 = 611%
cine Unlerteilung, die die Lage an WasserstraBen heriicksichtigt, so daB in den e - "'(/0 chiff 598778t = 93,899
liisenhahn-Exportziffern auch Transporte nach entiegenen Orten euthalten sind. Tm 390t =100 ¢ 6377656 = 100 9
Import dagegen sind die Bestimmungsorte nur in solchen Verkehrsbezirken gelegen, 5.y
die sich wm Wasserstrafien herum gruppieren und wo die Schienenquote von vorn- 1929 e 202t = 0,19% Bahn 1395t = 0,019
L Se ¢ A9 4 o 510, T Ta G ’ Y
T e o o A e S WA Schiff 10733620t — 99,999/
Drittens: Das Verhiltnis Schiff und Schiene in bezug auf die Herkunfts- bzw. 127284 ¢ = 100 9, 10735015t = 100 9
sttimmungs_orte. Die“Eiss_cnl:ahnquofe st im l)l(!lgi:it'hnn Verk(_:hr hr;li allen (iiite‘rn % 1950 Bahn 166t = 1,15% Bahn 50t = — 9
hoher als bei den hollindischen Transporien. Diese Tatsache findet in anderen Er- A Sehiff 109 280t = 99,859 Schiff 9997 997 ¢ — 100 OA‘
scheinungen ihre Parallelen und sogar ihre Begriindung. Belgien ist das Land Euro- 100 446 t — 100 o7 5 — o
pas mit der gréfiten Eisenbahndichte, Holland mit der grifiten Wassersiraflendichte. v 028047TL =100 %
Antwerpen ist der sogenannte Eisenbahnhafen, der iiberali Babnanschlufl hat und 1931 guh_n . 61t = 0,159 Bahn Bt= — 9
bei dem die An- und Abfubr groSenteils durch die Bahn erledigt wird. In Rotter- 1 Schiff 42190 t = 99,859 Schiff 4827878t =100 9
dam dagegen, einem o_f[cncn _H;\fen,. wa Jjeder l.’lulz sliﬁindig und nhnel weilere 42251t =100 9, 4827403t — 100 9
Schwierigkeiten per Schiff erreichbar ist, werden dic Transitgilter grofitenteils durch
Léngsseite-Lieferung der Rheinschiffe oder durch Lichter zu den Seedamplern ge- 1920 E;-Llh'lﬁlf 210t = 047% Bahn Wt—= — o
brachl, was in Anfwerpen, einem Schleusenhafen, infolge der Schleusenzeiten wie e 57 ‘_393‘[ = 99,53% Schiff 206040t = lon 9
Schleusengelder viel schwicriger und heim Lichtertransport durch verallete Zollvor- = 57963t =100 9 296 059 t = 100 9
schriften, die immer noch nur fiir den Eisenbahnverkehr zugeschnilten sind, gerade- %
- selich i = L q 1930 Bia‘h.n T Reme=s Bahn = t= — o
o qombgheh 15t _ ] . . 5 Sehiff 37443t =100 & Schiff  2423%0t — 100 o
Viertens: Die zeiflichen Verinderungen Lei den Verkehrsanteilen. Bel den Koh- 2 37443t — 100 B L %
lentransporten ist fiir 1929 cine hohe Eisenbahnquote festzustellen, und zwar so- =it T 282320t =100 %
wohl in der lolland- als auch in der Belgienfahrt. Die Ursache ist zweilellos die 1931 Bahn = = W Baln It — o
fiheraus strenge Kiilte in den Monaten Februar und Mirvz 1929, wann die Schifl- Sehiff 143106 = 100 9 Schitf 221 163 t = 100 QZ
fahrt vollstindig zum Erliegen gekommen war, Dall die Quote nach Belgien erheh- - 14 310 t = 100 of 221 164 ¢ = 100 9
B4 = B=% E e 3 . . brapig - oy SR S e sl . S o
lich groBer ist als die nach Holland, ist weiter nicht verwunderlich; denn die bel 1) Weizen, Roggen, Hafer und Gorste.

B
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gischen Kaniile frieren natiirlich schneller zu als die fiir Holland wichtigsten Schiff-
fahrtswege, wie Rhein, Waal, Merwede, Maas und Lek. 1930 nehmen die von der
Eisenbahn transportierten Mengen ab, allerdings nicht bis auf den Stand von 1928,
0Ob dies mit der Erstellung neuer Eisenbahnfarife fiir Kohlen zusammenhingt, muf
dahingestellt bleiben. (Am 1. Juli 1930 wurde von der Deutschen Reichsbahn und
der Société Nationale des Chemins de Fer Belges auf belgische Initiative hin ein
billiger Ausnahmetarif fiir Transitkohlen nach belgischen Seehifen geschaffeu. Die-
sem Tarif wird in der Indusirie nur eine geringe Bedeutung zugemessen, wihrend
in Eisenbahnkreisen eine andere Auffassung herrscht. Jedenfalls gibt es aufier die-
sem Tarif keinen anderen Grund tarifarischer Natur, der ein allzu starkes Absinken
der Quote verhindert haben kénnie.) Erst 1931 erfolgt eine Annilherung der Schie-
nenquote an die von 1928, Jedoch hat die Schiffahrt hiervon keinen Nutzen, denn
das Absinken ist auf die schiirfer werdende Wirtschaftskrise zuriickzufihren, die
den teuereren Bahntransport zuerst betrifft; die Schiffahrt konnte nimlich in der
gleichen Zeit ihre Mengen ungefihr halten, nur die viel stirkere Schrumplung bei
der Bahn erhdhte ihre prozentuale Beteiligung.

Bei den Eisentransporten wihrt die Steigerung des Schienenanteils his 1930,
Erst 1931 kommt wieder ein kleiner Rickgang, dessen Ursachen aber so ohne wei-
teres nichi zu ersehen sind, Es sinken anch die von der Niederrheinschiffahrt ver-
ladenen Mengen; wic bei den Kohlen konnte sich die Quote nur durch das gréfere
Absinken bei der Bahn erhthen.

Frz und Getreide, die beiden lmporigiiler, konnen wir zusammen behandeln.
Die Eisenbahnmengen sind so gering, dafl man nicht mehr von einer Konkurrenz
sprechen sollte, sondern von einer Feststellung der Spanne zwischen Bahn- und
Schiffsfracht., Weitere Erérterungen an Haud der Siatisiik diirften bei dieseu Gii-
tern keine Bedewtung haben., Wir missen aber aunf die Getreideexpeditionen per
Bahn im Jahre 1929 aufmerksam machen. Das Statistische Reichsamt gibt an die-
ger Stelle 19 t fur Holland an. Dicse Zahl wird wohl zu niedrig sein, denn in der
schon erwihnten Eiszeit 1929 sind zweilellos mehr als ein oder zwei Waggons Ge-
treide (Weizen, Roggen, Hafer und Gerste) tber die Grenze gerollt. — Die Schwan-
kungen selber in den eiuzelnen Jabhren sind so nnerheblich, dafd ihre Ursachen kei-
nesfalls auf Wetthewerh zuriickgefiihrt werden kénnen.

Die Verkehrswege und die Transportzeiten.

Die Transportwege verlaufen bei der Schiffahrt, in Talrichtung belrachtet, wie
folgt: Yon Duisbnrg-Rulrort oder von Stationen des Rhein-Herne-Kanals aus nach
den aul Seite 93 erwihnten Bestimumungsorten haben alle Transporte den Rhein hin-
unter den gleichen Weg bis zum hollindischen Stromkilometer 30 an der Waal
kurz hinter Nijmegen. Hier biegen die [iir Liittich bestimmten Schiffe durch den
Maaskanal ab, bis sie mach 9 km langer Fahrt bei Mook die Maas erreichen, die sie
bis Panheel bei Maasbracht hinaulfahren. Dann miissen sie einen Umweg machen
nach Weert; von dort aus benutzen sie die Zuid-Willems-Vaart und den Zuid-Wil-
lems-Kanaal, der sie durch hollindisches und belgisches Gebiet fiihrend via Maa-
stricht nach Liittich bringt. Sobald der Juliana-Kanaal fertiggestellt sein wird, kinnen
die Sechitfe direkt an Panheel vorbei via Maastricht nach Liittich fahren. Der neue
Kanal wird [iir 1350-t-Kéhne geeignet sein, wilrend hisher in der Liitticher Fahrt
héchstens 450-Tonner verwendet werden konnten.

Die nach den anderen belgischen Hifen und nach Rotterdam fabrenden Schiffe
schleppen. an Nijmegen vorbei weiter iber die Waal bis Gorinchem und iiber die
Merwede bis Dordrecht. Die Kihne mit Order nach Rotterdam bleiben im Schiepp-
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zug, der dann iber die Noord fahrend sein Ziel erreicht. Die in Dordrecht ahgewor-
tenen Schiffe werden von einem Boot aufgenommern, das {iber die Kil und tiber die
seelindischen Gewiisser Hollandsch Diep, Krammer, Ooster- und Westerschelde den
Seckanal Terneuzen—Gent hinanf nach Gent hizw, die Schelde hinauf nach Antwer-
pen fihri. Die Kdhne nach Briissel verlassen die Schelde bei Niel nnd fahren bis
Wintham, einem Briisseler Vorort, wo sie ein 3chlepper des stidtischen Schlepp-
monopols Briissel In Empfang nimmt und weiter zieht,

Bei der Eisenbahn isi die Darstelluug der Wege einfacher. Die Expeditionen
lolterdmin—Ruhrgebiet laulen [ast alle (ber Zevenaar/Emmerich. Nur manchmal
sind die Grenziiherginge Venlo/Kaldenkirchen und Winterswijk/Borken gilinstiger.
IFir die Verfrachtungen nach Belgien ist der Weg iber Aachen/Montzen der einzige.
Vor dem Weltkriege wurde auch der Weg durch Holland, Kaldenkirchen/Yenlo—
Budel/Hamont, wegen seiner geringeren Kilometerzahl benutzt, kam aber nach dem
Kriege in Fortfall, und zwar, wie man annehmen kann, hauplsichlich wegen der
niedrigen belgischen und hohen hollindischen Wahrung, die die Konkurrenz der
hollindischen Strecke unmbglich machte.

Die anf diesen Strecken erzielten kiirzesten Zeiten weist naturgemifl die
Schiene auf. Nach Angabe der Reichshahn kann jeder der genannten Transporte
innerhalb zweier Tage ausgefiiirt werden. Die Schiffahrt brauchl bedeutend lingere
Fahrzeiten,

Fahrzeiten der Schiffahrt zwischen Ruhrort und Holland/

Belgien.
Talfahrt
Strecken a ahrr Bergfahrt

Winter Sommer Winter l Sommer
Rubrort—Rotterdam . . . . . . . 2 Tage 2 Tage 4 Tage 4 Tage
Ruhrort—Antwerpen . . . . . . . M s B e ) | o 4
Ruhrort—Gent . . . . . . . . . . W & 5 A 6 8 &
Rubrort—Briissel . . . . . . . . . 5 & . A 7 B i
Ruhrort—Liittich . . . . . . . . . A o R 8 & 2 3

Der Zeitunterschied zwischen Bahn und Wassertransport ist, wenn man ihn als
Zinseu in Geld ausdriickt, ziemlich gering. Nehmen wir einmal einen Transport von
1000 t Fisen mit einem Weltmarktpreis vou RM 50,— p. t nach Antwerpen an, so
bedeutet das bei den 2 Tagen Unterschied und bei einem Zinssatz von 5% RM 13,70
oder auf eine Tonne umgerechnet rund 1Y/, PL zugunsten der Bahn, In der Praxis
scheiden solche Erwigungen vollkommen aus und es treten andere an ihre Stelle.
Z. B. kann bei Auftrigen, deren Ertetlung von der schnellen Lieferbarkeit der Ware
zbhiingt (Seedampferanschliisse!), die héhere Eisenhahnfracht noch gut gedeckt wer-
den von der Verdienstspanne, die von der auf Schiltstransport aufgebauten Kalku-
lation errechnet wurde. Eine solche Fragestellung ist der Garant dafir, daf} der
Wert der Untersuchung ,Konkurrenz Niederrheinschiffahrt/Eisenbahn® ecrhalten
bleibt, auch wenn wir aus Statistiken von vornherein wissen, dafl im Normalfall
eine Konkurrenz nicht vorliegt.

Die Transportpreise.
Die Angebote, die die beiden Verkehrsmittel den Verladern machen, stellen die
Preise dar fiir das Vorhalten der Fahrzeuge zwecks Beladung und Entladung und
fir das Fahren. Der alleinige Vergleich der heiden Angehote hat nicht allzuviel
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zu besagen, da manche Leistungen, die untrennbar mit der Verladung in dem be-
treffenden Fahrzeug verbunden sind, hier unberilicksichtigt bleiben. Der Vergleich
ist nur ein Anhaltspunkt, der den Vorzug hat, schuell auffindbar zu sein. Es berei-
tet weiter keine Schwierigkeiten, die Tarife der beteiligten Lisenbahngesellschaften
zn addieren und neben die Frachten der Ruhrorter Schilferbérse und des Rotter-
damer Marktes zu stellen. Man mull nur wissen, was hinfer diesen Zahlen sieckt.
Die Bahnfrachten sind einfach zu behandeln, da sie fiir lingere Zeit festliegen; klei-
nere Schwankungen kénnen wohl bei Verinderungen des Umrechnungskurses fir
die auslindische Wahrung sich ergeben. Die Schiffsfrachten dagegen dndern sich
oft von Tag zu Tag und brauchen nicht eimmal fiir alle Schiffe mafigebend zu sein.
In Ratlerdam findet itberhaupt keine einheitliche amtliche Frachienfestsiellung
statt wie in Ruhrort. In den Zeitungsberichten wird dann heispielsweise geschrie-
ben: Erzfracht zur Rubhr 40/60 cts. bei 1/, Ladezeit, Schleppen 25—321/, cts. —

Die Schifferbirse macht in ihren Notierungen Vorbehalte: Am Kopf der Bir-
senzettel heifif es: ,Die Frachisitze verstehen sich einschliefilich Schleppen in RM
fir grofle Kihne hei Abladung bis auf Wasserstand.” — Dazu kommt noch ein
Unsicherheitsfaktor, der meistens in die Worte gekleidet wird: ,,... man konnte
auch billiger ankommen."

GriBere Schwierigkeiten beginnen erst mit der Behandlung der Nebenleistnn-
gen, in der Praxis Vor- und Nachkosten oder Kosten der An- und Abfuhr genammt.
Diese Kosten sind um so schwerer zu erfassen je weiler die Enifernung ist, die von
der Ware zum Fahrzeug vom Herkunftsort hzw. vom Fahrzeng zum Bestimmungsort
zuriickgelegt werden mufi. Und weiterhin ist die Erfassung der Nebenkosten der
Schiffahrt schwerer als die der LEisenbahn. Diese Fragen fithren jedoch ins
Spezielle. Wir wollen sie, nach Giiterarten geordnet, cinzeln betrachten.

Kohlen.

Kohlen werden vom Ruhrgebiet nach allen schon erwalinten Plitzen des Aus-
landes gefahren. Bei Rotterdam, Gent und Antwerpen handelt es sich um Kohlen
far Ubersec und filr Loco, Nach Brissel und Liittich werden sozusagen nur Loco-
kohlen verfrachtet, obgleich der deutsch-helgische IKohlen-Transit-Tarif den An-
schein erwecken kdnnte, dafl auch nach Brilssel Kohlenverladungen fiir Ubersee
stattfinden. Als Abfahrtsorte, die fir den Ruhrkohlenversand reprisentativ sind,
werden in Kalkulationen als Frachthasen Gelsenkirchen bei Bahn-, Wanne bei Was-
sertransport benutzt. Wir berechnen auch die Verhiltnisse fir Ruhrort wegen der
dort liegenden Haldenkohle und haben damit alle Moglichkeiten erfafit:

1. Direkter Bahutransport vom Miftelpunkt des Reviers.

2. Direkter Wassertransport vom Mittelpunkt des Reviers.

3. Gebrochener Bahn/Wassertransport vom Mittelpunkt iber den bedeutend-
sten Rheinhafen.

4, Direkter Bahnlransport vom bedentendsten Rheinhafen.

5. Direkter Wassertransport vom bedeutendsten Rheinhafen.

Die Vergleiche sind demnach zu ziehen zwischen 1., 2. und 3. und zwischen
4. und 5.

Nach den einleitenden Worten dieses Abschnittes ergibt sich die Gliederung
der Gesamtkosten:

T

Vorkoslen -~ reine Frachl | Nachkosten = Gesamikosten.
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Zur Berechnung der Vorkosten stehen Tarife und Verrechnungspreise zur Ver-
figung, die die Jahre zuriickverfolgt werden kénnen. Als Frachten werden bei der
Schiffahrt einmal a) die niedrigste, weiter b} die durchschnittliche und zuletzl ¢) die
héchste Fracht des betreffenden Jahres eingesetzt,

Das fragliche Tarifinaterial der Eisenbahn ist folgendes:

Fiir Deutschland: Ausnahmetarif A.T. 6 B 1,

Mengenrabatie des deutsch-hollindischen Kohlen-A.T,,
Einheitssatz von RM 2,40 fir Transitkohle.

Der ermifligte Kohlentarif Klasse D ./. 254 fiir Orte, die

50 km und mehr von der Grenze entfernt sind.
Normaltarif 67, 20 {-Ladungen,

Spezialtarif TS 510, ganze Zige Fir Transit,
Der direkte deunisch-helgische Kohlentransittarif, 60 t-La-
dungen.

Fiir Holland:

Fiir Belgien:

Die Behandlung der Nachkosten kann nicht so schematisch wie die der Vor-
kosten vorgenommen werden, da zuviel Variationsmoglichkeiten bestehen, die Will-
kiirlichkeiten mit sich bringen konnen, Im Ausland existieren fiir den Umschlag
vielfach keine Tarife. Jeder Spediteur kann etwas anderes rechnen, nur die Kon-
kurrenz untereinander sorgl fiir ein einigermafien einheitliches Niveau der Silze.
Aber was ein Spediteur heute berechnet, ist wahrscheinlich nicht das gleiche, was
er vor einem oder zwei Jahren zur Berechnnng brachte. Die alten Abrechnungs-
sdtze nachiriglich festzustellen, ist jedoch unméglich. Dann kann es auch vorkom-
men, daf} der UUmschlag eines Gutes sich vollkommen in der Hand ciner einzigen
Firma befindet, das ist z. B. der Fall bei den Kohlen fiir Rotterdam-Loco, die
allein von der Steenkoolen-Handels-Verseniging geloscht werden. Der angewandte
Verrechnungspreis ist natiirlich Geschiftsgeheimnis. Wir miissen daher selbst einen
Satz kalkulieren. Eine dritte Schwierigkeit, die bei der Weiterverladung per See-
dampfer in Betracht kommt: Die Umschlagskosten sind meistens in der Seetracht
enthalten. Der Seedampfer zahlt dem Spediteur, der den. Umschlag ausfihrt, eine
Vergittung, die naturgemif) einen Verdienst umschliefit. Ist nun der umschlagende
Spediteur gleichzeitig Rheinreeder, so kann er den Verdienst dazu benutzen, in der
Rheinfracht etwas nachzugehen. Bei Bahnverladung besteht diese Moglichkeit so
ohne weiteres nicht, der Verfrachter mifite schon an den Seehafenspediteur heran-
treten, damit diese Verbilligungsmoglichkeit auch der Bahnfracht zugute kommen
kann. Um unseren Vergleich genan durchfithren zu kénnen, miissen wir annehmen,
dafl die Seefracht fio, frce in and out, abgeschlossen ist, so dafl der Abhsender die
Versandkosten bis ins Schiff berticksichtigen mufi. In Belgien ist fio-Verladung so-
wieso ziemlich héufig. Noch ein vierter Umstand ist zu erwihnen, der [ir uns aber
eine Erleichterung darstellt. Die Kosten fiir den Umscblag ex Rheinschiff oder ex
Waggon sind vielfach gleich. Das bedeutet fiir uns, dafi der Vergleich immer noch
richtig isl, wenn auch die absolnte Hohe der errechneten (Gesamtkosten nicht mehr
stimmt, — {Vgl. die Ubersichten 1.—12.)

In der Zusammenstellung 1), in der auch Gent Loco und Gent transit aut Grund
gleicher, hier jedoch nicht wiedergegebener Berechnungen beriicksichtigt sind,
stchen die Gesamtkosten des Bahntransportes ncben den durchschniltlichen und
neben den maximalen Kosten des Wasserversandes. Als Resultat ergibt sich:

Die Kosten des Babnversandes sind immer héher als die durchschnittlichen
Kosten des reinen Wasserversandes nnd des gebrochenen Bahn-Wasserverkehrs, Die
n Sbersichi 13, (Fortsetzung des Textes auf Seite 114.)

B



Beldrderungspreise fiir Kohlen (pro t).

Ubersicht 1.

Bahnbeidrderung Behiffstieforderung Bahn- wid Schiffsbeforderung
Jahr 1. Gelsenkirehen—Ilotterdam Loco 2, Wanne—Rotterdam Loes 4, Gelsenkirchen— Rulirort—Rotierdam Jaco
a') It i u') i v
192% | ZechenansehluB R 0,06 | Umladesatz RM 050 0,90 0,90 | Zechenansellufd RAT 0,05 0,05 1,05
Gelsenkirchen---Borken G km ftdf 2,34 Schleppgrundgebihr rfrneht Gelsenkirehen-— )
Winferawijk- Rotterdam-F. 192 km 5,10 7,44 | #8443 kmx 1,1t % 0,30 Pf 0,12 0,12 0,12 Lulirort alt/neun 25 ki 1,580 1,80 1,80
intlade o Sehiieppznseblag Halenfracht in
int) 4 cta. 0,07 L L .
Enllpden Aok A3 km 0,15 Pf 0,06 006 0,06 | Dulsburg—Rubrort 0,20 020 0,20
Kanalabgaten Umachlng, Kippgebibe .19 0,19 0.19
34 kmw 1,120 0,35 0,33 0,55 | Ufergeld 0,04 0,006 0,016
Yorkosten RM 1,40 1,46 1,40 | Vorkosten RM 2,30 2,30 2,30
Kanal- und Rheinfracht 1,10 1,80 3,00 | Rheinfrachb 0,90 1,60 2,80
Lischen 20 cts. 0,34 0,34 0,34 | Lischen 20 els. 0,34 0,54 0,34
R 7,56 RM 200 3,60 1,50 M 3.54 4.24 5,44
1930 | wie 1629 Vorkosten DM 1,46 1,46 146 | Vorkosten M 280 23 2,30
Wasscriracht 0,50 0,93 2,20 | Rueinfracht 0,40 4,73 2,00
Lizchen 177, els, 0,30 0,30 0,30 Lisclion 177 s cta, u,30 (2,40 0,30
RM 7,006 RM 2,66 2,69 3,96 RM 3,20 HIH 4,60
1831 | Zechenanschiuf RA 0,00 | Vorkosten RM 1,46 1,44 1,46 | Vorkosten RM 2,30 2,30 2,30
Gelsenkirchen—Emmerich  91km RA 3,10 Wasserfracht 0,50 0,82 1,40 | Rhelnfracht 040 0,67 1,20
Zevenaar-R'dam-¥, 140 km 4,30 7,40 | Liechen 10 cts, 0,25 0,25 (1,25 | Liberhen 15 cts. 0,25 0.25 0,25
Entlnden 4 cta, 0,07
RM 7,52 RM 2,41 2,53 4,11 RM 3.15 5,22 3,75
1932 | Zechenanschlug RM 0,04 | Umladesatz "M 051 0,51 0,81 | Zechenanschiul RM 0,04 0,04 0,(H
Gelsenkirchen—Lmmerich  9lkm 1) 2,80 Schleppgrundsatbz Vorfracht Gelsenkirchen---
Zevenaar—Rotterdam-F. 140 km 4,30 7,19 | 3443 kmx 1,1 tx028 1 a,11 0,11 0.11 | Rohrort alt/neu 25 km 1,60 1,60 1,680
34 Ta de ki = | Schleppzuschlag Hafen{racht in
Eaindt-domm, 007 | oa e g k. 0,15 P 006 006 006 | Duisture—Rulirert 019 0.9 0,19
Kanalabgaben Uimaching, Kippgehihr 0,17 ol 0.17
34 kmw 1 Pf 0,34 0,34 34 Ufergeld V.06 0,016 0,06
Vorkosten RM 1,32 1,82 1.32 | Vorkesten RM 200 206 208
Wasserfracht 0,70 0,80 1,05 | Rhelofracht 060 0685 0,90
Laschen 15 cfs. 1,26 0,25 0,25 | Losrhen 15 eis. 0,25 01,25 G,25
Ry 7,30 RA 2,27 2,37 2,62 AM 291 2,446 83,21
1933 | Zechenanzehind M 0,04 | Yorkosten RM 1,32 3,32 1,32 | Vorkosten M 2,06 sall 2,06
Gelsenkivchen— Emmerich 9l km RM 289 Wasseriracht 0,75 0,98 1,20 | Rhelnfracht .00 [N 1.00
Zevenaar—Rotterdam-F. 140 km 3,90 ©,79 | Lischen 17's cts, 030 0,30 0,30 | Lisrhen 17'; et 0.0 3,300 0,30
Entladen & rts, 0,07
RBM 6,90 RM 257 2,00 2,62 RA 2,06 4,20 3,30
1y a = niedvigsta, b durebachpittliclie, ¢ = maximale Fracht des betreffenden Jalwes. 3y 1,1 Bich-t, nusgenutzt mit 1 Ladongs-t.
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Befltrderungspreise fir Kohlen (pro t).

iThersicht 2.

Bahnbeférderung Schiffsbeftrderung Bahn- und Schiffsbefirderung
Jahr 1. Gelsenkirchen—Rotterdam transit 2. Wanne—Rotterdam transit 3. Gelsenkirchon—Ruhrort—Tdam tr.
al) h « - ;1)— b U___
1929 | ZechenanschluB w —,05 | Vorkosten Vorkosten

_ - it. Ubersicht 1 #f 1,46 1,46 1.46| 1t Ubersicht I 21 2,30 2,30 2,30
Gelsenkirchen—Borken Gl kin 74 2,34 Wasserfracht o L10 1,80  3,— | Rheinfracht L— 90 1,60 2,80
Winterswijk—R'dam—VF. 192km ,, 5,10 ,, 744|fio S/D40cts. ,, —68 —68 —u5 | fio 8D 46 cts. ..— 68 — .68 —68

fio 8/D per Spoorkipper 15 cts. . —,25
o774 i 3,24 394 5,14 B 3,88 4,58 5,78
1930 | Zechenanschluf M =05 | Vorkosten B 146 1,46 1,46 | Vorkosten o283 230 230
Gelsenkireheu—Emmerich 91 km Bf 2,40 Wasserfracht w80 —93  2,20| Rheinfracht —,B0 e 2=
Zevenaar—I'dam—F, 140 km ,, 4,35 6,75 | fio S/D 35 cts. —, 0 b0 — 60 fio §/D 35 ets. ,, —60 60 —,60

fio S/D 15 ots. —.25
R 7,03 20 2,86 299 4,20 Wo3,50 3,63 4,90
1931 Zechmm}lschlul} : M —,05 | Vorkosten 2146 1,46 1,46 | Vorkosten oMo2,30 230 2,30
Gelsenkirchen—Emmerich 91 km 24 2,40 Wasserfracht w10~ 82 1,40 | Rheinfracht J— 67 1,20
Zevenaar—R'dam—F, 140 km ,, 4,30 ,, 6,70|fio S/D 30 cts. bl -5l —51fio §/D 30 cts. ., —,51 51 =51

fio §/D 15 ets. v—,25
M T— BEoo67 2,70 3.37 341 348 4,01

1932 | Zechenanseblul R —,04 | Vorkosten Vorkosten

; 1t. Ubersieht 1 3¢ 1,32 1,32 1,32 1t. Ubersicht 1 44 2,06 2,00 2,06
Grelsenkirchen—Emmerich 91 km 2 2,40 Waaserfracht o — 10 —80  1,05| Rheinfracht o560 65 —.80
Zevenanr—R'dam—F. 140 km ,, 4,30 ,, 6,70(fio S/D 25 cts.  ,,— 43 —43 —43[fio 8/D 25 cts, w—43 43 43

fio §/D 15 cts. w — 2D
A 6,99 o245 2,55 2,80 w309 3,14 3.39
1933 Ze(-henn.nso]lluﬂ 7 —,04 | Vorkosten 7 182 1,32 1.,32| Vorkosten o 206 206 208
_Gc]scnku‘chcu—]:]mmcric-h 91 km 2 2,30 Wasseriracht 13 —48 1,20 Rheinfracht o= B0 B4 1,—
Zevenaar—R'dam-F. 140 km ,, 4,— .. 6,30|fio S/D 35 cts.  .,—.60 60 —.60|fic 8/D 35 ¢ts.  ,,—,60 60 —-,60

fio 8/D 15 cts. i — 25
Bo6,69 w267 2950 3,12 M 8,26 3,60 3,66

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ — maximale Fracht des betreffenden Juhres.
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Beforderungspreise fiir Kohlen (pro t).

Uhersicht 3.

Bﬂhl;lif:}iirtlt‘l'tlllg Schiffsbeférderung Bahn- und Schiffsheforderung
Jahr 1. Gelsenkirchen—Antwerpen Loco 2. Wanne—Antwerpen Loco 3. Gelsenkirchen—Ruhrort—Antw. Loco
o 1 al) b ¢ aly b ¢
1929 | Zechenanschluf k4 —,05 | Vorkosten Vorkogsten
It. Ubersicht: 1 #f 1,46 1,46 1,46 It. Ubersicht 1 7 2,30 2,30 2,30
Gelsenkirch.—Aachen-W. 133 kin «» 5,40 | Wasserfracht 1,70 2,60 3,90 | Rheinfracht ,» La0 240 3,70
Montzen—Antwerpen 146km 30,20 Loschen bfr.5,— ,, — 53 —.,59% —,59| Loschen bfr.5,— ,, —.,59 G0 —.50
Entladen —,50
bfr. 30,70 ,, 3.59
B 9,04 BM 375 465 595 7 4,99 520 659
1930 | Zechenanachlu # —,05 | Vorkosten P 146 1,46 1,46 | Vorkosten 2,30 230 2,30
Gelsenkirch.—Aachen-W. 133 km . 5,40 | Wasserfracht » 1,30 148 3,20 Rheinfracht » LI10 1,28  3,—
Montzen—Antwerpen 146 km 33,30 Loschen bir.4,75 ., —.06 =56 -— 56| Loschen bir. 4,55 ,,—,56 —56 —.36
Entladen —,50
bfr. 33,80 ,, 3,95
B 9,40 w 3,32 3,60 5,22 o396 414 5,86
1931 |wie 1930 R 9,40 | Vorkosten M 1,46 1,46 1,46 Vorkosten A 2,30 230 2,30
L Wasserfracht ,» 1,200 1,36 2,—| Rheinfracht » Lo 1,19 1,80
Loschen bfr. 4,50 ,,—,63 —,03 —,53| Loschen bir. 4,50 ,, —.53 -—53 —.,53
7 9,40 o319 3,35 3,99 B O3.93 4,02 4,63
1932 | Zechenanschluf3 2§ —,04 | Yorkosten Vorkosten N _ I
1t. Ubersicht 1 % 1,32 132 1,32 It. Ubersicht 1 7§ 2,06 2,06 2,06
Gelsenkireh.—Aachen-W. 133 km s D,— | Waaserfracht » L5 1,21 1,45 | Rheinfracht Lm0 1,06 1,30
Montzen—Antwerpen 146 km 33,30 Léschen bir. 4,25 ,,—,60 —,50 -—,50| Loschen bir. 4,25 ,,—,50 —50 —,50
Entladen —,50 ,,
bir. 33,80 ,. 3,95
M 8,99 M 2,87 3,03 3,27 2 o346  3.62 3.86
1933 | wie 1932 74 8,99 Vorkosten 2 1,32 1,82 1,32] Vorkosten o208 2068 2,06
Wasserfracht » 1,15 1,41 1,80 Rheinfracht o L= 1,25 1,40
Loschen bfr.4,50 ,,—,53 —.,53 —,53| Loschen bir.4,50 ,,--,b3 --53 .53
R 8,99 w 3,— 3,26 3,45 7 3,89 384 3,99

1y a = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ = maximale Fracht des betreffenden Jahres.
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Beforderungspreise fiir Kohlen (pro t).

Ubersicht 4.

1) & == niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ = maximale Fracht des beireffenden Jalres.

Bahubeférderung Schiffsbeftrderung Bahn- und Schiffsbeférderung
Jahr 1. Gelsenkirchen—Antwerpen transit 2. Wanne—Antwerpen transit 3.Gelsenkirchen—Ruhrort—Antw. trans.
al) b ¢ al) b o
1929 | Zechenanschlub At —,05| Vorkosten Vorkosten
It. Ubersicht I B 1,46 1,46 1,4G| I1t.Ubersicht1 Hf 2,30 2,30 2,30
Gelsenkireh.—Aachen-W. 133 km 5 5,40 | Wasserfracht » L70 2,60 3,90 | Rheinfracht » LBO 240 3,70
Montzen—Antwerpen 146 ,, 20,30 fio 8/D bfr.4,— ,,—47 —47 —,47|{io §/D bfr.4,— ,,— 47 — 47 —A7
fio §/D 4,—
bfr. 24,30 ,, 2,84
AL 8,29 Af 3,63 4,63 5,83 R 427 517 647
1930 | Zechenanschlul B — 05| Vorkosten B 1,46 1,46 1,46 | Vorkosten B 2,30 230 230
Gelsenkirchen—Antwerpen 45,40 Wasserfracht . L300 1,48 3,20 | Rheinfracht s LID 188 B,
fio 8/D 3.75 fio /D bfr. 3,75 ,,—44 —-44 —44|fio 8/D bir. 3,75 ,,~—44 — 44 — 44
bfr. 49,15 ,, 5,74
2 5,79 i 3,20 3,38 5,10 FE 384 4,02 571
1931 | Zechenanschlul R —, 05| Vorkosten W 1,46 1,46 1,46| Vorkosten B 2,830 230 2,30
Gelsenkirchen—Antwerpen 45,40 Wasserfracht o L20 1,36 2,— | Rheinfracht . L1000 1L,19 1,80
fio 8/D 3,50 fio 8/D bfr. 3,60 ,,—41 —41 —41|fic 8/D bir. 3,50 ,,—4F —41 —,41
bir. 48,90 ,, 5,71
R 5,76 23,07 3,23 3.87 B 3,81 300 4,51
1932 | Zechenanschlu B —,04 | Vorkosten Vorkosten
It. Ubersicht 1 ¢ 1,32 1,32 1,32 1t. Uhersicht 1 ¢ 2,06 2,06 2,06
Gelsenkirchen—Antwerpen 35,— Waasserfracht » L06  1,21 1,45 | Rheinfracht »—90 1,06 1,30
fio 8/D 3,50 fio 8/D bfr. 3,60 ,,—41 —41 —4!|fio S§/D bir. 3,50 ,,—41 —41 -—4l
bfr, 35,50 ,, 4,5()_
R 4,54 o298 20594 3,18 RO3,37T  3.53 3,97
1933 | wie 1932 Bt 4,54 | Vorkosten A 1,32 1,32 1,32| Vorkosten 2,06 2,06 2,06
Wasserfracht » L16 1,41 1,60 Rheinfracht o L— 1,25 1,40
fio 8/D bfr. 3,50 ,, —41 —41 —41|fio S/D bfr. 3,50 ,,—41 —41 —d1
4,54 # 2,88 3,14 3,33 w347 392 3,87
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Beforderungspreise fiir Kohlen (pro t).

Ubersicht 5.

Bahnbeforderung Schiffsbeftrderung Bahn- und Schiffsbeforderung
Jahr 1. Gelsenkirchen—Brissel Loco 2. Wanne—Briissel Loco 3. Gelsenkirchen—Ruhrort—Briissel Loco
§ 7 al) b ¢ al) b ¢
7 —,05 | Vorkosten Vorkq§ten‘
s e J It Ubersicht 14¢ 146 1,46 146| To Chorsiche ] it 230 2,50 230
kirch.—Aachen-W. 133 km ., 5,40 | Wasserfracht » 2,10 3,— 4,30 R.}_:tcm.f:rac t ,» 1,90 8 i
Iﬁ?}liféler:EBrﬁssel 140 ,, 29,80 Léschen bfr. 3,—,, —35 —,35 —,35|Laschen bir. 3,— w—35 —,38 —.35
Entladen —,50
bfr. 30,30 ,, 3.5¢
B4 8,99 3,91 4,81 6,11 Py 455 547 6,75
o 3 M —,05 | Vorkosten T 1,46 1,46 1,46 Vorkoe?t,cn 2,30 2,3'0 2,30
L é%ﬁ::ﬁliﬂﬂ—ugmhcnw 133 km ,» 5,40 | Wasserfracht . 1,70 1,89 3,60 | Rheinfracht . L0 1,69 3,49
Montzen—Briissel 140 ,, 32,80 Léschen bfr. 3,— ,.—35 —356 —,35|Laschen bir.3,— ,,—356 —35 —35
Entladen —,50
bfr. 33,30 ,, 3.89
7t 9,34 ff 3,51 3,70 5,41 4,15 4,34 6,05
i 3 i 2,30 2,30
Zechenanschluf 2 — 05 | Vorkosten # 146 146 1,46 | Vorkosten B 2,3:0 ! 2,:
- f‘x(;:i;:1nllgi?'zcl‘1.l~Aachen-W. 133 km . 5,40 | Wasscrfracht . L60 1,77 245 | Rheinfracht b 1_.4.)0 1,61 2,2;’2
Montzen—Briissel 140 ,, 32,80 Loschen bir. 2,75 ,,—32 —,32 —,32| Loschen bfr. 2,756 ,,—32 -—32 —,32
Entladen —.,50
bfr. 33,30 ,, 3,80
M 9,34 M 3,38 3,56 4,23 M 4,12 4,23 487
7 ) 7 —,04 | Vorkosten Vorkosten
1952 | Zechenanschlu * 1t. Ubersicht 1 #¢ 1.32 1,32 1,32| 1t Ubecrsicbt 1 2{ 2,(;8 ?,22 ?(7]2
i ; i ; 1 I
Gelsenkirch.—Aachen-W. 133 km ,  5,— | Wasscrfracht . 1,45 1,61 1,85 R-_l_lelufraoht e L3 , :
M?)r?::zerliBriissel 140 ,, 32,80 ’ Laschen bir. 2,75 ,,—.32 —,32 —,32| Loschen bfr. 2,75 ,, —,32 — 32 —a2
Entladen —,50
bfr, 33,30 ,, 3.89
B 8,03 7 3,09 3,25 340 Wt 3,68 3,84 4,08
i 2 8,93 | Vorkosten 1,32 1,32 1,32 | Vorkosten M 2,06 2,0§ 2,06
1933 | Wi 1932 Wasserfracht ,, L5 1,81  2,—| Rheinfracht . L40 1,65 1,§O
Léschen bfr. 2,75 ,,—.32 —,32 —,32 | Loschen bfr. 2,75 ,,—32 —32 —32
M 8,93 74 3,19 345 3,64 JH 3,78 4,08 4,18

2y oy = ;\iedrigste_. b — durehschnittliche, ¢ — maximale Fracht des betreftenden Jahres.
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Beforderungspreise [ir Kohlen (pro t).

Ubersicht 6.

Bahnbeforderung Sehiffsheftrderung Bahn- und Schiffsheftrderung
Jahr 1. Gelsenkirchen—Liittich Loco 2. Wanne—Liittich Loco 3. Gelsenkirchen—Ruhrort—Littich Loco
at) b ¢ Can b o
1929 | Zechenanschluf B —,05] Vorkosten Vorkosten
1t. Ubersicht 1 B# 1,46 1,46 1,46 1t. Ubersicht 1 % 2,30 2,30 2,30
Gelsenkirch.—Aachen-W. 133 kin 5 5,40 | Waaserfracht . 3,25 4,10 5,30 | Rheinfracht 5 30— 3,81 —
Montzen—Liittich-Longdoz 45 ,, 16,80 Léschen bfr. 3,— ,,—,35 —,35 —,35 | Loschen bfr. 3,— ,, —,35 .35 —,35
Entladen —.50
bfr. 17,30 ,, 2,02
o747 2 5,06 5,91 7,11 B 565 646 7,65
1930 | ZechenanschluB 2 —,05 | Vorkosten 7 146 146G 1,40 | Vorkosten R 2,30 2,30 2,30
Gelsenkirch.—Aachen- West ys 5,40 | Wasscrfracht W 2,30 2,86 5,10| Bheinfracht » 23— 2,56 4,80
Montzen—Littich-L. 18,50 Loschen bfr, 3,— ,,—356 —,35 —,35|Ldschen bir.3,— ,,—,35 —35 —35
Entladen —,b0
bir. 19— ,, 2,22
B 7,67 2411 4,67 60 465 6,21 745
1031 | wie 1930 # 17,67 Vorkosten 7 1,46 1,46 1,46| Vorkosten A 230 230 2,30
Wasserfraeht o 2,25 2,43 3,30 | Rheinfracht s 20— 2,16 3,
Léschen bir. 2,75 ,, —32 —,32 —,32| Léschen bir. 2,75 ,,—32 —,32 —,32
e B 4,03 4,21 508 B 4,62 478 5,62
1032 | Zechenanschluf} J4 — 04 | Vorkosten Vorkqsten
1t. Ubersicht 1 B¢ 1,32 1,32 1,32] 1t. Ubemsicht 1 ¢ 2,06 2,06 2,06
Gelsenkirchen—Aaochen-West . B,— | Wasserfracht » L70 1,95 2,34 | Rheinfracht ,» 1,30 1,93 2,10
Montzen—Liittich-1.. 18,50 Léschen bir. 2,50 ,,—,29 —,29 — 29| Loschen bifr. 2,60 ,,—,29 —20 —29
Entladen —,50
bie. 19,— 5, 2,22
7,26 M 3,31 3,36 3,95 Bt 3,85 4,08 443
1033 | wie 1932 B 7,26 | Vorkosten A 1,32 1,32 1,32 | Vorkosten 7 2,06 2,06 2,06
Wasserfracht » 22— 2,18 2,20 Rheinfracht ,, 1LLBD 1,98 —
.Lﬁschcn btr. 2,50 ,, —,290 —,29 — 29| Loésehen bfr. 2,50 ,,—29 —20 —,29
M 7,20 2 361 3,79 3,81 Bi 4,15 4,33 4,35

1} a = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ = maximale Fracht dcs betreffenden Jahres.
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. 0 \ 4 Dic Weltbewerbslage zwischen Niederrbeinschiffahrt w. Eisenbabhn im Massenguiverkehr. 109
. wwearhsliee zwischen Niederrheinschiffahrt u. Eisenhahn im Massengulverkehr. s
108 Diec Wetthewerbslage zwisc
Heldries angipiuiss bis Kehlen (pro t) fihersicht 7. Beférderungspreise fiir Kohlen (pro t). [Tbersicht 8.
s s
- e - : = S == Sohiffsbefdrderung Balinbeférderung Schiffsheforderung
Bahnbeférderung WL ] ol - . .
4. Ruhrart— Rotterdam Loco 5. Rubrort—Rotterdam Leco Jahr 4. Rubrort—Rotterdam transit 5. Rubrort—Rotterdam transit
Jitie 4. Ruhrort— eTds e B b =F N - el 2oa &
| ol al) b c o B &
20 80 | Umsehlag p. Greif. ca. 2 —38 -—38 —38 1929 | Aufladen ca. 2430 | Vorkosten It. Ubera. 7 7 —,44 —, 44 — 44
1929 | Aufladen ta. M0 | Otergeld. . —06 —,06 —,00 Hafenfracht o —20 | Rheinfracht w—90 1,60 280
Ea%enfl‘tﬂc EEmmcri(-h %4 3,70 o v ]D t i 14 44 —,44 Ruhrort—Emmerich 5 3,70 fio §/D 40 cts. w —068 —68 —.68
Ruhrort— LR 2y . fosten i —, -5 ¥ | 290/ '
1;1 ki —22% . 2,89 R€1)11;i\:11'rac-ht W —00 160 2,80 A 22% . 2.89
Zevenaar—Rdam i Loschen 20 cts. . —34 34 a4 %cvg;tﬁai—ﬁt-otterdam = 4,30
; £ io S 5 cts, —,25
140 km o 430 _—
Entladen 4 cts. s U7 B 1% o202 272 392
o T.TH ol 1,68 2,38 3,58
; ron N B 1,76 | Vorkosten M—At — 4 —4d 1930 | Aufladen ca. i —30 | Vorkosten M—4t —d4 —44
1030 | wie 19529 ; : 3 v ==
: 2 Rheinfracht w =00 — 5 Hafenfracht » =20 | Rheinfracht w — B —T73 2—
Téschen 171, cts. . —30 —30 — Ruhrort—Emmerich . 240 | fio 8/D 35 cts. o — B0 —B80 —,60
—'——m 1,34 1,47 274 Zevenaar—Rotterdam 4,30
BET fio 8/ 15 cts, v —23
i R 7,45 A 1,64 1,77 3,04
- ANy - g —
o {41 Bf —.30 | Vorkasten s -“LE f
et .Ia{\;.ffl(i‘ll;rgc}c\t ‘,, —,20 | Rheinfracht . —.-SJQ -6‘_ 1—;‘_1
Ruhrort—Emmerich B 3,70 , Laschen 15 ots. n 28 —ED
f.—,70 .. 3o 1831 | wie 1930 2 7,45 | Vorkosten S — 44 — 44 — 44
Ridam 4.30 Rheinfracht o — 00 —.87 1.20
%ﬁ*{-nziﬂr* v (BT R '| fic 8/D 30 cts. v —BT —Hl —5l
ntiaden P | L L x 3 —_—
P4 7,87 W 1,29 1.36 1,89 7 7,45 1,55 1,62 2,15
’ - ol twoif cn. B —.34 —34 —34
1 laden ca. 7¢ —25 | Umschlag p. Greif. ca. FY 34 o2 it .
e i!-&[‘ftl:t:hgcﬁi i — 19 | Ufergeld L oo — 06 00 1932 | Aufladen ca. it —25 | Vorkosten lt, Ubers. 7 [ — 40 —,40 —40
- b TR arich 4¢ 3,70 = B o—A0 — 40 —40 Hafenfracht » —19 | Rheinfracht o — 00 —65 —,90
Famirt=ROIACE S0 . ] S, Y T80 65— Rubrort—Emmerich . 240 | fio $/D 25 ots. 43 —A% —q3
‘ - ‘ O | i es 9 gk Z_cv(;.1':a.a.r—R(ftterdam . 4,‘.3.(3
Zevenanr—Rotierdam i = fio §/D 15 cts. s — Db
Entladen s L — =
e M A Wo1,25 1,30 1,53 W 739 M 143 148 1,73
dih e \
: i —.25 | Vorkosten W —A0 — 40 —40
1933 | Aufladen ca. G .[C] Rh(-.{nfmcht oy =0 —B84 1= 1933 | Aufladen oa. M —25 | Vorkosten B —A40 —40 —40
Hafenfracht =~ = orase © | Loéschen 17, ¢ts.  ,, —30 —30 -—=30 Hafenfracht .» —19 | Rheinfracht - —00° —<84 -
Rubrort—Emmeric _;,,” .” 9 79 Ruhirort—Emmerich w230 ) fio S/D 35 cts. 5 —80 —,60 —60
el &l e Zevenaar— Rotterdam A 1=
Zovenaar—Rotterdam - 1?}9 fio ¥/D 15 cts. r —— 20
: s 5 T i = r N
Entladen i == 130 LoE L B6,99 1,60 1,84 92—
/R S 3 d
= = 1} a = niedrigste, b = shsehnittlic — maxi rae s betreffenden Jahres,
cdaate b — durchsehnittliche, ¢ = maximale Fracht des betreffenden Jahres. } a = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ — maximale Fracht des bet[effc:l?dcn Jahres
LY @ = niedrigste, b == < Zeitschr, f. Verkelrswissenschaft, 11. Jalrg, Heft 4. 8
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110 Die Wettbewerbslage zwischen Niederrheinschiffabrt w. Eisenbahn im Massengulverkehe,

Beforderungspreise fiir Kohlen (pro t).

U"bersicht 9.

Bahnbeforderung Schiffsbeforderung
Tahr 4. Ruhrort—Antwerpen Loco 5. Rubrori—Antwerpen Loco
B W T al) h c
920 | Aufls Ca. P —,30 | Vorkosten 1t. Ubers. 7 Ff — 44 —,44 —,;1:-1
e ﬁ:-[ft:gf;b;l: If —,20 | Rheinfracht . » 1,50 2,40 3,19
Rubrort—Aachen 121 km w 5,— | Léschen bfr. 5.— 39 —.58  —59
Montzen—Antwerp. 30,20
Entladen -—, 50
bfr, 30,70 ,, 3,59
w 9,00 RL 2,53 3,43 4,93
1930 | Aufladen R —,30 | Vorkosten B —,44 —,34 — 44
| Hafenfracht ., —20 | Rbeinfracht b L0 128 3—
Ruhrort—Aachen ,« 8,— | Loschen bfr. 4,75 . —sD6 —,06 —,56
Mentzen—Antwerp. 33,30
Entladen —,50)
bfr. 33,80 ,, 3,95
Wk 945 7 2,10 228 4,—
i M 9,45 | Vorkosten B — 44 —44 —34
e i R Rheiufracht w L1019 180
Loschen bir. 4,50 - —53 —,B3 —,53
Mo945 ’ w207 2,186 2,97
- o s B % 4 oy - = —40)
)32 2. B ~—,25 | Vorkosten lt. Ubers. 7 #{ —,40 240 i
e éﬂl\ifleal-ldf?‘gcilé :, —. 1% | Rheinfracht 1 l,QfJ 1,.30
Rubrort—Aachen w470 | Laschen bfr. 4,25 w — 0 —50 —,50
Montzen—Antwerp. 33,30
Entladen —,50
bfr. 33.80 .. 3,95
i 9.00 B OLS0 196 220
Fork i —20 — A0 —40
- ie 2 # 9,08 | Vorkosten A —,10 40 y
H | SReLik = BRheinfracht N 1.%5 1.%0
Loschen bfr. 4,50 . —53 —.53 —.53
R 9,00 BO1LY3 2,18 2,33
1y @ = niedrigste, b = durchschuittliche, ¢ = inaximale Fracht des betreffenden Jahres.

Die Wetthewerbslage zwischen Niederrheinschiifahrt u.
o

Eisenbahn im Massengutverkehr. 111

Befdrderungspreise fiir Kohlen {(pro i

Uibersicht 10,
Bahnbeférderung Schiffsbeforderung
Jahr 4. Ruhrort—Antwerpen transit . Ruhrort—Antwerpen transit
al) b [
1929 | Anfladen ca. i —30 | Vorkosten It. Ubers. 7 %) — .44 — 44 —, 44
Hafenfracht 5» —20 | Rheinfracht » 180 240 370
Ruhrort—Aachen s B— | fio 8B/D bfr. 4,— o —A47 — 47 — 47
Montzen—Antwerp. 20,30
fio /D 4,—
bfr. 24,30 ,, 2,84
R 8,34 B 241 3,31 4,61
1930 | Aufladen ca. 4 —30 | Vorkosten o —44 — 44 — 44
Hafenfracht s —20 | Rheinfracht » LIO 1,28 3—
Ruhrort—Aachen— fio S5/D bfr. 3,75 »o—d#d —4d4 — 44
Antwerpen 45,40
fio S/D 3,76
bir. 40,15 ,, 5,74
B 6,24 A 1,98 2,16 3,88
1931 | Aufladen J# —.30 | Vorkosten M—44 —44 — 44
Hafenfracht 2 —20 | Rheinfracht - LIG 1,19 1,80
Rubrort—Antwerp. 45,40 fio 5/D bfr. 3,50 w —dl — 41 — 41
fio 8/D 3,50
bfr. 48,00 .. 571
26,21 M OL9 2,04 2865
1932 | Aufladen A ~~,25 | Vorkosten It. Ubers. 7 Bt —40 —40 —,40)
Hafonfracht » — 19 | Rheinfracht »—90 1,06 1,30
Ruhr()rb—Ant“‘r‘rJ). 35— fio $/D bfr. 3,560 A 1 Y- § (— ) |
fio S/D 3,50
bir. 38,50 ,, 4.50
w494 m 1,7 1,87 2,11
1933 | wie 1932 2 4,94 | Vorkosten B —A0 — 40 — 40
Rheinfracht « l— 1,25 1,40
fio 8/D bfr. 3.50 o —dl — 41 —41
2 4,94 1,81 208 221

'} & = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ — maximale Fracht des betre

g%

ffenden Jahres.



1192 Die Wetlbewerbslage zwischen Niederrheinschiffahrt u. Eisenbahn im Massenguatverkehr,

Beforderungspreisc fiir Kohlen (pro t).

[bersicht 11,

Bahnbeforderung Schiffsbeftrderung
Jahr 4. Ruhrort—DBriissel Loco 5. Ruhrort—DBriissel Loco
_ aly b c
1929 | Aufladen 24 —,30 | Vorkosten 1t. Ubers.7 Jf —44 —dd4 —dd
Hafenfracht 19— Rheinfracht ,» 1,90 2,82 4,10
Ruhrort—Aachen ,, 5.— | Loschen bfr. 3,— ., —38 —.35 —.35
Montzen—Briisscl 29,80
Entladen —,50
bfr. 30,30 ,, 3,54
R 9,04 M 2,60 3,61 4,89
1930 | Aufladen 74 —,30 | Vorkosten M —44 —44 —44
Hafenfracht ,, —20 | Rheinfracht ,, 1,50 1,69 3,40
Ruhrort—Aachen ., 8,— | Loschen bir. 3,— w —35 —356 —35
Montzen—Briiagel 32,80
Entladen __—,5(1
bir. 33,30 ,, 3.89
£ 9,39 M o229 248 4,19
ki ie 1930 24 9,39 | Vorkosten M —44 —44 —,4%
el ) e Rheinfracht » L50 l,fil 2,25
Loachen bir. 2,75 b —32 —32 —32
7 9,39 7 2,26 2,37 3,01
1932 | Auniladen oa, 24 —95 | Vorkosten It. Ubers.7 2 —40 —40 —40
Hafenfracht ., — 19 | Rheinfracht _ ,, 1,30 1,46 1,70
Ruhrort—Aachen ,, 4,70 | Loschen bfr. 2,75 W —32 —,32 —32
Montzen—DBriissel 32,80
Entladen __—_—,_50
bfr. 33,30 ., 3,89
R4 9,03 R 2,02 2,18 242
i 2 2 9,03 | Vorkosten P —40 — 40 —40
gt e Rheinfracht ., 1,40 1,66 1,80
Loéschen bir. 2,75 ,, — 32 —32 —32
2 9,03 o212 2,37 2,52

3) g — niedrigste,b = durchschnittliche, ¢ = maximale Fracht des betreffenden Jahres.

Die Wellbewerbslage zwischen Niederrheinschiflahrt u. Eisenbalin im Massengutverkehr. 113

{bersicht 13.

Zusammenstellung der Beférderungspreise fiir Kohlen (pro t).

J

Ab Gelsenkirchen

|

Ab Ruhrort

| 2 ‘ 2 ‘ w3 | k| &=
Bestimmung | Jahr == — -
1 Bahn chl)lﬂ Sci;lﬁ Datn/) Babn/| Bahn | Schif | Schift
durch- | maxi- |durch- | maxi- durch- | maxi-
| schn. | mal | schn. | mal schn. | mal
Rotterdam Loco 1929 | 7,56 | 3,60 | 4,80 | 4,24 | 544 | 7,76 | 2,38 | 3,58
1930 | 7,566 | 2,69 | 3,96 | 3,33 | 4,60 | 7,76 | 1,47 | 2,74
1931 | 7,52 | 2,53 | 3,11 | 3,22 | 3,75 | 7,87 | 1,36 | 1,89
1932 | 7,30 | 2,37 | 2,62 | 2,96 | 3,21 | 7,80 | 1,30 | 1,55
1933 | 6,80 | 2,60 | 2,82 | 3,20 | 3,36 | 7,60 | 1,54 | 1,70
Rotterdam transit 1929 | 7,74 | 3,94 | 5,14 | 4,68 | 5,78 | 7,94 | 2,72 | 3,92
1930 | 7,05 | 2,99 | 4,26 | 3,63 | 4,90 | 7,45 | 1,77 | 3.04
1931 | 7,— | 2,79 | 3,37 | 3,48 | 4,01 | 7,45 | 1,62 | 2,15
1932 | 6,99 | 2,55 | 2,80 | 3,14 | 3,39 | 7.39 | 1,48 | 1,73
1933 | 6,59 | 2,90 | 3,12 | 3,50 | 3,66 | 6,99 | 1,84 | 2,—
Antwerpen Loco 1929 | 9,04 | 4,65 | 5,95 | 5,20 | 6,50 | 9,09 | 3,43 | 4,73
1930 | 9,40 | 3,50 | 5,22 | 4,14 | 5,86 | 9,45 | 2,28 | 4,—
1931 | 9,40 | 3,35 | 3,99 | 4,02 | 4,83 | 9,45 | 2,16 | 2,77
1932 | 8,00 | 3,03 | 3,27 | 3,62 | 3,86 | 9,09 | 1,96 | 2,20
1933 | 8,99 | 3,26 | 3,45 | 3,84 | 3,99 | 9,09 | 2,18 | 2,33
Antwerpen transit 1929 | 8,29 | 4,53 | 5,83 | 5,17 | 6,47 | 8,34 | 3,31 | 4,61
1930 | 5,79 | 3,38 | 5,10 | 4,02 | 5,74 | 6.24 | 2,16 | 3,88
1931 | 5,76 | 3,23 | 3.87 | 3,90 | 4,61 | 6,21 | 2,04 { 2,65
1932 | 4,54 | 2,94 | 3.18 | 3,53 | 3,77 | 4,94 | 1,87 | 2,11
1933 | 4,54 | 3,14 | 3,33 | 3,72 | 3,87 | 494 | 2,06 | 2,21
Gent Loco 1929 | 9,40 | 4,63 | 5,83 | 5,17 | 6,47 | 9,45 | 3,31 | 4,61
1930 | 9,80 | 3,38 | 5,10 | 4,02 | 5,74 | 9,85 | 2,16 | 3,88
1931 | 9,80 [ 3,23 | 3,87 | 3,00 [ 4,51 | 9.85 | 2,04 { 2,65
1932 | 9,39 | 2,94 | 3,18 | 3,53 | 3,77 | 9,49 | 1,87 | 2,11
1933 | 9,39 | 3,14 | 3,33 | 3,72 | 3.87 | 9,49 | 2.06 | 2,21
Gent transit 1920 | 8,47 | 4,53 | 5,83 | 5,17 | 6,47 | 8,62 | 3,31 | 4,61
1930 | 5,99 | 3,38 | 5,10 | 4,02 | 5,74 | 6,44 | 2,16 | 3,88
1931 | 5,99 | 3,20 | 3,84 | 3.87 | 448 | 6,44 | 2,01 | 2,82
1932 | 4,92 | 2,88 | 3,12 | 347 | 3,71 | 5,32 | 1,81 | 2,05
1933 | 4,92 | 3,14 | 3,33 | 3,72 | 3,87 | 5,32 | 2,06 | 2,21
Briissel Loco 1929 | 8,99 | 4,81 | 6,11 | 5,47 | 6,75 | 9,04 | 3.61 | 4,89
1930 | 9,34 | 3,70 | 5,41 | 4,34 | 6,05 | 9,3% | 2,48 | 4,19
1831 | 9,34 | 3.55 | 4,23 | 4,23 | 4,87 | 9,39 | 2,37 | 3,01
1932 | 8,93 | 3,25 | 3,49 1 3,84 | 4,08 | 9,03 | 2,18 | 2,42
1933 | 8,93 | 3,45 | 3,64 | 4,03 | 4,18 | 9,03 | 2,37 | 2,52
Liittich Loco 1929 ( 7.47 | 5,91 | 7,11 | 6,46 | 7,65 | 7.52 | 4,60 | 5,79
1930 | 7,67 | 4,67 | 6,91 | 5,21 | 7,45 | 7,72 | 3.35 | 5,69
1931 | 7,67 | 4,21 | 5,08 | 4,78 | 5,62 | 7.72 | 2,92 | 3.78
1932 | 7,26 | 3,56 | 3,96 | 4,08 | 4,45 | 7,36 | 2,42 | 2,79
1933 | 7,26 | 3,79 | 3.81 | 4,33 | 4,35 | 7.36 | 2,67 | 2,60
1} Siehe die Aufzéhlung der vorkonumnenden Kalkulationen auf 8. 100, 2} Ab Wanne.
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Beférderungspreise fir Kohlen (pro t). {"hersicht 12,
Bahnbeforderung Schiffsbeftrderung
Jahr 4. Ruhrort—Liittich Loeo 5. Ruhrort—Liittich Loco
al) b e
1929 | Autladen ca. WM —.30 | Vorkosten lt. Ubers. 7 jf —d44 —44 — 44
Hafenfracht 5 —20 | Rheinfracht 3 Bi— 3,81 B—
Ruhrort—Aachen ,» 8,— | Loschen bfr.3,— o —3b —35 —35
Montzen—Liitt.-L. 16,80
Entladen —.,50
bfr. 17,30 ,, 2,02
2 7,52 k3,79 4,60 5,79
1930 | Aufladen eca. # —,30 | Vorkosten M —44 —44 — 44
Hafenfracht »» —20 | Rheinfraeht s 2,— 2,56 4,80
Ruhrort—Aachen ,» 8,— | Léschen bfr. 3,— 5 —36 —35 —,35
Montzen—Liitt.-L. 18,50
Entladen —.,560
bfr. 19,— ,, 2,22
A 7,72 B 2,79 3,35 5,59
1931 | wie 1930 B 7,72 | Vorkosten M—dd — 44 — 44
Rheinfracht g Z— IR @E=
Loschen hfr. 2,75 . —32 —,32 —32
R OTA2 Bo296 2,92 3,796
1932 | Aufladen 7 —25 | Vorkosten 1t. Ubers. 7 B —,40 —,40 —,40
Hafenfracht .» —19 | Rheinfracht . L50 1,73 210
Ruhrort—Aachen » 4,70 | Léschen bfr. 2,50 s —28 —,20 —20
Montzen—Liitt.-L. 18,50
Entladen —,50
bir. 19,— ,, 2,22
B 7,36 o219 242 2,99
1933 | wie 1932 B 7,36 | Vorkosten M —40 —40 —40
Rheinfracht » LBO 1,88 2,—
Loschen bir, 2,50 , —28 —,20 —.29
M .36 R 249 287 2,69

1

& = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ = maximale Fracht des betreffenden Jahres.

Spannung zwischen Bahn- und durchschnittlicher Wasserfracht betrigt stets mehr
als 1094. (Die 10%p bezeichnet man als die Schwelle, oberhalb der eine Verlagerung
des Versandes vom Wasser zur Schiene aus auflertariflichen Griinden gewdhn-
lich ist.)
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Auch die Hochstfrachten des reinen Wasserversandes werden von der Bahn
nicht unterschritten. 1929 und 1930 ist die Spannung fiir Verladungen ab Gelsen-
kirchen/Wanne nach Liiftich geringer als 109,

Nur einmal sind die maximalen Kosten des gebrochenen Bahn/Wasserversan-
des héher als die des Bahntransportes, und zwar 1929 wiederum in der Lutticher
Fahrt ah Gelsenkirchen/Wanue. 1930 ist die Spannung geringer als 10¢4p fiir Ver-
ladungen nach Antwerpen {ransit, Gent trausit und Liittich Loco.

Fur die Transporte von Gelsenkirchen/Wanne gilt weiterhin: 1933 ist die
Spanne zwischen Bahn- und durchschnittlicher Wasserfracht so grofl, dafl mit die-
sen Betrigen von den Bestimmnungsorten aus noch folgende Strecken auf der Bahn
zum Normaltarif zuriickgelegt werden kdnnen:

von Rotterdam ca. 45 km von Liittich c¢a. 115 km
» Antwerpen ,, 350 , ., Gent Die km-Zahl geht iiber das
. Brissel . ,, 7326 belgische Netz hinaus,

Fir Verladungen ah Duishurg-Rulrort ist die Uberlegenheit des Wasser-
weges noch grofler, obgleich die Nebenkosten der Bahn besonders niedrig ange-
setzt wurden,

Die letztgenannten Zahlen selbst bediirfen einer Einschrinkung, da sonst Fehl-
schliisse gezogen werden kinnten. Als Beispiel diene Gent, wo die Wasserverladung
so viel billiger ist als die Bahnverladung, dafi von der Differenz die Kohle noch bis
iiber den entferntesten belgischen Bahnhof hinaus zum Normaltarif transportiert
werden kénnte. Das bedeutet, dal} die Verladung per Schiff via Gent und weiter
per Bahn nach einer beliebigen Station, z. B. Liittich-Longdoz, nicht teurer ist als
die Bahnverladung nach Gent. Es hedeutet aber nicht, wie es im ersten Augen-
blick den Anschein hat, dafi die Bahnverladung nach Littich teurer ist als der
genannte gebrochene Transport nach Liittich. Der Grund ist der: Littich ist nicht
so weit entfernt vom Abgangshahnhof wie Gent und da die Bahn dirckt nach Liit-
tich fibrt, vermindert sich die fiir Gent geltende grofie Spanne zwischen Bahn- und
Wasserfracht zugunsten der Bahnfracht, Diese Erscheinung trifft fir alle Orte zu,
die Ostlich von Gent, also niher als Gent, liegen. Fiir Orte westlich von Gent, z. B.
Nieuport, Ostende, Zeebrugge ist es umgekehrt: Die Stellung der Schiffahrt wird
immer stirker.

Eisen.

Als Abhfahrtsorte sollen Bahnhof Oberhausen und Hafen Walsum herangezogen
werden.

Uber die Bestimmungsorte ist folgendes zu sagen: Belgien ist ein Haupterzeu-
gerland fiir Stahl und Eisen. Liittich liegt mitten im Produktionsgebiet, Briissel
ist fiir die innerbelgischen Eisenverschiffungen von Bedeutung, Gent und Ant-
werpen sind die Exporthiifen. Infolge des Internationalen Rohstahliibereinkommens
ist ein Import ans Dentschland vollkommen ansgeschlossen; die Erdrterung selcher
Transporte eritbrigt sich daher. Die deutsche Eisenindustrie benutzt die helgischen
Stationen und Hifen lediglich fiir ihre Uberseeexporte; hierfiir ist Antwerpen der
wichtigste Hafen.

Im Gegensalz zu den nach Belgien laufenden deutschen Eisenverfrachtungen
ist in den Transporten nach Holland aufler den Transitmengen, die iiber Rotterdam
verladen werden, auch Material fur hollindische Empfianger enthalten. Bei diesen
Locosendungen niminl Rotterdam keineswegs die sonst so iiberragende Stellung ein.
An Grofi-Eisenverbrauchern — Konstruktionsfirmen und Schiffswerften — gibt es

T M
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in Rotterdam nur wenige. Die iibrigen haben sich an den Wasserliufen rings um
Rotterdam placiert, z. B. in Alblasserdam und Kinderdijk an der Noord, Krimpen
an der Lek und Krimpen an der Ijssel. Diese Orle haben alle keinen Bahu-
anschlul} ; eine Konkurrenz der Bisenbahn fillt somil von vornherein fort. Wir miis-
sen also doch aul Rotterdam zuriickkommen, wm vergleichhare Zahlen aufstellen zy
kdnnen,

Die Behandlung der Vorkoszlen ist sehr einfach, der Stahlwerksverband ver.
giitet seinen Werken Einheitssitze fiir die Kosten ab Werk bis ins Rheinschilf baw.
Abfahrtsbahnhof. Ein Problem liegl allerdings in der Hahe der Sitze, die bis R/S
RM 2,50 und bis Station EM --20 p. t betragen. Von maligebender Seife wird
behauptet und bewiesen, dafl die Verladung bis ins R/S fir RM — 70 zn machen
sei (vergleiche den Linheitsumladesalz der Kohlen). Die andere Seite hehauplet und
beweisf, dall RM 2,50 gerade zur Deckung der Koslen ausreichen. Da aber der
Satz einmal feststeht, miissen wir ihn auch anwenden. Die Schiffahrt mufl sich da-
mit abfinden, dafl in den Vorkosten eventuell e¢in Verdienst enthalten ist, der i
Hochstfall RM 250 -/, —70 = RM 1,80 betrigt und um den sie im Vergleich
schlechter geslellt ist als die Eisenbahmn,

Dic Nachkosten sind sehr unlerschiedlich. In Aniwerpen sind die Sdtze his
fob S/D ziemlich genau zu erfassen. In Rotterdam werden sie sowohl fiir Ver-
ladung ex R/S als auch ex Waggou nach der Formel berechuet:

Seedampfereinladespesen
-+ 10 his 16 cts. Speditionsprovision.

Da die Seedampfereinladespesen von Linie zu Linie verschieden, fiir Waggon und
R/8 aber gleich sind, so kbnnen wir sie unberiicksichtig! lassen, d. h. wir kalkulie-
ren nur bis Ankunftsrheinschiff Rotterdam und biz Ankunftswaggon Rotterdam. Das
gilt sinngemiif3 auch fiir die Locosendungen; denn wie die Koehle wird auch das
Eisen von den Rollerdamer Empfingern, den Verbrauchem, selbst ausgeladen. Man
kann annehmen, dafl die Ausladekosten hel Bahn- und Wassertransport gleich sind,
da in den meisten Iillen die gleichen technischen Hilfsmiitel, Krane usw., benutzt
werden.

Als Material zur Errechnung der Fruchten werden fiir die Bahn die bestehen-
den Tarife benutzt. Wir nehmen an, dafl es sich um Stab- und Formeisen handelt,
das im deutsch-belgischen Tarif unter Klasse 32 und im deutsch-hollindischen
Tarif deutscherseits unter Klasse D, hollindischerseits unler Klasse B klassifiziert.
ist. Fir die Transporte iiber belgisclie Seehifen kamen 1930 der deutsche A.7T.
3la mit 239 Ermiiligung und der helgische Taril spécial T.3. 131a in Anwen-
dung. Heute sind fiir die deutschen Strecken der Normallarif Klasse 32 und fiir
die belgischen Strecken der allgemeine Seehafen-Ausfubrlarif in Gebrauch. Iir
den Verkelir mit den Niederlanden bestcht der deutsche A.T. 114 H mit insgesamnt
289 Ermifligung (ber 40000 t Jahresimenge) und die hollindischen ,,Special-
Tarieven™ S.7T. 23a mit 250 fir Locotransporte und 5.T. 5 fiir Transittransporte.

Fiir die Wasserverfrachtung bestehen nicht so exakle Unterlagen. Der Frach-
tenmarkt fiir Eisen richtet sich nach den Rubrorter Kohlennotierungen, auf die ca.
256 PL p. t aufgesehlagen werden. ks sind nidmlich oft Spezialschiffe mit langen
Riumen notwendig. Da hierm das Angebot geringer ist als fiir Kohlenreisen, so
ergibt sich die hihere Fracht von selbst. Pér Abfahrten ab Walsum und Schwelgern
ermifiigen sich die Rulirorter Frachten, nm & PL p. I, da die Schiffe in diesen
Hifen kein Hafengeld zu zahlen baben. Wir miissen also mit einem Gesamlaul-
schlag von 20 PE auf die Kohlenfracht rechnen.
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Beforderungspreise fiir Eigcen (pro L). Ubersicht 14,

Bahnbeftrderung Sehiffsbeférderung
Talie 1. Oberhausen—Rotterdam Loco 2. Walsum—-Rotterdam Loco
1) b c
1833 | Vorkosten T —20 | Vorkosten M 250 250 2,50
Oberhaus.—Emmerich 74 km ,, 3.832 | Rheinfracht . —80 1,04 1,20
Zevenaar—R'dam-F. 140 km ,, 6,89 | Ldschen . ..... ..o .
Entladen sa sn A
A 10,91 o330 3,54 3,70
Bahnbefirderung Schiffsbeftrderung
Jahr 1. Oberhausen—Rotterdam transit 2. Walsum—Rotterdam transit
al) b c
1833 | Vorkosten M —,20 | wie Rotterdam Loco B¢ 3,30 3,564 3,70
Oberhausen—Emmerich .. 3,82 | fio 8/D = ek et
Zevenaar—Rotterdam-F. s 6,46
fio 8/D St
74 10,48 M 3,30 3,54 3,70
Bahnbefdrderung Schiffsheférderung
Jahr 1. Oberhausen—Antwerpen transit 2. Walsum—Antwerpen transit
al) b c
1933 | Vorkosten M —,20 | Vorkosten M 250 2,50 2,50
Oberhaus,—Aachen 66,80 Rheinfracht w 1L— L23 140
Montzen—Antwerp.  43.— fob S/D 3,75
fob S/D 3,50 J. Exp. Pr. 2,50
bfr. 113,10 ., 13,25 bir. 1,25 w =16 —15 —,15
Fi 13,45 A 3,85 390 4,06
1930 | Vorkosten P —,20 | Vorkosten 7w 2,80 2,50 2,50
Oberhaus.—Aachen  60,— Rheinfracht » 130 148 3,20
Montzen—Antwerp. 27,50 fob 8/D hfr. 3,75 oy —bd — 44 — 44
fob B/D 4,—
bfr. 91,50 ,, 10,70
71 10,90 0424 142 614

Die uns mleressierenden Zeitrjume sind fir die Belgien- und Hollandfahrt
1933 wegen der Aklualitit, und 1930 wegen der damals noch bestehenden Aus-
nahmelarife [iir die Belgientransporte. Auflerdern kamen 1930 die Eisenbahnfrach-
ten den Wasserfrachien am niichsten.

') a = niedrigste, b == durchschnittliche, ¢ = maximale Fracht des betreffenden Jahres.
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Eine Besonderheit muf) noch erwiihnt werden: Belgien zahlt seit etwa 2 Jahren
fir jede dber den Rhein kommende und iiber einen belgischen Seehafen verschiffte
Tonne Eisen eine Pramie von bir. 2.50.

Was wir aus der Slatistik iber die transportierten Mengen ersalen, wird durch
die Gegeniiberstellung der Frachten bestitigt: Fir Eisen ist die Wasserverladung
noch giinstiger als fiir Kohlen. Die Uberlegenheit in der Weise auszudriicken, wie
weit um Rotterdam und Antwerpen ein Kreis geschlagen werden kann, in dem die
Wasserverladung billiger ist als die Bahnverladung, eriibrigt sich, da die weitaus
meisten Mengen Transitsendungen sind.

Eisenerz.

Erz, das in Rotterdam in ganzen Damplerverladungen ankommt (von Nordfrank-
reich und der Levante 2500 t, Schweden und Spanien 5000 t, Wabana auf Neufund-

Beféorderungspreise fiir Eisenerz {pro t). Ubersicht 15.

Bahnbeforderung Sehiffsbeférderung
Jahr | 1. Rotterdam—Gelsenkirchen. Bism. 2. Rotterdam—Grimberg
[ al) b c
1933 | Loschen p. Greifer —,20 | Léschen p. Greifer — 40 — 40 —40
Rotterdam—Zevenaar 3,10 | Rheinfracht —,25 —30 —35
£ —330 Kanalzuschlag —30 —,30 —,30
Lpreikon: &l Bergschlepplohn —20 —30 —45
= @4 pro ton 3,61 = 30 1.50
Emmerich—Celsenk. -Bism, 3,50 fI. pro Last 115 130 15
= B pro ton —,98 1,10 1,28
Schleppgrundsatz
98 L 3km x 1,1t
w —,28 PE. —, 10 —,10 —,10
Schleppzuschlag
28 +3km x —,15Pf. —05 —05 —,05
Kanalabgaben
28 km x 1 Pi. —28 —28 —28
BO9,11 Bol41 1,3 1,71
Bahnbeforderung Bahn- und Schiffsheférderung
Jahr 1. Rotterdam—Haspe 3. Rotterdam—Ruhrort—Haspe
al) . b G
1933 | Loschen p. Greifer —,20 | Loschen p. Greifer —, 40 —40 —,40
Rotterdam—Venlo 3,40 | Rheinfracht —,25 —ﬁ,38 —,2 é
fl. pro ton 3,60 Bergschlepplohn w,?,O i :’2;
= B{ pro ton 6,12 fl. pro Last —85 1,— 5
Kaldenkirchen—Haspe == #{ pro ton —,72 —,85 1,02
104 kin 3,80 | Umschlag in Ruhrort —,50 —,50 —,B0
Ulfergeld in Ruhrort —. 03 —,03 —03
Hafenfracht P T 7
Ruhrort—Haspe 68 km 290 290 2,90
9,92 B 4,34 447 4,64

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ = maximale Fracht.
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land 8-—10000 { minimal) wird ,,ex Raum des S/D* oder ,,fob R/S* gelicfert. Der
Vergleichbarkeit halber miissen wir unserer Betrachtung Lieferung ,ex Raum des
S/D* zugrunde legen.

Yon den in Frage kommenden Bestimmungsorten wihlen wir Gelsenkirchen
mit dem Bahnhol Gelsenkirchen-Bismarck und dem Hafen Grimberg und Haspe mit
dem Bahnhof Haspe und dem Hafen Duishnrg-Ruhrort.

Die Erzfracht erfahrt im deutschen und im hollindischen Eisenbahntarif keine
einheitliche Behandlung. In Deutschland wird der A.T. 7B 1 angewandt, wihrend
Holland dem Erz nur die niedrigste Klasse I} des Normaltarifs einriumt; allerdings
wurde dem Verfasser von seiten der hollindischen Bahn erklirt, dafl sie Risenersz
von Fall zu Fall in bestimmten Mengen ab Rotlerdam transit abschliefit. In welcher
Form das geschieht, konnte nicht ermittelt werden, doch diirfte der Erstatinngs-
weg hier der gegebene sein.

Was die Erzfracht bei Verladung iiber den Rhein anbetrifft, so ist zu beach-
ten, dafl in Rotterdam nicht inklusiv Schleppen notiert wird, vielmehr besteht hier-
fir ein besonderer Markt. Ferner ist wichtig, dafl sowohl fiir das Schleppgeschift
als auch fiir die Erzfracht die Gewichtseinheit ,,cine Last™ gleich zwel t ist.

Wie wir schon aus der Statistik feststellten, ist die Dberlegenheit der Wasser-
strale bei den Importgiitern ziemlich bedeutend. Fiir Gelsenkirchen ist die Diffe-
renz so grof), dai auf der Bahn noch 314 km zum Ausnahmetarif gefahren werden
kidnnten. Die bei den Kohlen schon geduflerten Bedenken bestehen grundsiilzlich
anch hier, sie fallen praktisch aber dadurch fort, daB Gelsenkirchen tartfmifig so
nahe an der Landesgrenze liegt, dafi die Grenzstationen billiger iiber Gelsenkirchen
beliefert werden konnen als bhei Transport tiber die hollindischen Geleise direkt zur
Grenze. Aber auch diese Feslslellungen sind insofern nicht endgiiltig, als die Hol-
linder, wie schon crwihnt, Erz gesondert abschlieBen.

Getreide.

Ebenso wie das Erz kommt Getreide gréBtenteils in Rotterdam an. Lieferungs-
bedingungen sind ,,boordvrij Rotterdam” = Lieferung bis ins Rheinschiff exklusiv
Stauen, wofiir der Empfinger eine Staugebiihr zahlen muB, oder ,cif Rofterdam",
wobel der Empfinger ab S/D-Deck zn zahlen hat. Wir nehmen fiir unsere Berech-

nung eine Lieferung nach der zweiten Klausel an, die unseren Zwecken mehr ent-
gegen kommdt.

Die grofien dentschen Miihlen emptangen ihre Partien von Rotterdam direkt
an ihren eigenen Elevatoren. Fiir das Loschen werden interne Verrechnungspreise
angesetzl, die uns infolge ihrer Unterschiedlichkeit eine genaue Kalkulation unmég-
lich machen. Die Partien fiir die kleineren Miihlen lagern zuerst im Silo eines nie-
derrheinischen Getreidespediteurs, von wo aus sie verteilt und weiter versandt wer-
den. Fiiz diese Manipulationen besteht ein Tarif (mit Giiltigkeit von Cleve bis Kéln),
der uns eine exakte Durchfiibrung unseres Vergleichs gestattel.

Die Transporte gehen wie folgt vor sich:

1. Wasserverladung. Das im Seedampler lose geschiiltel liegende Getreide wird
dnrch einen Elevator, der auf Strom schwimmt, lose ins R/3 iiberladen, wobei
gleichzeitig eine Verwiegung und Qualititskontrolle stattfindet. Das R/8 fihvt zu
einem Niederrheinhafen, etwa Duisburg, wotir die Erzfracht mit einem Zuschlag
von & cts. pro Last in Ansatz gebracht wird. Der Zuschlag findet seine Begriindung
in dem geringen spezifischen Gewicht des Gelrcides und in der besonderen Pflege
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d.er Schiffsrdume, die fir eine Getreidereise notwendig ist. In Duishurg wird mit
einem [levator auf Lager geldscht, wobel wiederum eme antomaltische Verwiegung
vorgenommen wird. Nach endgiiltiger Feststellung des Empfingers erfolgt die Aus-
lagerung lose oder gesackt auf Waggon oder Lastwagen.

2. Bahnverladung. Bei Bahnverladung ist in Rotterdam ein doppelter Uber-
schlag notwendig; ab Seedampferdeck wird das Geireide durch einen schwimmen-
den LElevator in einen Lichter gesangt und dann durch ein Silo aus dem Lichter ge-
sackt oder gewogen anf Waggon beférdert. )

Fiir die hollindische Bahnstrecke wird der sopecial-Tarief 2" angewandt, wih-
rend in Deutschland kein Ausnahmetarit besteht, der ftir die Grenziiberginge in
Betracht kommt, Es wird also die Normalfracht der Klasse C berechnet. Aom Einp-
fangsort entstehen weiter keine Spesen, da eine Nachbebandlung des Gutes nicht
notwendig ist.

Beforderungspreise fiar Getreide (pro t). Ubersicht 16.

Bahnbeforderung Schiffshefdrderung

Jahr 1. Rotterdam—Ruhrort 2. Rotterdam—Ruhrort

al} b e

1933 | Ex 8/D-Deck auwf Lichter,

; Ex 8/D-Deck in R/S
durch Silo auf Waggon

inkl. Wiegen ete. fl. —50 —50 —,50

inkl. Sacken, Wiegen, Kon- Rheinfracht p. t. » — 18 —, 174, —,20
trolle fl. 2,40 | Schleppen p. t. » ~—10 —15  —,221
Rotterdam—Venle » 2,80 fl 75 = —
. —76 —,82l, —92!
fl. 5.20 % i
— o 884 = B 1,28 141 1,58
Kaldenkirchen—D.-Ruhrort ,, 570 | £x R/S auf Waggon,, 240 240 240
R 14,54 R 3,68 3.81 3,08

Die Differenz ist ahsolul die gréfite, die wir bei den behandellen Gitern feststellen
konnten.

Frachten und Selbstkosten.

~ Die durchgefiihrten, hier nicht wiedergegebenen Selbstkostenberechnungen fiir
Eisenbabr und Schifiahrt in den betrachteten Relationen lassen folgende Schliisse zu:
'Difz Wasserfrachten liegen thren Selbstkosten viel niher als die Bahnfrachten

de_n ibrigen. Die an der Schitferhtrse ausgehandelten Raten lassen nur unter giin-
sligsten Umstinden eine Rentabilitit zu, wobei jedoch beriicksichtigt werden rguﬁ
daf) die kalkulierte Kapitalverzinsung schon eine Rente darstellt. Die Griinde wes-
hal_h die Eisenbahntarife so erheblich von den geringeren Selbstkosten der Ba.l’m ab-
weichen, diirflen auflerhalb unseres Themas liegen, vielleicht darin, dafl die Eigen-
bahn aus den Einnahmen der Hauptstrecken die Mindereinnabmen der Neben-
strecken zu decken hat. Sie kénnen auch in der Handelspolitik der Linder zu
suchen sein. Die Frachten des deutsch-belgischen Transit-Kohlentarifs sind den
Selbstkosten noch am nichsten. Der Vergleich der Kosten beider Transportmittel

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, ¢ — maximale Fracht.
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miteinander besagt uns, dafi unter giinstigen Umslinden die Schiffahrt mehr als
109 unter der Eigenbahn bleibt. Unfer ungiinstigen Verhiiltnissen ist der Unter-
schied geringer.

In keinem Falle aber ist der Unterschied so grofl, daB ein Transport, zu Selbst-
kosten ausgefithrt, der Schiffahrt sicher ist. Die relativ hohen Nebenkosten der
Wasserversendung heben den Unterschied auf und stellen sie schlechier als die
Bahn.

Bei alledem darf aber nicht vergessen werden, dafy die Vergebung eines Trans-
portes sich nicht allein nach den Kosten richtet. Zunichst kommt es auf die Er-
reichbarkeit des Destimmungsortes an; wir nannten die hollindischen Schiffswerf-
ten, die sich in Orten ohne Bahnverbindung befinden. Sodann sind vicle Bahnhéte
gar nicht fiir Massentransporte geeignet; in Rotterdam z. B. kbnnten die notigen
Waggons infolge technischer Schwierigkeilen nicht prompt abgefertigt werden.

Hinzu kommt, dafl die Eisenbahn ihre theoretischen Mindestsiitze praitisch
kaum verwirklichen wird. Einer Verdienstmdglichkeit von O steht das dauernde
Verlustrisiko gegeniiber; denn trotz des hohen [ixen Anteils an den Gesamtkosten
cind die Kosten nicht auf die Zeit, sondern auf die Leistung abgestellt; ein kleiner
Riickgang im Beschiftigungsgrad muld sich sofort als Verlust geltend machen. In
der Niederrheinschiffahrt dagegen richtet sich das Frachlangebot iiberhaupt nicht
nach der Renlabilitit eines einzelnen Unternehmers, sondern nnr nach Angebot und
Nachirage. Mancher Schiffer fihrt auch unler Selbstkosten, nur um seinen Haus-
halt noch eben aufrecht erhatten zu kénnen. Fiir einen anderen Betrieb kann aber
eine so niedrige Fracht noch voll ausreichend sein; selbst in den bel unseren Be-
rechnungen beriicksichtigten ,.glinstigen Fillen™ werden wir kaum die unterste
Grenze gestreift haben: das Rheinschiffahrisgewerbe ist in seiner Struktur zu
mannigfaltig.

Die Bahn kann solche Tarife auch deshalb nicht in groflem Mafistabe auf-
machen, weil die Zahlen selbst der amtlichen Kalkulationsblitter zu unsicber sind.
Wegen der zu groBen Zahl unterschiedlicher Transporte ist es unméglich, einzelne
oder wiederkehrende Transporte in ihren Kosten genau zu begrenzen, was aber in
der Schiffahrt infolge ihres individuellen Aufbaus leicht durchzufithren ist. Die
Eisenbahn ist hingegen gezwungen, mit einem Risikozuschlag auf die kalkulierten
Kosten zu rechnen,

In kleinerem MaBDstab, als Sondertransport kann das Risiko eingegangen wer-
den, in anderen fillen muf} schon eine ziemlich hohe Mindestmenge garantierl wex-
den. Da dies heutzutage aber nicht geschehen kann, wird die Wirkung des niedrigen
Tarifs zunichte. Der eingangs erwihnte Ausnahmetaril fir Erz ab deutschen See-
hiafen zum Rubrgebiet A.T. 7 B 4 verlangt bel dem auBergewdhnlich niedrigen
Satz von 0,8 Pf. pro tkm eme Menge von 400000 t im Jahr. Tatsichlich ist aber
bis heute noch keine Tonne zum A.T. 7 B 4 gefahren worden, obwohl preismiflig
dieser Tarif der Schiffahrt auf dem Kanal und dem Niederrhein gewachsen ist.

Unabwiigbarkeiten wie personliche Initiative, persénliche Bindungen und Nei-
gungen spielen oftmals und ganz besonders im Woetthewerb eine grofiere Rolle als
die rein zahlenmafiigen Dinge.
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Die Entwicklung des Eisenbahnwesens
in der neuen Tiirkei.

VYon Heinz Bischolf, Berlin-Karlshorst.

Am 29. Oktober 1933 feierte das tiirkische Volk die zehnjihrige Wiederkehr
des Griindungsiages der Tiirkischen Republik. Aber nicht nur in der Tiirkei selbst
wurde dieser denkwiirdige und fiir die weitere Entwicklung des Staates so bedeu-
tungsvolle Tag feierlich begangen, sondern auch im Ausland fand das Jubilium
Widerhall. Wie nahe ist uns gegeniiber fritheren Zeiten durch die Entwicklung der
Verkehrsmittel die Tirkei geriickt worden! Aher micht nur durch die Beschleuni-
gung des Verkehrs hat die Tirkei den Anschluf an Europa erlangt, sondern im
gesamten Staaisleben macht sich die Anniherung an das Abendland bemerkbar.
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Ein sehr wesentlicher Punkt in dem Regierungsprogramm fiir den Aufbau der
neuen Tirkei ist die Entwicklung des Eisenbahnwesens und die damit verbundene
Erschlieflung bisher entlegener Landesteile. Im folgenden soll versucht werden
einen Uberblick iiber das tirkische Eisenbahnwesen zu geben. 5

Dei der Betrachlung des lirkischen Eisenbahnnetzes sind Staatsbahnen und
Privathahnen zu unterscheiden. Hierbei ist zu bemerken, dafi die tiirkische Re-
gierung erst nach dem Weltkriege ein eigenes Staatsbahnnetz geschaffen hat, Die
Grundlage fiir dieses Netz bildeten die friheren Anatolischen und Bagdad-Bahnen.
Aufierdem wurde die Bahnlinie Erzerum—XKars iibernommen, so daff die Linge des
ganzen Netzes ungefihr 1750 km betrug.

Wihrend der vergangenen zeln Jakre wurde das Staatsbahnnetz nm rund
2000 kn erweitert. Als erste der neuwen Bahnlinien ist die Verlingerung der che-
maligen Anatolischen Bahn iiber Ankara hinauws nach Kayseri und Sivas (602 km)
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zu nennen, die in den Jahren 1925 bhis 1930 fertiggestellt worden is{. In den Jahren
1926—1931 wurde die Strecke Kiitahya--Balikesir {253 km) gebaui, die eine neue
Verbindung des Staatshahnnetzes mit der franzisischen lzmir—EKasaba-Bahn her-
stellte und gleichzeitig den Abtransport der Chromvorkommen bei Tavsanli erleich-
terte. Die geplanle Strecke Fevzipasa—Diyarbekir (510 km), welche die Kohlen-
und Kupferlager in der Nihe von Ergani erschlieflen soll, ist im Jahre 1932 bereits
bis Malatya (283 km) in Betrieb genommen worden. Aufl der Linie Filyos—Ilrmak
{400 km), deren Bau von Norden und Siden gleichzeitig in Angriff genommen
wurde, sind bereits 176 km fertiggestellt. Der Bau der Bahn von Samsun nach
Sivas (376 km) wurde im August 1932 beendet. Die Strecke Kayseri—Ulukisla
(170 km) konnte im Sommer 1938 dem Verkehr iibergeben werden. Mit der Fertig-
stellung der beiden letztgenannten Linien wurde ein bedeuntungsvoller Abschnitt im
Bauprogramnm der tiirkischen Eegierung erreicht. Die wichtige Nord-Siad-Verbin-
dung zwischen Samsun am Schwarzen Meer und Mersin am Mitlellindischen Mecr
war hergestellt,

An bereits bestehenden Bahnen wurden 1928 die Linie Mersin—Adana (68 km)
und 1931 die Schmalspurbahn Mudanya—DBursa (41 km) von der Staatsbahnverwal-
tung iibernommen. Die Strecke Adana—PFevzipasa (140 km) wurde im April 1933
auf Grund eines Abkommens zwischen Frankreich und der Tiirkei tiirkisches Eigen-
tum und den Slaatshahnen unterstellt. Da diese Bahn von der friheren franzosi-
schen Eisenbahngesellschaft Pozanti—Aleppo—Nusaybin betrieben wurde, war es
fir die Turkei nach Fertigstellung der oben erwihnten Linie Hevzipaga—Malatya
aus wirtschaftlichen wie auch aus strategischen Griinden unerlafilich, einen direk-
ten Anschlufl der neuen Strecke mit dem Staatsbahnnetz herzustellen.

Die Linge des Staatshbahnnetzes betrigt somit nach dem neuesten Stande
3878 km, und zwar entfallen auf die normalspurigen Linien 3445 km, die schmal-
spurigen 309 kmn und die breitspurigen 124 km.

Im weiteren Bauprogramm der Regierung sind aufler der Fertigstellung der
oben genannten Linien noch die nachstehenden Strecken vorgeschen:

a) die Verbindung der Linie Erzerum—Kars mil dem Staatsbahnnetz Del
Sivas;

b) die Verbindung zwischen der 3frecke Fevzipaga—Diyarbekir und der nnter
a) geplanten Linie (Divrigi—Malatya);

¢) die Verlingerung der alten Bagdadbahn dber Afyon Karahisar nach Antalya.

Unter den Privatbahnen sind an erster Stelle die auf europiischer Seite
gelegenen Linien der franzdsischen Orient-Eisenbahngeseltschaft (337 km) zu nen-
nen., Hierbei ist gleichzeitig zu bemerken, dafl die Gesellschaft sich der tiirkischen
Regierung gegeniiber verpflichtet hat, eine neue nur dber tirkisches Gebiet fiih-
rende Linie von Adrianopel {Edirne) nach Alpulla zu bauen.

Dam folgen die franzésische lzmir—Kasaba-Bahngesellschaft (703 km) und die
englische Aydinbahn (610 km), die das fruchtbare Hinterland Izmirs erschlossen
und damit lzmir zum bedeutendsten Ausfuhrbafen der Tirkel gemacht haben.

Nach der bereits oben erwdhnien Regelung der Eigentumsverhilinisse der frii-
heren Pozanti—Aleppo—Nusaybin-Bahn sind der neuen mit franzdsischem Kapital
gogriindeter. ,,Gesellschalt der Tirkischen Siidbahnen” noch die auf tirkischem Ge-
biet gelegenen 426 km verblieben.

Die Linien der hier genannten Privatbahnen sind alle normalspurig. Der
schmalspurigen Strecke Ilica—Palamutluk (29 km) kommt lediglich lokale Bedeu-
tung zu.

e @
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Das gesamte Netz der tiirkischen Staats- und Privatbahnen hat somit eine
Lange von rund 5980 km.

Mit dem Aushau des Staatshahnneizes war naturgemifl eine Erweiterung des
Fahrzeugparkes sowie des Personalbestandes verbunden. Wie den von der General-
direktion der Tiirkischen Staatshahnen und Hiifen herausgegebenen , Eisenbahn-Mit-
teilungen* (Demiryollar Mecmuasi) zu entnehmen ist, betrug die Zahl der Beamten
und Angestellten bei den Staslshahnen im Jahre 1923 5538 und steigerte sich bis
zum Ende des Geschiiltsjahres 1932/33 auf 10137. Die Ergdnzung des rollenden
Materials ist aus den nachslehenden Zahlen ersichtlich:

1923 1932/33
Lokomotiven 118 293
Gepickwagen 48 B4
Personenwagen 203 240
Giiterwagen 2031 4580

Aus der gleichen Zeitschrift sind die Beférderungsleistungen und Einnahmen
im Personen- und Giiterverkehr auf den Staatsbahnen wihrend der vergangenen
zehn Jahre ersichtiich,

Beférderungsleistungen und Kinnahmen der Tirkischen Staatsbahnen.

1928/ | 1929/ | 1930/ | 1981/ 1932/
1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927 | 1909 | 1930 | 1081 | 1032 | 1933

Beférderungsleistung |

(in 1000):
Personen: |

Nahverkehr 593 2368 2600 2894 31131 3133 3533 3551 3375 3519

Fernverkehr 1326 10280 1175 1326 14000 1804 2092] 1902 1593 1314
Personen-km: !

Nahverkehr — 22325 24734 27451 29170 29379 43091| 31239| 29773 30013

Fernverkehr 172744(173341(199297 214415 214564.270764|306397|292006.248007 215652
Eilgut t (einschl. [ | 6l

Gepéck) 20 16| 20 25 31 38 47 45 43 42
Frachtgut t 292 358 422 508! 509} 864 1118 1373 1220 936
Eilgut (cinschl. |

Gepick) tkm 59641 4563 6971 7488 9280( 11347 13738| 14220/ 9529 0034
Frachtgut tkm 160929!1113512(144783(196753 201096‘2264:81 293026?07235 384748(284981
Einnahmen ‘ ‘

{in 1000 Liqs.):
Personenverkehr: ‘

Nahverkehr 61 179 202 236 2641 214 241 260 238 246

Trernverkehr 1957 2368 2738 3032 3269‘ 4259 4840| 4560, 4094 3497
GepiiCk 94 106 122 I44 165. 207 230 211 179 140
Lilgut 283 219 410 379‘ 444 A00 591 646 762 759
Frachtgut 2871 3136 4093| 5032 5428 6341 77391 7195 8381 6723

Um einen Uberblick iber den Personen- und Giliterverkehr aut den Privat-
bahnen zu geben, sind den bereits erwihnten ,,Eisenbahn-Mitleilungen die nach-
stehenden Zahlen fiir die Geschiiftsjahre 1928—1932 entnommen :

B 0 O T |
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Befdrderungsleistungen und FEinnahmen der Tirkischen Privat-

bahnen.
| ; !Izmir-—Kasa- Oriental Pozanti—
s i T Bahn | Aleppo—
Nusaybint)
Personenverkehr (in 1000}:  1928/29 1891 3415 4212 672
1929/30 1825 3044 4219 544
1930/31 1617 2514 4 284 412
1931/32 1531 2 297 3951 401
Personen-Km {in 1000): 1928/29 52163 87013 75 864 51477
1929/30 49 863 73 420 . 71703 55423
1930/31 43 396 62 889 73750 35 690
1931/32 41767 60794 73 340 41 320
Giiterverkehr in 1000 t: 1928/29 272 313 244 416
1929/30 324 306 227 346
1930/31 249 274 307 280
1931/32 265 306 372 264
Giliterverkehr in 1000 thm: 1928/29 30 694 31 565 39703 40 542
1929/30 38 821 34930 36938 35 531
1930/31 32 316 37093 35 558 33 767
. 1931/32 35074 49382 40 362 31075
Einnahmen in 1000 Litgs.:
Personenverkehr: 1928/29 1031 1553 1252 638
1926/30 1034 1532 1216 566
1930/31 879 1070 1139 458
1931/32 762 514 1117 426
Cliiterverkehr u. anderes: 1928/29 3007 2036 1250 1546
1929/30 3319 | 2128 965 i 1412
1930/31 2710 1901 ‘ 1124 ’ 1295
1931/32 2601 1985 | 1427 | 1165

Der deutsche Luftpostverkehr und seine
Rechtsordnung.
Von Oberpostrat Dr. Staedler, Berlin.

Im Jahrgang 1929 dicser Zeitschrift (8. 23[f.) war eine Studic des Verf. ver-
Offenllichl worden, die sich mit dem Gegenstande der vorliegenden Abhandlung auf
Grund des damaligen Standes der Dinge beschilftigte. Letzterer hat sich, wie nach
Ablauf von finf Jahren nicht anders zu erwarten, in mehrfacher Hinsicht erheblich
verdndert. Im verkehrswissenschaftlichen Interesse rechifertigt es sich daher, den
Sachverhalt in seiner neugewonnenen Entwicklungslage an dieser Stelle abermals
darzulegen.

I

Schon seinerzeit wurde hervorgehoben, daf die eigentliche Aufgabe des Luft-

postverkehrs in der Schaflung langer und méglichst linderverbindender Postheforde-

!) Die nachstehenden Zahlen stellen die Ergebnisse auf simtlichen Linien der fritheren
frenzgsischen Privatbahngesellschaft dar, d. h. von Adana bis Nusaybin.

Zeitsehr, f. Verkehrawissenschafb. 11, Jahrg. Heft 4, 9
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rungskurse liege. Dieser Forderung fiigen sich die Talsachen unserer G(igellxx’a;'f i
sletig zunchmendem Mafle. Fithrie das deutsche ‘.'1:1';/."=.iclm_is der Luitpost-Flug-
pliae fiir Mai 1929 (Postamtsbl. 5. 158] bei 24 rein inlindischen Flugpostkursen
noch ebensoviel deutsch-auslindische und auBerdem # ausschlieBlich fremde Kurse
auf, so stellen sich die entsprechenden Ziffern des gleichartigen Verzeichnisses fiir
Mai 1932 (ebenda S. 154) auf 37, 31 und 25 Kurse. Darin liegt eine Zunahme der
deutseh-avslindischen und der ausschlieflich fremden Flugverbindungen um zu-
sammen 09,7 vH., die der rein inlindischen wm 54,17 vH. Neuere Vergleichs-
ziffern leblen leider, da die deutschen Postflugpline nach dem Mai 1932 im Post-
amtsblait nicht mehr verdffentlicht werden (= d. 1932, S. 383).

. Fs mag dabei besonders interessieren, dafi auf den deutsch-auslindischen
Flugpostkursen (Stand vom Mai 1932) deutsche Flugzeuge in 23 Fiillen '} fremde
Lindergehiefe iiherflogen, niimlich: die Niederlande (3 Kurse), G-roﬂbptannu—:n
(2 K.), Frankreich, Spanien, die Schweiz (je 1 K.), dic Tschechoslowakei (4 K.),
Osterreich und Ungarn (je 3 K.), Jugoslawien und Bulgarien (je 2 K.), Gl‘iec.ho}lhu}(l
(1 K.). Umgekehrt iiberflogen damals fremde Postilugzeuge deutsches Gebiet
15 Fillen?), niimlich: dinische (1 K.), niederliindische (2 K.}, britische (1 K.),
helgische (4 K.), franzosische (3 K.), schweizerische und tschechoslowakische (je
1 K.), russische {2 K.} )

Ein solches Tiberiliegen fremder Linder ist nuun an bhestimmte, durch Staats-
vertrag lesizulegende Regeln gebunden. Es bestehl denn anch seil, dem 13. Oktober
1919 ein heziiglicher Vereinsvertrag zwischen etwa 30 Lindern. Seine Spur deulet
sich im Artikel 319 des Versailler Verirags vom 28. Tuni 1919 (RGBL S. 687) an.
Deutschland nimmt an jenem Vereinsverirage nicht teil, o dafi der Vertragstest in
Deutsehland auch nichi in amtlicher Verdifentlichung zugiinglich ist®). Deutsch-
land war, bei dieser Sachlage, gendtigl, wit zahlreichen answirtigen Staaten zwei-
seitige Sondervertrige abzuschlieflen, um eine Ordnung des gegenseitigen Uher-
fliegens zn schaffen. Derarlige Yertriige hal die deutsche Regierung abgeschlossen )
mit: den Niederlanden 1922/28/29, Dinemark 1923, Osterreich und Schweden
1925, Frankreich und Belgien 1926, GroBbritannien und der Tschechoslowakei 1927,
Ialien und Spanien 1928, Norwegen und dem Saargebiet 1929. Alle diese diplo-
matischen Vertrige lfentlich-rechilichen Inhalts iiberlassen nun aber durch eine
stindig wiederkehrende Klausel von jedesmal gleichartigem Wortlaut die Post-
befdrderung im grenziiberschreifenden Flugverkehr den besonderen, unmittelbaren
Abmachungen zwischen den Postverwallungen der beiderseitigen Parteien®). Der-
artige Sonderpostvertrige fir den Flugverkehr siud es denn auch, auf Grund deren,
wir vorerirter!, deatsche Luftposlkurse iiber auslindisches Staatsgebiet hinwegfih-
| Flugplanbilder 1, 14—16, 43, 44, 47, 5L
& |-I|::::'|-I.'-nl'-ilder 1, 1a, 3a, 7, Ta. 17, 304, 46, 46a, 56, 58, 60. e

3 Iin englischer Textabdruck belinde! sich im amerikanischen Journal of Air Law,
Clhicagn 15930, S. 94, -

1 RGBL, Teil [1: Niederlande 1920, 8. 389, 627; Diinemark 1923, 8. 213, 302; Osler-
reich 1925, 5.855. 047, 951; Schweden 1025, S, 837, 9G9; Frankreich 1926, S. 740; 1927,
S, 29: Belgien 1926, S. 740;-1927, S. 9d6; GroBbrifannien 1927, 3. 947, 1168; 1931, S. 210,
197, 560: Ischechoslowakei 1927, 8. 433; 1929, 5. 182; [talien 1927, 5. 939; 1928, S. 164 ;
Spanien 1928, 5. 303, 197: Norwegen 1423, 5. 304, 078, (629, ) ol

3 Entsprechend verhilt sich brigens auch <das Erste Abkommen zur Vercmheulmlm‘ng
des Lullprivalrechts, von Warschau, 12. Oktober 1929 (RGBI. 1933, II, S.1039), das :qlch
im Art. 2 aul ., Befdrderungen, die unter der Ilerrschalt internationaler Vereinbarungen iiber
den Postverkehr ausgefiihrt werden', [fitr unanwendbar erklirt. Der Warschauer Verlrag isl

in Fom 1433 erpeuert und erginzt worden; der neue Text ist amilich noch nicht bekannt
gngebon.
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ren und umgekehrt. Verdffentleht sind diese zweiseitigen Luftpostabkommen bei uns
nicht. Wenn daher die zuletzt bekanntgegebenen lugpline (Mai 1932) deutsche
Postfliige nach Norwegen, Schweden und Italien nicht auffithren, so folgt daraus
nicht, dali beziigliche Poslveririge zwischen Deutschland und der genannten drei
Lindern nicht bestinden. Anderseits zeigt sich, dafl Flugpostabkommen der Verwal-
tungen durchaus bestehen kbnnen, ohne dafl entsprechende diplomatische Regie-
rungsvertrige nebenhergingen; denn letziere sind deutscherseits mit der Schweiz,
Ungarn, Jugoslawien, Belgien uud Griechenland micht vereinbart, und denmnoch {iber-
fliegen deutsche Postflugzeuge auch diese fiinf Linder.

1I.

Sehr verdndert hat sich die Stellungnahme des Welipostvertrags zur Frage des
Lufipostverkehrs. Hatten es noch bei den Weltpostvertragsschlissen von Madrid
1920 (RGBL. 1921, S. 1375) und von Stockholm 1924 (ebenda 1925, I, 3. 517)
die Hegierungen der Vereinskiinder dem Belinden ihrer Postverwaltungen, soweik
sie sich als beteiligt (,,Inléressées™) ansiihen, anheimgestellt, die DBeforderungs-
bedingungen fir den Luftposthriefverkehr — mehr als dieser kam noch nicht in
Frage — ,in freier Vercinbarung” untereinander zu regeln (s. d. Aufs. 1929, ¥),
so sind nnnmehr seit dem Londoner Vertragsschlul 1929 (RGBL. 1930, I, 8, 785)
neben den Hauptvertrag, betr. den Briefverkehr, und neben das besondere Paket-
abkommen je ein eigener, solbstindiger Nehenvertrag getreten, beidemal hezeich-
net als ,Bestimmungen ftber die Befarderung von Bricfsendungen {bzw. DPost-
paketen) anf dem Luitweg". Beide Lultposl-Nebenveririge sind durch die SchinB-
protokolle des Hauoptvertrags (Art. VII) und des besonderen Paketabkommens
(Ari. 1I) zu Bestandieilen der letzteren erklirt, d. h. die vertragschlieflenden Re-
gierungen selbst haben sich des Gegenslandes nunmehr angenommen. Nicht mehr
ist es Sache von mehr oder weniger interessierten Postverwaltungen, ob sie sich
von Land zu Land iber den Luflpostverkehr verstindigen wollen, sondern die neue
Londoner Anstaltsordnung fir den Weltpost-Lulidienst ist fortan mit allgemeiner
Giltigkeit verbindlich, und nur neck in Sichen des Pakelaustausches mitlelst
Flugzengs spricht der Weltpostvertrag noch von ,,Verwaltungen, die sich dazu be-
reit erkliirt haben”. Andererseits rechifertigen es die notwendigen Riicksichlen der
lechnischen Neuheit und Wandlungsfihigkeit des Luftverkehrs an und fiir sich,
wenn den Postverwaltungen in Angelegenheiten des Luftpostdienstes seitens der
vertragschliefenden  Regierungen weitergehende Befugnisse, als sonst iiblich, zur
selbstindigen Anderung der eigentlichen Veriragshestimmungen eingeriiumt sind:
nidmlich das Recht des Zusammeniritts von beratenden und beschlieflenden Luft-
postkonferenzen der Verwaltungen (sonst: nur Regierungskongresse oder Verwal-
tungsheschliisse im Schriftwechizelwege iiber das Biro des Wellposiversing), Es
mag hierhei daran evinnert sein, dafl die neune Anstalisordnung des Waltpostluft-
verkehrs, wie sie in den vorbeschrichenen beiden Nebeovertvigen zum Londoner
Weltpostvertrag nunmehr vorliegt, threrseits selbst aus den Vorberalungen ciner
besonderen Verwaltungskonferenz hervorgegangen ‘ist (Haag 1927; DPostamtshi.
S.281). Auf Einzelheiten der Anstalisordnung einzugehen, ist hier ehensowenig
lawn wie bereits im vorigen Aulsatz (1929).

II1.

Die inldndischen deutschen ,,Bestimmungen iber den Luftpostverkehr", von
denen auch 1929 hier milgeteilt war, dali sie alljihrlich herausgegeben wiirden,

9*
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sind bis zum Mai 1931 bei dieser Erscheinensweise verblieben. Die Malausgabe
1931 (Pestamishl. S. 186) ist seither indessen nicht mehr erneuert worden. Olfen-
bar hahen sich im Anschlufl an die im Juni 1930 bei uns verkindelen Londoner
Auslands-,,Bestimmnungen” auch die einschligigen Inlandsvorschriften zu einer
dauerhatten Textgestaltung entwickelt, so dafi sie nur noch dann werden dberprift
nnd gedndert werden, wenn das gleiche auch mit den Bestimmungen fiir den Aus-
landsverkehr geschehen wird. Zu gewirtigen ist solches nnter anderem auf dem
zur Zeit (Februar 1934) in Kairo tagenden 10. Weltpostkongredl.

Sachlich sind die In- und Auslandshestimmungen des Luftverkehrs ohne
wesentliche Unterschiede. Die erheblichste unter ihnen besteht darin, dafl Deutsch-
land postbezogene Zeitungen nicht in der im Auslandsluftverkehr fir solche vor-
gesehenen Form, sondern nur in verschlossenen Verlegersendungen mit Anschrift
des Emplingers nnd zu besonderer Gebithr zuliBt.

Der Aushang ,Lufipost (s. Aufs. 1929, 1V, Abs. 5) ist schon 1930 zum
lelzlen Mal erschienen (Postamntshl. 3. 191).

Iv.

Reichsposteigene Flugverbindungen — etwa mach Art der posteigenen Kralt-
fahrlinien — unterhilt die devtsche Post nach wie vor nicht. Die Luftpostiliige
werden, wie bisher (s. 1929, III), durch private Luftfahrtunternehmungen ausge-
[ithrt, die — sobald sie einen , flugplanmifligen &ffentlichen Betrieb® einrichten
— gesetzlich znr Mitnakme der Post verpflichtet sind. Die letztinals im dentschen
Postamtsblatt versffentlichten Flugpline (Mai 1932) benannten als deutsche Unter-
nehmungen dieser Art die ,Dentsche Lufi Hansa AG Berlin® und die ,,Deulsche
Verkehrsflug AG Fiirth (Bayern)™, von denen jedoch die letztere nur auf acht aus-
schlieflich inlindischen Kursenl) den Postdienst versal.

Zugrunde liegt der in Deutschland geltenden Rechtsordnung (s. v.) noch jetzt
der §11 Abs. 5 des alten Luftverkehrsgeselzes vom 1. August 1922 (RGBL I,
8. 681). Die im § 17 desselben geforderten Ausfihrungsvorschriften sind erst 1930
ergangen {(YO. v. 19. Juli, RGBL I, 3. 363), haben jedoch am § 11 Abs. 5 nichts
gefindert?). Andere von diesen Vorschriften sichern der Post soznsagen ,,besondere
Vorrechte” 7}, hetr. unmittelbare Abfertigung amn Luftfahrzeug (§ 46), und betr.
Abwerfer von Poslladnng (§ 82). Bel etwaigen Streitfillen zwischea Post und
Unternehmen iiber Leistungspflicht und Vergiitungsanspruch der letzteren ist neuer-
dings au die Stelle des bisher zur Milentscheidung berufen gewesenen Reichsver-
kehrsministers (§ 11 Abs. 5) der am 30. Januar 1933 eingeselzle Reichskommissar
fir die Luftfahrt getreten (VO. 2. Fehruar 1933, RGBL I, S. 35), der seine Verord-
nungsbefugnis unter anderem an die damalige ,,Zentralstelle fiir Flugsicherung*
(V0. 23. Juli 1927, RGBL I, 5. 237) iibertragen konnte (§ 2 V0. 22, Febranar 1933,
RGEL [, 8. 80). Ab 1. Mai 1933 ist an diese Stelle des Reichskommissars wiedernm
das Reichsluftfahrtministerium getreten (YO. 5. Mai, RGBl. [, 8. 241). Schon vor-
her, ab 1, Mirz 1938, wurde die ,,Zentralstelle” (s. 0.) in ein ,Reichsamt fiir Flug-
sicherung" verwandelt (VO. 28. Februar, RGBIL. I, S. 87).

1) Flugplanbilder 35, 48, 33, 54, 61—64,

%) Auch nicht Art. 2 des Gesetzes Gber die Reichsluftfabriverwaitung vom 15. De-
zember 1933 {RGBL I, 5. 1077).

%) Zollgut im Luftpostverkehr nnlerliegt den Bestimmungen der hesonderen Postzoll-O.
v. 28. Januvar 1909 (Zentralbl. 3.39); s. § 9 Abs. 1 Lnftverkehrszoll-O. 18. Oktober 1930
(RMinBlL S. 569); andere Postvorrechte s. d. 8§ 9, Abs. 2, 10, Abs. 1, 20, 26, 30.
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V.

Flugposteinrichlungen besonderer Art sind in Deutschland die sog. , Reichs-
postfliige”, zuerst auftretend Milte April 1929 als ,Post- und Frachtfliige Berlin—
London und Hannover—K3In" (Postamtshl. 8. 138). Der Name , Reichspostflige"
erscheint erstmals Anfang April 1930 (Postamtshl, S, 138). Ls waren bzw. sind dies
Fliige der Lulthansa, die nur zur Post- und Frachtheforderung dienen. Im letzten
Flugplanverzeichnis (Mai 1932) erscheinen vier solcher Reichspostiligel): Eng-
land—Hannover—Schweden, Berlin—Griechenland, Berlin—England und Kiln—
Frankfurl (Main). Soweit ersichtlich, wird die Einrichtung dieser Fliige stiindig
weiter ausgebaut (vgl. Postamfsbl. 1933, 5. 361).

VL

Luftpostbeforderungen aufierhally der ,Flugpline” sind seit 1929 in namhaftemn
Umfang in Aufnahme gekommen, hauptsiichlich unter Benutzung der Luftschiff-
fahrten, welche die Luftschiffhau Zeppelin G.m.bh.H. in Friedrichshafen veran-
staltet. Benutzt wurden, nach der 1.USA-Fahrt im September 1928 (Postamtshl.
S.438) an Lultschiffreisen des henannten Unternelimens: 19892) vier {(Orient-,
Mittelmeer-, USA.-, Weltrundfahrt), 1930%) elf Deutschland-, acht Europa-, eine
Stdamerikafahrt, (e Jahre 1931%) kommt die Bezeichnung ,.grofle Sonderfahrten™
auf, und zwar [ir die sechs Deuischland-, acht Europa- und Mittelmeerfahrten,
eine Polarfahrt und drei Siidamerikafahrien. Daneben gibt es fortan , kleinere Som-
der-, Gesellschafts- und Rnndfahrten™, die ebenfalls postbenutzt werden (Postamts-
bl. §.133). Das Jahr 1932% unterscheidet neben ,kleineren Rundfahrten iiber
dem Bodenseegehiet” nur noch ,grofie Rundfahrten nach dem Ausland" (Post-
amtshl, 5. 237); an letzteren wurden postseitiz benutzl: eine Englandfahrt nnd
neun Siidamerikafahrten, diese hereits mit einem feststehenden Fahrplan, und auch
nnter der Bezeichnung als , Verkehrslahvten" auftretend (w. v. S.293). Der regel-
miflige Siidamerikafahrplan erscheint auch im Jahre 19336) wieder (w. v. S, 83);
daneben [anden zwei postbenutzte Deutschland- bzw. Europalahrten und die Chi-
cagoreise zur Weltausstellung staft. Dic Poslgebiihren bei diesen Luftschiffahrten
sind durchweg sehr hoch (Sondergebiihren); sie schwankten bisher fiir Postkar-
ten zwischen 1 und 7 RM, Fir Briefe zwischen 2 und 14 RM. MiBigere Gebtihren
{Postkarten 0,75 RM, Briefe 1,50 RM) wurden ersl seit 1932 bei den Europafahrten
itblich. Bei deu Sidamerikafahrten wird seit 1932 das Verfalwen der Luftposizu-
schlige angewendet, auch beférderten diese erstmals Drucksachen usw. und Pakete.

Auch sonstige Gelegenheitsflige deuischer?) Unternchmungen sind der Post-
beférderung dienstbar gemacht worden, niimlich: Angusl 19278} der USA.-Flug von
zwel Flugzeugen der Junkers-Flugzeugwerke iu Dessau (Postkarten 12 BM, Briefe
25 RM), November 1930°) der USA.-Flug der Lnfthansa mit dem Dornierflugschiff
SDo X (Postkarten 4 RM, Briefe 6 RM), August und September 193319y desgl.

L) Plugplanbilder 5, 14, 47, 57.

%) Postamisbl. S, 85, 138, 153, 246, 232,

%) Ebenda $. 152, 176, 203, 258, 314, 518, 439, 467.

& Ebenda 8. 182, 211, 240, 245, 275, 303, 305, 329, 351, 375, 403.

5 Ebenda S. 93, 236, 250, 293, 313, 383, 385.

%) Ebenda 3. 83, 158. 264, 356, 361, 435,

") Sogar der italienizche Geschwader{flug im Juni 1933 ist zur Mitgabe deutscher Post
nach den USA. benulzt worden (Postamishl. 3. 305); Postkarten und Briefe je 10,25 RM.

8} Postamisbl. S. 301.

?) Ebenda S. 483.

103 Ehenda S, 181, 246, 396,
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nach Ungarn und der Schweiz (Postkarten 30 PL., Briefe 50 PL), endlich im Juli
1932 ') Segelfliige in der Rhén zwischen Wasserkuppe und Gersfeld (Zuschlag
10 PL).

Ob und inwieweit alle diese anflerflugplonmifiigen Lufipostbeforderungsge-
legenheiten unter der Herrschaft des §11 Abs. 5 des Luftverkehrsgesetzes 1922
(s. 0. 1V) vor sich gehen, wird aus den amtlichen Verdffenllichungen nicht erkenm-
bar. Tatsiichlich werden die beteiligten Unternehmen i der Mitnahme der Post
viel weniger eine gesetzliche Verpflichtung, als vielmehr eine sehr erwiinschie Be-
rechtisung erblicken, jedenfalls, soweit die [ast durchgehends betrdchtliche Hohe
der Sonderpostgehithren ihnen eine ansehnliche Einnazhme gewdhrleistet, die in
ihrer finanziellen Wirkung einer Art von staatlicher Subvention zweifellos recht
nahe kommt.

Buchbesprechungen.

Carl Pirath, Dr.-Ing., o. Professor a. d. Technischen Hochschule Stuttgart, Die Grund-
lagen der Verkehrswirtschaft. Berlin 1934. Verlag von Julius Springer. VIII,
264 Seiten mit 100 Ahb. im Text und auf 2 Tafeln. Preis: Brosch. RM 18,—, in Lwd.
R} 19,50.

Wer den GroBteil der Pirath'schen verkehrswissenschaftlichen Arbeiten kennt,
nimmt diescs Werk mit nicht geringen Erwartungen zur Hand. Er wird sie indessen
tihertroffen sehen und erkennen: Hier ist die Front der deuntschen Verkehrawisseuschaft
ein gewaltiges Stiick voraugetragen worden. Die Grundlagen der Verkehrswirtsehaft,
die hier dargestellt werden, sind zugleich eine Grundlegung der Verkehrswissenschaft,
dnrch die diese Disziplin grollenteils eine ncue Basis erhdlt. Gewill: Dem Anhiinger
Piraths ist — wie sollte es anders sein — manches bekannt, aber er sicht es in den um-
fassenderen Rahmen gestellt, umn vieles bereichert. Daritber hinaus gewinnt er eine
Gesamtbschau des Verkehrs von vielfach neuartiger Blickrichtung und von nach Weite
und Tiefe iiberraschendem Umfang.

Inhaltlich besteht das Werk im wesentlichen aus 4 Hauptteilen. Der erste ent-
wickelt die Verkchrshediirfnisse (uach Ursachen, Art, Umfang, Reichweite) und syste-
matisiert die Verkehrsformen. Im zweiten wird das Weltbild des Verkehrs ansgebreitet,
in rdumlicher, technischer, verkehrlicher, personeller, finanzieller Hinsicht., (Der ctwas
bunt zusammengesetzte, z. . Bindegliedcharakter tragende Unterabschnitt. betr. das
Verkehrshild in volkswirtschaftlicher Hinsicht lieBe sich wohl auf andere Abschnitte
aufteilen.) Der dritte, umfangreichste Hauptteil hehandelt die betrichs- und verkehrs-
wirtsehaftlichen Grundlagen der verschiedenen Verkehrsmittel, die Pirath in 3 grofBen
Kriterien, nimlieh der Sicherheit, der Leistungsfihigkeit — hierunter fallen verschiedene
Mallstibe — und der Wirtschaftlichkeit — das Kosteo- wic das Preisproblem um-
fassend — darstellt. Der letzte Hauptteil gilt der Synthese der verschiedenen Verkehrs-
mittel tm Dienste der Volkswirtsehatt, wobei die den Lesern dieser Zeitschrift hekannten
Darlegungen (Z. £. V.W. 1933, 8.1—15) um weitere Ausfithrungen, insbesondere iiber
die Hntwicklungsrichtung der Verkehrswirtschafe, bereichert sind.

Unter den zahlreichen Faktoren der persénlichen Leistung, die diesem
Buch seinen hohen Rang verleiben, ist einmal die weltweite Erstreckung des souverin
beherrseliten Materials anzufithren, Es sind bisher noch von keiner Seite solch wnfas-
senden Erhebungen iiber Umfang und Struktur des Verkehrs der Welt, inshesondere

Yy Ebenda 8. 2606,
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Dentschlands und der Vercinigten Staaten, durchgefithrt worden. Durch haufige ‘[_'m-
wendine von Tabellen ist Ubersicht und Einpragsamkeit gehoben. In gleichem Sinn
und auszezeichnet veranschaulichend wirken die zahlreichen graphischen 'Darstcllu‘ngcn
und Kartenheigahen, wohel es pestattel sei, anch die Leistun;: des Verlags, ein so
hervorragend ansgestattetes Werk zu méaBigem Preis herauszu]n-l.ngvn, anzuerkennen.
. Die Herauzichung verkehrsgeschichtlicher Tatsachen unter bestinimter Fragestellung
fiihrt des ferneren zu interessanten Perspektiven, wic z. B. hinsichtlich des Wandels
des Verkehrsumfanges und der Verkehrsdichte oder der Einnahmenzusammensetzung
der Eisenbahnen aus Giiter- und Personenverkehr und aus den vorsuhinden.cn Personen-
klassen. — Allgemein ist die Fiille der kritischen Gesichtspunkte erstaunlich, man mag
ctwa denken an die Inbezichungsetzung des Verkehrsbedarfes zu den fmrsc.hn.'(letmn
Tatsachen des wirtschaftlichen Lebens oder der thm-Leistungen der cinzelnen Vm:-
kehrsmittel zu den Tagewerken ihres Personals. Das ungeheure Vielerlei der Erschei-
nungen und Gesichte lifit sich aber nur bindigen dank zweier W(‘.scnheitenl Pirathscher
Gedankenfithrung: eines hoch entwickelten Ordnungsvermdgens und einer h(‘l.'V(.}I'-
ragenden Klarheit des Darstellung, die den Leser stets gerne zu wr'.ir_.r'ren Er.kemltmss_en
fofgon liBt. Diese Sauberkeit der Darstellungsweise 18t eng versc.hwmtert mit dc.r Rm.n-
heit und Ansgeglichenheit des verkehrspolitischen UrteJl§._ In seiner Unh{‘zstechhchkmt,
die jedem Verkehrsmittel das giht, was ihm wil'_t,.\'(‘ha-#thch zukomint, ist da;s«' Buch
schlechthin vorbildlich. Und gleichwohl finden sich hier auch die anf die \ur}.mhrs.ﬁ
wirtschaft wirkenden irrationalen Kriifte mit nicht iibertreffbarer psvchologischer
Feinheit erfaBt nnd als Tatsachen gewiirdigt. -

Die eingestandene Begeisterung, mit der ich Piraths Werk aufnehme und ankiindige,
darf nicht hindern, den inhaltlichen Fortschritt abzugrenzen. Eutsprcclsqn.d den
oben herausgestellten 4 Hauptabschnitten erblicke ich ihn in der Systematisierung
der Verkehrsbediirfuisse und Verkehrslormen, der Darstellung von Umfang und Struktor
des Weltverkehrewesens, der Herausarbeitung der wirtschaftlichen Eigenarten der
verschiedenen Verkehrsmittel und der verkehrspolitischen Synthese. Den hochsten
wirtschaftswissensehaftlichen Lehrwert méchte ich dabei dem dritten Komplex, und
hier wicder der Herausstellung der Kostenstruktur der Verk('hrsmi_ttel zusprechen.
Tnsbesondere die Analyse der Selbstkosten nach Strecken- und Stutlm}skost«r’.n,vna.ch
festenn und verinderlichen Kosten, ist fiir die Erkenntnis des dkonomischen Wesens
der verschiedenen Verkehvsmittel von grundlegender Bedeutung. Das Prohlem der
Variabilitit avch der festen Kosten ist dabei inshesondere in den graphischen Dar-
steliungen trefflich veranschaulicht. = .

Gerade in der Behandlung von Leistungsvermégen und Okenomik der Verkubrs-
mittel wie aber auch in der Gesamtanlage des Werkes kommt natiirlich die enge .\’ er-
hindung des Autors mit den verkehrstechnischen Wissenschaft_s?,v.-‘mg(?n
zum Ansdruck. Auch die bedeutende vcrkehtsgeographisch-smti.s't-ische A\fl'I;:'llllg ist
ja eine sozusagen natiirliche Wesenheit zahlreicher Risenbahnhau- nud -'l)et-rlrbs-Fafh-
minner. Dic Betriebsnihe der Vertreter dieser Disziplin birgt den Vorteil tieferer Elln—
sicht in betriebswirtschaftliche Problematik und betriebspidagogische ZwockmuBig-
keiten. Auf der anderen Seite kann von ihnen unméglich eine gleich intensivt: B_e—
schiiftigung mit Hauptarbeitsgehicten des Nationaltkonomen erwartet Werdgn. J_Bn 15t
es lodiglicl{ eine tein tatsichliche Feststellang, wenn hier erwihnt w1'rd, daff in [1_1'aths
Werk die Preishildung und die Konjunktur im Verkchrswesen, seine sta.uu{m't.h(:]mn
und hetrichsorganisatorischen Wirkungen oder die Stellung cer offent-hchrsn. Hand
a1 den Verkehrsmitteln nur in groBen Ziigen behandelt sind. Ieh Llarf_ wobl in dem
Buch ¢ine Bestitigung meiner Anffassung erhlicken, daB nur durch _dle gemeinsame
Arbeit von Ingenieur, Volks- und Betriebswirt das Verkchrswesen seine volle dkono-
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mische und politische Durchleuchtung erfahren kanu, die gerade durch den Ausgang
von verschiedenen Disziplinen an Lebendigkeit und ‘nlf‘l‘\elhﬂ‘kelt gewinnt, und lla
bei digsem gemeinsamen Streben der volkswirtschaftlich ge sehulte Ingenicur ecinen
Vorsprung dﬂf\\'l"l'—'

Kritiseh wird man gegen Piraths Werk einen grundsiitzlichen Einwand erheben
kinnew: denjenigen zu starker rechnungsmilliger Verallremeinerung, des zu weit-
gehenden Arbeiten mit als repriisentativ angesehenen Griflen. Allerdings bin ich kaum
berufen, dies meinerseits zu tun, da ich selbst, namentlich um den Jiingern der Ver-
kehrswissenschaft die zahlenméBige Einfiihlung zu erleichtern, gerne mit Durchschnjtts-
und Stand ardgrﬁﬁcn arbeite. Aber ich muBl doch bekennen, dafl ich verschicdentlich,
wo Pirath etwa eine bestimmte Prozentzahl fiir die Kostenzusammensetzung oder einen
bestimmten Selbstkostenbetrag filr eine Leistungseinheit nennt, meinerseits lieber eine
Spanne angegelen hiitte, es sei denn, daB ich nur einen bestimmten Fall darstelien
wollte. Z. T. verl)mdot slch hiermit ein weiterer Wunsch, nimlich der nach Angabe der
Beree hmmrr mancher Tabellen, insbesondere solcher iiber Verkehrsumfang und -struktur,
Hierin lmgt wirklich kein Ausdruck des MiBBtrauens. Aber tatsichlich muB man manch-
mal, um cine solche Tabelle voll wiirdigen zu kdunen, im einzelnen wissen, was in ihr
mitenthalten ist und was niecht. Ebenso ist es verschiedentlich erwiinscht, hinsichtlich
der Quellen nicht allein auf die fibrigens ansgezeichnete Literaturzusammenstellung
angewiesen zu sein, sondern diese bei der einzelnen Tabelle zu erfahren, um bei Bedarf
fiir spiitere Jahre Berechnungen nach gleicher Methode durchfiihren zu kénnen. Ich
befiirchte allerdings zelbst, (1&[3 dic Erfilllung dieser Anregung manche Buﬂnotongw
schwulste bei den I‘abdleu herbeifiithren kinnte. — Selbsty msmndhoh gibt ein solches
Werk noch mannigfache Gelegenheit zur D]\]\ll*wl()ll iiber die I‘ormuhehmcr bestimmber
Tathestiinde, Begriffe und Urteile, die indessen den Rahmen dieser Besproohumr Sprengen
wiirdse, —

Nach dem Wonsch des Verfassers soll sein Bueh ,,dem Verkehrsfachmann Wegweiser
fiir seine Entschliisse in der Manmgfalm;ﬁl\mt des Verkehrslebens sein, dem Volkswirt
das technische Instrument nach seinen technisch-wirtschaftlichen Grundlagen niher
bringen und dem Studierenden in dem starken Entwicklungsdrang der \ferl\c:br.\mlttt_'.[
grundsiitzliche Frkenntnisse vermitteln, die zum Studium des Verkehrswesens notwendig
sind . Nun: Besser lassen sich diese Aufgaben nicht l6sen, Bs kann vielmehr kein Zweifel
bestehen, daf die Verkehrswissenschaft hier um ein klassiseh zn nennendes Werk be-
reichert wurde, das als ,holic Sehule® den verdienten, aber zeitlich iiberholten Sax
abzuliizsen berufen ist. Prof. Dr. Napp-Zinn, Kéin.

Le Ferrovie dello Stato nel primo decennio Fascista 1922—1932. Verlag: Istituto Geo-
grafico de Agostini Novara.

Literatur iiber das italienische Eisenbahnwesen der Gegenwart gibt es nicht allzuviel,
Auch bei der angezeigten Schrift handelt es sich nur um eine aus eizem besonderen
AnlalBl, der Avlm]ahre.sfeler des Faschismus, entstandene Arbeit. Fiir weitere Kreise
gedacht, erhebt sie nicht den Anspruch einer ticfschiirfenden, fachwissenschaftlichen
Leistung; trotzdem verdient sie auch auBerhalb Italiens Beachtung.

Das Buch zerfallt in zwei ungleich starke Teile: vinen 70 Seiten langen Text nebst
18 ganzseitigen farbigen graphiscken Darstellungen und einen fast 400 Bilder nmfassen-
den zweiten Teil. In dieser Besprechung wird nur aufl den textlichen Teil eingegangen.

Eine Jurze Schilderung des Eisenbahnwesens in den Jahren vor der Machtergreifung
durely den Faschismus zeigt auf der einen 8eite, verglichen mit 1914, eine starke Zunahme
des Verkehrs, andererseits groBe l)et.llvl.nlmhv Schwiengkeiten und Milstinde., Bahn-
anlagen und roliendes Material, durch den Krisg ohnehin speziell in Norditalien auf das
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Héchste beansprucht, worden nur ganz mangelhaft oder iiberhaupt nicht ausgebessert,
Unter dem EinfluB} der damals sehr starken kommunistischen Propaganda liell die Dis-
ziplin des Personals und des Reisendenpubliknms sehr zu wiinschen iihrig. 1920 streikte
fast die Halfte des Persenals 10 Lage lang, solange bis man seine Forderungen erfiillte,
Der Unterschied der Personenklassen hatie sich groBenteils aufgehoben; Verspitungen
waren an der Tagesordnung. Diebstihle und Beschidignogen wihrend des Transportes
waren 50 hoch, dall der Staat 1920 fast 120 Millionen Lire zahlen mufte (1932 nur noch
wenige Millionen Lire). Nieht mit Unrecht wird in dem Buch hervorgehoben, dal} gerade
in ltalien der Faschismus mit seinem Sinn fiir Ordnung und Disziplin, mit seinem ge-
sunden Enthusiasmus wie geschaffen war, das ganze Eisenbahnwesen zu reorganisieren,
Das , Heilige Jahr* 1925 brachte zugleich mit dem gewalticen Fremdenverkehr auch
die gewiinschte (elegenheit, dem Auslande zeigen zu kénnen, daB in das italienische
14;150111)ahnwe39n ein neuer Geist eingekehrt sei.

Nach kurzen Ausfithrungen iiber das Tarifwesen in den 10 Jahren berichtet das
Verk in dem Absehnitt iiber Personalpolitik u. a., daf der iibersetzte Personalbestand
von 1922—1932 von 240000 anf 145000 Képie gedrosselt wurde.

Ausfithrlich wird iiber das Erneuerungs- und Veuboechaffungspronrﬂmm iiber die
Neuerungen und grofen Erfolge im W arkeliitenwessn und im Betriebsdienst berichtet.
Mit Stolz wird orwahnt dal ¢ lu‘ italienischen Leistungen auf dem Gebicte des eleletrischen
Zugbetrichezs mit groBfem Interesse von den Technikern der anderen Linder, so zuletzt
noch von dem internationalen ElektrizititskongreB in Paris, beachtet werden.

Interessante Zahlenangaben finden sich im Abschnitt: Verbesserungen im Giiter-
und Personenverkehr. Dieses Kapitel schlieBt mit der Bemerkung: Die Auslinder haben
vielfach keine Gelegenheit, das Inmere Ttaliens kennenzulernen; aber alle sehen die
Eisenbahnen und Bahnhdafe. Es liegt deshalb im Gesamtinteresse der Nation, dal die
Jisenbahnverwaltung auf Regelmiffigkeit des Dienstes, anf Bequemlichkeit und Sauber-
keit der Einrichtungen groliten Wert legt, um so in dem fremden Besucher den best-
mégliechen Eindruck zu hinterlassen. Diese Stelle ist eine teilweise Umschreibung des
dem Buch vorangestellten Wortes Mussolinis: Le ferrovie sono lo speechio dell anda-
mento della Nazione (,,Die Bisenbahn ist der Spiegel des Fortschritts der Nation®).

Auch das Kapitel Einnalmen und Ausgaben verdient Interesse. 1921722 hatten
die Staatsbahnen einen F(‘hlbn-traq von niclit weniger als 1,6 Milliarden Lire, 1924/25
konnten sie an den Staat ecinen Reingewinn von 176 Millionen Lire abliefern. 1931/32
schlof allerdings mit c¢inem Verlust von einigen 100 Miilionen Lire ab. AuBer mit der
Krise wird dieser VerlustabschluBl mit dem auch jetzt noch bedeutenden Ernenecrungs-
programm, mit dem Wetthewerb des Kraftwagens und mit den aus volkswirtschaft-
lichen Griinden niedrigoehaltenen Tarifen begriindet,

Zusammenfassend kann man diese zwar fiir einen bestimmten Zweck geschriebene
Ubersicht iiher die Nachkriegsentwieklung und den augenblicklichen Stand des italie-
uischen Eisenbahnwesens als gut gelungen bezeichnen. Dr. H. Kellerer, Mailand.

Literaturanzeigen.

K. W. Forster, Rechtsanwalt Privatdozent Dr., unter Mitwirkung von Fr. Knoops,
Prof. Dr.-Ing., Energietransportkosten. Dntersnchungen fiber die Transport-
kosten fiir Kohle bei der Eisenbahn und bei der Binnensehiffahrt im Vergleich zu den
Transportkosten fiir elektrischen Strom m Hochspannungsleitungen. I'ruhurg i. Sa.
1933. Verlagsanstalt Ernst Mauckisch, 88 8.

7[(\lbeuuno‘ der Schrift, n@mlich der im Untertitel angegebene Kostenvergleich,
wie Inangrlffnahme mittels Zusammenarbeit von Nationalokonom und Techniker sind
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als bedeutsam bzw. zweckmiflig anzuerkennen. Die Durchfithrung enttiuseht indessen,
da die Schrift zum grobten Teil aus einer Repetition der Kostenberechnungen fiir Eisen-
bhahn und Binnenschiffahrt aus der Wasserstrafienausbandebatte von 1927/28 besteht,
Verfasser greift dabel besonders stark auf die Schrift des Rez. , Binnenschiffahrt und
Eisenbahn' (Leipzig 1928) zuriick. Die Stromtransportkostenberechnung besehriinkt
gich auf wenige allgemeine Darlegungen und die Durchrechnung eines Vergleichsbei-
spiels. Als Ergebnis wird betrachtet, LdaB die Transportkosten fiir elektrischen Strom
in Hochspannungsleitnngen, besonders bei grofferen Entfernungen, im Vergleich zu
denjenigen fiir Kohle bei der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn im allgemeinen héher
sind, als man gemeinhin annimmt, vor allem, wenn die Ausnutzung der Anlage unge-
niigend ist®. Die beigefiigten graphischien Darstellungen sind teilweise uniibersichtlich,
die Literaturangaben ungenau. N.-Z.

Blum, Prof. Dr.-Ing., Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. Heft 10 der For-
schungen der Wirtschaftswissenschaftlichen Gesellschalt zum Studium Niedersach-
sens c. V. Oldenburg 1933. Verlag von Gerhard Stalling. 1V, 114 8. mit 70 Text-
skizzen und 4 Tafeln. BM 3,60,

Das Thema ist in umfassendster, gleichwoh! auf das Wesentliche konzentrierter
Form hehandelt, indem der Darstellung des heutigen Bisenbahnnetzes Niedersachgens
(seiner wichtigsten Linien und Knotenpunkte) eine Schilderung der verkehrsgeogra-
phischen Lage und der Gliederung Niedersachsens sowie der Entwicklung seiues Eisen-
bahnnetzes vorangeschickt und ein Uberblick iiber Verkehr und Betrieb der Reichsbahn
in diesem (lebiet angeschlossen ist. Die Studie zeigt die gewohnten Voraziige Blumscher
(ledankenfiihrung und Form: priignante Herausstellung der geographischen Bedingungen,
interessante geschichtliche Hinweise und Perspektiven, Orientierung der Kritik an grund-
sitzlichen Erkenntnissen und auf diese hin, hervorragende Anschaulichkeit, die durch
zahireiche 8kizzen noch gehoben ist. Gern beschaftigt man sich mit den zahireichen
Verbesserungsanregungen, auch wenn man z. B. der Betonung der Verbindung Han-
nover—Mecklenburg oder dem Umbau von Behra — eine weitere Spitzkehre in der
Verbindung Koln—Kassel —Thiringen—8achsen wiirde diese ungiinstige Verbindung
weiter benachteiligen — Bedenken entgegengesetzt, Uher die engere Leistung, die wirt-
schaftswissenschaftliche Kenntnis Niedersachsens wesentlich zu bereichern, hinaus, darf
diese Arheit dank threr Methodik das Interesse jedes verkehrswissenschafilich — sowobl
in geographisch-nationalékonomiseher wie in ban- und betriebsteehnischer Richtung —
Interessierten beanspruclen. N.-Z.

Geschichte der Reichsbahndirektion Stettin. VerfaBt im Auftrage der Reichsbuhu-
dircktion Stettin von Geheimen Regierungsrat Rudolf Kiill, 80 S. TII.

Eiue Reihe guter Bilder, anschauliche Zeichuungen und die Wiedergabe von Ur-
kunden, Briefen und Werbeplakaten aus der ersten Zeit der Eisenbahn vermitteln in
Verbindung mit dem fesselnden Text eine lebendige Darstellung der Entwicklung der
zunfiehst privaten und mit der Zeit immer mehr und seit 1903 véllig verstaatlichten
Eisenbahnen des heutigen Reichsbahndirektionsbezirks Stettin, In kurzen Ziigen
werden die Eigenheiten des Giiter- und Personenverkehrs dicses Bezirks sowie dessen
Bedeutung als Briicke zum Ausland gestreift. Th. F.

Wolfgang Rudzki, Dr., Das dsterreichische Eisenbahntarifsystem fiir den
Giiterverkehr. Frankfurter Dissertation 1932.. Gatzer & Hahn, Schramberyg {Wiirt-
temberg). X, 130 8.

Die Abhandlung gibt nicht nur ein {ibersichtliches Bild von dem heute in Osterreich
bestehenden Gitertanfsystem, sondern behandelt auch ansfithrlich fiir das Gebiet des
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hentigen Osterreichs die Tarifierungsmethoden seit dem Aufkommen der Eisenbahnen in
historischer Folge, wobei Betrachtungen iiber ehemalige Tarife jetzt auBerdsterreichischer
Linien die Untersuchung vervollstindigen. In dem heutigen Tarifwesen Osterreichs mif
seinen zahlreichen Klassen fiiv den Stiickgut- und Wagenladungsverkehr findet der
Verfasser Ulrichs alten Satz bestatigt, dall die Werttarifierung um so ausgeprigter und
din Zahl der Wertkla=sen i so grofer ist, je geringeren Umfang der Verkehr besitzt.
yesondere Beachtung verdiensn die Abschnitte iiber die Ssterreichischon Ausnahme-
tarife im Wetthewerb geren den Kraftwagen, die FluBschiffahrt und die anslindischen
Eizenbalmverkehrawere. Th. F.

Rechtsfragen aus dem Eisenbahnwesen. 2 Vortrige von Dr. E. Schliitter, Ministerial-
rat, und Dr. A. Hegler, 0. Professor. Berlin 1933, Verkelrswiss. Lehrmittel-G. m. b.
H. bei der Deutschen Reichsbatm. 96 8. RM 2,75, '

Aus den zahlreichen wissenschaftlich wertvallen Darbietungen der 4. Studien-
konferenz der Deutschen Heichsbabn-Gesellsehaft (Mirz 1933) werden hier zwei Vor-
trage verdffentlicht, die einem spezielleren #ffentlich-rechtlichen bzw. strafrechtlichen
Interesse entgegenkommen. Schliitter hehandelte in den | Zweifelsfragen in bezug auf
Znstindigkeit und Znsammensetzung des Staatsperichtshofs bei Btreitigkeiten, die sich
aus dem Bisenbahnstaatsvertrag ergeben® ein Thema, das eiu interessantes Dokument
aus der Ubergangszeit vomn Bundesstaat zum Einheitsstaat bleiben wird. Die Aug-
fithrungen Heglers iiber die ,,8aboticrung des Eisenbahnbetriebs vom stru.fref:hthchen
Standpunkt aus®, die durch umfangreiche Anmerkungen ergiinzt sind, stellen insbeson-
dere die Heraushildung eines neuen Delikttypus im Strafrecht heraus. N.-Z.

Deutseher Reichshahn-Kalender 1934. Hrsg. vom Pressedienst der Deutschen Reichs-
bahn. Leipzig. Konkordia-Verlag. 160 Blitter. RM 3,20 .
Erstmalig wird der ven Dr. Dr. Baumann hegriindete Kalender rein amtlich vom
Pressedienst der Reichsbahn verdffentlicht, Der Jahrgang 1934 ist besonders dem
deutschen Eisenbahner gewidmet, was in Bild und Text durch die Devise ,.Die Eisen-
bahoer und ihre Reiehsbahn zum Ausdruck kommt. Die Bedeutung der verschiedenen
Reichsbahndirektionen als Arbeitgeber und insbesondere ihre Malinahmen zur Arbeits-
beschaffung withrend des verflossenen Jahres finden hier ihre Wiirdigung. Besonders
lehrreich sind die zahlreichen Aufnahmen, dis Vertreter der verschiedensten Beamten-
und Arbeiterkategorien der Eisenbahn in ilirer zmmeist so verantwortungsreichen Titig-
keit zeieen. Mit weiteren zahlreichen Blattern ,,mit der Reichsbahn durch deutsche
Lande” und Darstellungen der Bezichungen der Reichsbahn zum neuen Staat, zum
Kunden, zur Wirtschaft und zu den suderen Verlehrsnuitteln ist der Kalender wieder
ein vielseitiger und unterhaltsamer Jahresbegleiter und wertvoller Unterrichter iiber
deutsches Verkehrswesen. Th. F.

Heinz Marsehner, Dipl.-Volksw. Dr. rer. pol., Offentliche Hand nnd Nahverkehr.
Leipzig 1933. Kommissionsverlag von Oskar Leiner. IV, 151 3. und 4 Straffenbabu-
netzslizzen. RM 0, —.

Auf Grund weitschichtiver Literatur und cines zusammenhiingenden Vergleichs der
volkswirtschaftlichen Leistungen der einzelnen Unternehmungsformen erdrtert der Ver-
fasser die grundsitzlichen Fragen der Bezichungen der &ffentlichen Tand zu den Nah-
verkehrsmitteln: StraBenbahnen, Untergrundbahnen nnd Omnibuglinien, Als Ergebnis
der Untersuchung wird die unbedingte Notwendigkeit des offentlichen Eingreifens
in den Nahverkehr herausgestellt, dabei aber betont, dall dieses Trfordernis fiir die
Unternehmungsgestaltung durchaus nicht die 6ffentliche Unternehmung zur Folgfé _habun
miisse, Wird diese Anschauung znm Teil noch mit deu fritheren kommunalpolitischen
Verhiltnissen in Deutschland begriindet, so dirfte doch der angefiihrte Faktor Persin-
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lichkeits- und Fithrerwerte stetz seine gewichtige Bedeutung behalten. Aus diesen Er-
wigungen heraus scheinen dem Verfasser die lockeren Formen des Eingreifens der dffent-
lichen Hand, insbesondere die 8ffentlich gebundene Privatunternehmung, am geeignetsten
zu sein, eine optimale Unternehmungsgestaltung im Nahverkehrswesen zu erzielen.
Th. T.
Landeshauptmann der Rheinprovinz, Denkschrift fiber die Verkehrsentwicklung,
das rheinische Fernverkehrsstrallennetz und den Ausbau der Westost-
stralen im Norden der Rheinprovinz als Rahmen der Landesplanung. Diissel-
dorf 1933. L. Schwann. 48 8. (4% und 12 Tafeln.

Das vorliegende Heft 2 der Landesplanung der Rheinprovinz (Bearbeiter: Landes-
oberbaurat Dr. Prager unter Mitwirkung von Dipl.-Ing. R. Holfmann, ferner Landes-
oberbaurat Heinekamp, Provinzialbaurite Grofljohann, TFehlemann und Dr. Renfert)
unterbaut die engere Aufgabe der Festlegung der fiir den ,, Kettenverkehr auszubauanden
Strafienziige zwizchen Aachen einerseits, dem Ruhrgebiet und dem Bergisehen Land
andererseits dureh eine woblabgewogene Erérterung der mutmaBlichen weitereu Kraft-
verkehrsentwickluug und einen instrultiven Uberblick tiher Unafang und Linienfithrung
des rheinischen FernverkehrsstraBennetzes, Knappe, klare Darstellung, sachliches Urteil
und sehr ansprechende Kartenbeigaben zeichnen die Denksehrift ans. N.-Z.

Literaturhinweis.

Das Wirtschaftsjahr, Tatsachen, Entwicklungsbedingungen und Aussichten
der deutschen Volkswirtschaft. 1. Jahrgang. 1932/33. HMerausgegeben wvon
Friedrich Raab, o. Professor a. d. Techn. Hochschule Dresden. Leipzig. Verlag von
E. A. Seemann. 462 Seiten. Ill. In Lwd. geb. RM. 6.—.

Das ,Wirtschaftsjahr lkommt dem Bediiefnis nach einer umfassenden, gegen-
wartsnahen Ubersicht iiber die Entwicklung der Volkswirtschaft und der sie heein-
flussenden Krifte in jlingster Vergangenheit entgegen. Gemeinverstiindlich geschrieben,
iberzichtlich in Einteilung und Satz, bietet es sich allen irgendwic an der Wirtschaft
bateiligten, ecinsichtshediirftigen Kreisen als preiswertes Nachschlagewerk und Lese-
buch dar. )

Der Inhalt ist gegliedert in: I. dic Aufleren Tatsachen der Entwicklung der deutschen
Volkswirtschaft, worunter in einzelnen Abschnitten wesentliche Gesamtkomplexe der
Wirtsechaft, wie Produktion, Preise, Wiahrung und Kredit, Verkehr, Handel, Arbeits-
losigkeit, Einkommen, Investition, Verhrauch usw. dargestellt sind; 11 die Intwicklung
der die Wirtschaft beeinflugsenden Krifte, worunter vornshmlich die Geschehnisse auf
den Gebleten der Innenpolitik, Weltwirtschaft, internationalen Zahlungsverpflich-
tungen sowie die Gestaltung der wirtschaftlichen Reehtsgebiete (Sozialrecht, Steuer-
recht usw.) behandelt sind; II1. einen Uberblick iiber die Gesamtentwicklnng. Die
Mitarbeiter setzen sich zu etwa je cinem Drittel aus wissenschaftlich geschulten Prak-
tikern aus Wirtschaft und Verwaltung, aus Hochschullehrern und aus Statistikern
Zusammen.

Der Abschnitt ,,Die intwicklung des Verkehrs” ist von dem Unterzeichneten bear-
beitet. Er behandelt: 1. Verkehrsleistung, 2. Verkehrspreise, 3. Verkehrsunternchmen
und Verkehrspolitik, Nachdruck wurde auf die Darstellung der grundsiiszlichen Zu-
satmmenhange zwischen Verkehr und Wirtschaftskrise gelegh, Eingehender beriick-
sichtigt sind Hisenbahn, Binnenschiffahrt und Seescbiffahrt, wihrend vermehrte An-
gaben iiber Post- und Nachriehtenverkehr, Kraftverkehr und Strallenbahnen kom-
menden Jahrgiingen des |, Wirlschaftsjahres™ vorbehalten sind. Napp-Zinn.
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Unter Mitwirkung von Prof. Dr. A. F. Napp-Zinn bearbeitet von
Dipl.-Kaufmann Th. Fiilles.

Nr. 1. Abgeschlosgen am 1. April 1933

Vorbemerkung: Die Verkehrskonjunktur- Berichterstattung bezieht sich auf das 2. Halb-
jahr 1932, Die aufpefiihrten Zeitschriftenaufsitze sind in wihrend dieses Zeitraums erschicnenen
Nummern enthalten. Die Nachrichtensammlung erstreckt sich bis zum 31. Marz 1933. Fir
folgende Zeitschriften ist nachstehende Kiirzung angewendet:

A.d.P.T.T. = Annales des Postes, Télé- | Rv.g. Ch.d.f. = RevuegénéraledesChemins

graphes et Téléphones de fer
AELE. = Archiv fiir Eisenbalinwesen :Eb 1 = ]ﬁielll{me]ﬁibahn
- SLEN o = dw. A. = Railway Age
AfFr. V. = ééf].l:;;,r fir den Fremden- Rw. G. = Fallin ey
== V. T. = Verkehratechnik
ALPuT = ATCh“_' fiar Post und Tele- | vy w, = Verkehrstechnische Woche
graphie WD. = Wirtschaftsdicnst
Chr. d. Tr. = Chronigue des Transports | Z.d, IEV, = Zeitschrift des Internat.
DWZ. = Deutsche Wirtschafts- Eisenbahn-Verbandes
Tt Z.[. B. = Zeitschrift fir Binnen-
" : == = schiffahrt
Mod. Tr. = Modarp Trf?nbporb Z. 1. 1. Ebf. = Zeitsohrift fiir die Internat,
Mschr.d. IEKV. = Monatsschrift der Inter- | Eizenbabkubeférderung
nationalen Eisenbahn-Kon- Ztg. . VMEVY) = Zeitung des Vereins Mittel-
grel3-Vereinigung europiischer Eisenbahnver-
Nav.d. Rhin = La Navigation du Rhin f waltungen
Eisenbahnen.
1. Deuntsche Reichshahn; Konjonkturiiherblick.
Befdrderte Wagengestellnng Einnahmen aus
Monat G?’ termengen (larbcnt.stiighch ) riterverkehr | Personenverkehr
s in Mill. t in 1000 Wagen | jn Mill. RM in Mill. RM
1631 1932 1931 I 1932 1931 ‘ 1932 1931 | 1932
I |
S, i 97,8 224n| 11,5 | s | 1987 | 1375 | 1228 | 952
Auzust ..o 26,0 | 23,0 | 1080 | 963 | 181,89 | 1427 | 1204 | 90,2
September. ... ..... 28,5 250 | 1183 | 1038 | 196,5 | 1552 93,7 | 747
Oktober .. ......... 32,7 27,6 125,4 110,9 208,1 166,3 85,8 70,3
November ......... 29.3 28,4 122,0 113,7 181.8 157,9 69,9 54,8
Degember. ......... 216 | 228 97,3 95,1 | 147,01 | 140, 79,2 | 66,7

Der nunmehr bereits drel Jahre anhaltende jihe Absturz im Giiterverkehr der
Deutschen Reichsbahn nahm im zweiten Halbjahr 1932 1nsofern cinen langsameren
Verlauf, als withrend dirses Zeitabschnitts zum ersten Malin der Periode des Konjunktur-
riickgangs das Ausmal} der Verkehrsschrumpfung relativ ein geringeres war als in der
vorhergehenden Jahreshilfte. Der Giitertransport 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 big 1929 nn Durchschnitt beférderten Mengen, wihrend dayg zweite Halbjahr
1931 dieser gleich 100 gesetzten Periode gegeniiber einen Giiterverkehr ven 65,5 v H,

1) Bis zum 6. Okt. 1932 Ztg. d. VDEV. = Zeitung des Vereing Deutscher Fisenbahn-

verwaltungen.
2) Die Zahl for Juni 1931 ist 28,0, fiir Juni 1932 23,6,

Verkehrsarchiv Nr. 1 1
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die zweite Jahreshilfte 1930 sogar noch ein Verkehrsvolumen von 80,4 v H fiir die Ba hn
aufgebracht batte. Wiederum in betrichtlich gréferem Umfange als die Gittermengey
nahmen die Einnahmen aus dem Gilterverkehr ab, was in erster Linie anf die Her\ab-
setzungen des Normaltarifs im November/Dezoember 1931, daneben auf den Ansfal]
hochwertiger und somit hochtarifierter Giiter zuriickgefithrt werden muB, nur wenjy
auf neue Ausnahmetarife, durch welche die Reichsbahn den Verkelhr mit zu bnlebos
versuchte. Im Berichtszeitraum blieben die gefahrenen Giitermengen um 9.9 v H, die
arbeitstigliche Wagengestellung nm 9,5 v H, die Einnahmen aus dem Giiterverkehr um
19,2 v H und aus dem Personeuverkehr wim 21,0 v H gegeniiber dem zweiten Halbjahy
1931 zuriick.

Im Berichtshalbjahr vermochte die Reichsbahn, was ihr bisher nicht gelungen war
die arbeitstigliche Wagengestellung demn Umfange der Verkehrsabnahme gegoniibe;
den Vergleichsmonaten vllig anzupasseu. Bis auf den Monat August, wo die Wagen-
gestellung bei crhohtem Verkehrsanfall niedriger als im Vormonat war, verhilt sich
die arbeitstiyglicke Wagengestellung der Reichsbahn zu der anf- und absteigenden Tonnen-
zahl der beférderten Giitermengen in der zweiten Halfte des Jahres 1932 ziemlich
paraliel.

In den cinzelnen Monaten des Berichtszeitraums nabhm der Giiterverkehr im Ver-
gleich zu der als normal angenommenen Entwickiung in den Jahren 1927 bis 1929 einen
sehr ungewdshnlichen Verlauf. Der Monat Juli, der gegeniiber dem Vormonat eine Ver
kehrsbelebung aufzuweisen pflegt, blich 1932 im (Hitertransport um 5 v H gegeniiber
dem Juni zuriick. Die Tonnenzahl der heforderten (Hitermengen vergréBerte sich dann
in jedemn Monat bis einschlieBlich November, so daB die Spri‘rzeuvéirkohrsleistung des
Jahres nicht wie iiblich im Oktober, sondern cinen Monat spiter lag. Der Dezember
brachte den saisonmiBig bedingten Yerkehrsabfall, der sich aber in cinem solehen Rahmen
hielt, daB im letzten Monat des Jahres 1932 erstmalig in der Zeit der Wirtschaftsdepres-
sion der Umfang der beférderten Gittermengen hoher war als im Vergleichsmonat des
Vorjahres.

(Giinstige Wasserstinde auf den Binnenwasserstralen und unverminderter Last-
kraftwagenwetthewerh, der sich inshesondere i einem in immer stirkerem Umfange
siech vollzichenden Unterbieten des Reichskraftwagentarifs und in griferen Transporten
auslindischer Lastkraftwagenziige iiber die Grenze auswirkte, fihrten im Juli zu
einem ungiinstigen Ergebnis im Eisenbahnverkehr. Euplindliche Riickschlige im
Wagenladungsverkehr, namentlich im Versand von Kohle, der in den bedentenderen
Kohlengebieten um fast 20 v H hinter dem des Vormonats zuriickblieb, ferner von
kiinstlichen Ditngemitteln und Baustoffen, machten sich bemerkbar und konuten durch
jahreszeitiich aufkommende Transporte von frischem Obst, Gemiisen und Frithkartoffeln
nicht ausgeglichen werden. Der Monat August lie die durch die Saison zu erwartende
Verstiirkung des Giiterverkehrs nur sehr sechwach in Brscheinung treten. Im Bil- und
LFrachtstiickgutverkehr war eine leichte Zunahme dureh den Versand landwirtsehaft-
licher Produkte zu verzeichnen. Der Wagenladungsverkehr sank infolge des verminderten
Absatzes von Baustolfen, Erzen und Erzeugnissen der Eisenindustrie: der Eohlen-
versand verharrte im ganzen auf dem niedrigen Stand des Monats Juli, Der September
brachte ein gegeniiber dem Vormonat sonst nicht fibliches AusmaB einer Verkelrs-
belebung, Dieser Zuwachs war einer Besserung in fast allen Verkehrsarten der Reichs-
bahn und den durch ungiinstigen Wasserstand in der Binnenschiffahrt sich der Bahn
ruwendenden eiligen Transporten zuznschreiben. Konfektionswaren helebten den Ex-
preBgatverkehr. Obst- und Fischbeférderungen ricfen vielfach eine erhebliche Steigerung
des Hilstiickgutverkehrs hervor. Massentransporte, vor allem von Futter- und Diinge-
mitteln, letzte auch naeh dem Ausland, von Baustoffen, landwirtschaftlichen Erzeugnissen,
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Wegebaustoffen sowie Grubenholz und schlieBlich ein Anwachsen des Kohlenversandes
beeinflufiten giinstig den Wagenladungsverkehr, Im Oktober setzte sich die im Vor-
monat durch die Saison hervorgerufene Zunahme des Giiterverkehrs vorwiegend infolge
der durch die Ernte und Verarbeitung der Zuckerriiben und Kartoffeln sich ergebenden
Transporte fort. Auch iwn Kohlenversand war eine Verstirkung zu verzeichnen, wahrend
das Zuendegehen der Getreideernte, der Dilngesaison und der Banperiode sich im Giiter-
verkehr schon spiirbar auswirkte. Mehrere Arbeitsbeschaffungsprogramme und ein
neues Bussengeschift, ferner ein ziemliches Anhalten des Zuckerriibeuversandes be-
cinfluten im Monat November vorteilhaft den Giiterverkehr der Reichsbahn. 8o
war ein von der Saison unbeeinfluBites Ansteigen der Transporte von Kohlen, Erzen,
Grubenholz, Kalk, Schetter und Wegebsumaterial festzustellen. Im Stilckgutverkehr
stieg die Nachfrage nach Behiltern so betrichtlich, daf der Nachfrage nach ihnen viel-
fach nicht entsprochen werden konnte. Die Befirderung von kiinstlichen Diingemitteln
ging weiterhin zuriick, iiberstieg aber noch die des Vergleichsmonates des Jahres 1931.
TEntsprechend der vorgeschrittenen Jabreszeit zeigte sich ein erhebliches Abnehmen
des Versandes von Kartoffeln, dem gegeniiher sich die arbeitstigliche Wagengestellung
fiir Brotgetreide fast auf dem Stand vom Oktober hielt. Tin Dezember war das Aus-
mall der Drosselung des Verkehrs gegeniiber dem Vonnonat ein geringeres als im Jahre
1931 und nur wenig stiirker als im Jahre 1929, Nur der Beendigung der landwirtschaft-
lichen Saison ist die Verkehrsschrumpfung zum Jahresende zuzuschreiben. Der Versand
von landwirtschaftlichen Frzeugnissen und trotz des Darniederliegens des Baumarktes
auch der Transport von Zement war grifler als im Vorjahr. Der Verkehr nael dem
Ausland in kiinstlichen Diingemitteln erreichte sogar im Vergleich zum Dezember 1931
eine Verstdrkung wm mebr als 60 v H. Rege gestaltete sich die Beférderung von Bau-
stoffen und Steinschlag fiir den Straflenbau und fiir eisenbahndienstliche Zwecke. Der
Versand von Kohle aus den wiclitigeren Distrikten verhielt sich zum Vormonat etwas
riickgingig, iiberstieg jecdoch um nahezu 10 v H den des Vergleichsmonats von 1931.
Unter dem Einflull des Weihnachtsverkehrs blieben Exprefi- und Eilstiekgutverkehr
lebhaft. Zu Jahresschlufl verharrte der Giterverkehr der Reichsbahn anf dem Nivean
der Vorjahreawende.

Wihrend im Laufe des zweiten Halbjahres 1932 die ricklaufige Bewepung im
Gitterverkehr verebbte und zu Jahresende der Umfang der beférderten Giitermenge
sogar héher lag als iln Vorjahr, wirkte sich die schwierige Wirtschaftslage auf den Per-
sonenverkehr weiterhin lihmend mit noch stindig, wenn auch verlangzamt, sinkender
Tendenz aus. Somit vermochte die zu Beginn der Depressionsperiode zu beobachtende
ziemliche Krisenfestigkeit des Persenenverkehrs auf die Dauer der Krise ihr gegeniiber
nicht Stand zu halten. Tm Juli, dem Monat des stirksten Sommerurlaubs- und Ferien-
verkehrs und damit des groBten Personenverkehrs iiberhaupt, fiihrten die Sommer-
urlaubhskarten und die Ermifligung der Zuschlige fiir D- und Eilziige seit 1. 6, 1932 im
wesentlichen zu der statken Belebung des Verkehrs gegeniiher dem Vormonat. Trotz
aller Verkehrserleichterungen blieb jedoch der Verkehrsumfang weit hinter dem fritherer
Jahre zuriick. Wie erwartet, verlor infolge der S8ommerurlanbskarten der Feriensonder-
zugverkehr erheblich an Bedeutung. Riicksichtslose Fahrpreisermifligungen, aber auch
die im Vergleich zur Reichsbabn viel persinlichere und nacbkhaltigere Werbung der
Antonnternchmer, hefS die Bedienung des Nahverkehrs und die Personenbefordernng
zu besonderen Anliissen in immer steigenderem Aunsmali auf den Kraftwagen iibergehen,
In dem dem Monat Juli nicht sehr nachstehenden Reisemonat August blieb der Verkehr
(die Eiopnahmen gar um 25 v H) weit. hinter dem Vergleichsrmoonat von 1931 zuriick,
obgleich im August 1931 die Reisembglichkeiten auBerordentlick unglinstig lagen.
Anhaltend gutes Wetter im August des Berichtszeitranms begiinstigten den Wochen-
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end- und Ausflugsverkehr, die schlechte Wirt schaftslage 1 i
g e = 5 : 5 slage und unverminder aft-
‘\;.V'li.gée:ﬂr_?itﬁzri.:ber'}) l;r(‘mhigen 1.}]11 aber plcht zur vollen Entwicklung fiir die Rifcrh\ll{).rlﬁ
i Kuif_ e B;gp Lm' eptfzmber .r'mb Schluﬁ _('Ier Sommerschulferien und dem Ende‘
i besomme; V(‘r..a.mftsnltmn bebrle.mhth('].lvs Nachlassen des Fernverkehrs ein. Hine
it o NahV(.I'(‘;lhha-n ungen fithrten in den. verschiedensten Landesteilen zu einer
el St? 1._d crkehrs u_nd brachten auch im Oktober den Personenverkehr auf
1.5 aax(}, er mur weuig hinter dem des Vormonats zuriickblich, Eine stirkere Be-
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vom 15. Januar 1933 cine ErmifBigung des Exprelgutverkehrs vomehmlich fiir weitere
Entfernungen und fiir die Gewichtsstufen von 5 bis 10 kg vorgenommen. Die Ent-
fernungsstufen wurden von 23 auf 13 vermindert. Gleichzeitig trat eine ErmaBigung
des Gepicktarifs ein, die sieh in dhnlichem Rahmen wie beim ExpreBgut bewegt. Hiir
die Versendung kleinerer Gepéckstiicke wirkt sich die Einfithrung einer Zwischenstufe
fiir 15 kg giinstig aus.

In den Persouentarifen der Reichshbahn sind die Festtagskarten zu Weihnachten,
Ostern und Pfingsten mit einer den Sonntagsritckfahrkarten gleich hohen ErmaBigung
von 33%/, v H, aber einer Geltungsdauer von acht bis vierzehn Tagen, zu cinem festen
Bestandteil geworden, Den Sommer 1933 iiber werden von der Reichsbahu wieder
Sommerurlaubskarten mit 20%iger Ermiligung und dem Vorjahr gegeniiber
weiteren Erleichterungen in den Benutznngsvorschriften verausgabt. Die Karten gelten
bei einem Mindestferienaufenthalt von sieben Tagen (Vorjahr elf) und einer Mindest-
entfernungsgrenze von 200 km bei einmaliger Fahrtunterbrechungsméglichkeit auf der
Hinreise und dreimaliger auf der Rickfahrt volle zwei Monate und werden verabfolgt
in der Zeit vom 1. Mai bis 31. Oktober. Die zuniichst in Baden, Bayern und Ostpreulen
versuchsweise eingefithrten festen Rundreisekarten mit 25 v H FahrpreisermifBligung
sollen withrend des Jahres 1933 1m gesamten Bereich der Reichsbahn fiir bestimmte,
gern  befahrene Rundverbindungen ausgegeben werden. Die Geltungsdauer dieser
Karteu betrigt bei Entfernungen bis 299 km 15 Tage, bei gréferen Entfernungen 30 Tage.
Die zum Jahresbeginn 1932 eingefithrten Netz-, Bezirks- und Bezirksteilmonats-
karten haben vom 1. Marz 1933 ab eciue wesentliche Verbesserung und Verbilligung
erfabren. Bei den Netzkarten wurde der Geltungsbereich von rund 6000 km auf 7000 km
ausgedehnt und die Preise nm durchscbnittlich 10 v H gescukt. Die bisherige Unter-
scheidung in grofie und kleine Bezirkskarten hob man auf und schaffte fiir diese Karte
einheitlich einen Geltungsbereich von 1000 km ber Gilltigkeitserweiternng auf Eilztige
und eiuer Preisfestsetzung in Héhe der bisherigen kleinen Bezirkskarten.

Niederlande: Die bisher uur wihrend der Sommermonate zur Ausgabe gelangten
achttigigen Generalabonnements der Niederliindischen Eisenbahnen wurden im Preise
stark herabgesetzt und werden nummehr das ganze Jahr hindureh verabreicht. Gleich-
zeitig trat bei den allgemeinen Monatskarteu cine Preisermifligung ein. SchlieBlich
liegt bereits die Genchinigung des Ministeriums vor zu einer Senkung der Normal-Per-
sonentarife, deren Inkraftsetzung im Laufe des Frihjahrs 19335 erfolgt.

Qesterreich: Der Geperaldirektor der Oesterreichischen Bundesbahnen forderte
die Lockerung der gesetzlichen Bestimmungen iiber die Veroffentlichungspflicht der
Tarife. Das Finanzministerium lehnte die geplante Binfithrung einer Krisensteuer im
Gitter- wie im Personenverkehr ab; von der geplanten Ubertragung eines Kohlen-
monopols an die Bundesbahnen hat man desgleichen wieder Abstand genommen. Ledig-
lich Zuzehlige zu den ermaBigten Falirkarten sowie Erhebung einer Abgabe bei bisherigen
Freikarten, ferner die Einfithrung einer Verschuhnebengebithr wurden genehmigt, Maf-
nahmen, die dem Einnahmebedarf der Bundesbahnverwaltung keineswegs gerecht werden
und den Ausgleich des Finanzhaushalts der Osterreichischen Bundesbahnen weiter im
ungewissen lassen.

RufBland: Nach der russischen Tarifsamnmlung erfuhr im Februar der Personen-,
Gepick- und ExpreBguttarif eine Brhéhung um 35 v 11.

Tschechoslowakei: In einem weitergelienden Malle, als es in Deutschland und
Osterrcich angestrebt wird, sieht ein der tschechischen Regierung vorliegender Entwnrd
die Aufhebung der Offentlichkeit und Gleichheit der Tarife vor. Die Regierungsverord-
nung zugunsten der tschechoslowakischen Bisenbahuen sieht folgende Fassung vor:
w1 inlindischen Verkehr ist auch die Gewihrung vou FrachtermiBigungen dureh be-
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sondere Vereinbarung selbst an einzelne erlaubt, sofern sie in der Notweudigkeit hegriindet
siud, dafl sich die Eisenbahu dadurch ihre bisherigen Transporte erh%lt, welche ihr
a‘a.udereufal.ls entgehen wiirden, oder daB sie dadurch ihre Befdrderungsbedingungen
]in}elzn ]?ﬁe(hngungen anpaflt, die bei der Beférderung durch andere Verkehrsmittel be-
stehen.””

3. Fahrplan- und Verkehrspachrichten, Im Laufe des Winters unternahm ein Motar-
Schoelltricbwagen der Reichsbahn mit einer Reisegeschwindigkeit von rund 120 km
mehrere Probefahrten zwischen Berlin und Ham hurg, die so zufriedenstellend
verliefen, daf} dieser schnellste Zug der Welt im Sommerfahrplan 1933 auf dieser Strecke
werktags regelmiBig einmal hin und zuriick verkehrt.

Zwischen Warschau und Tiflisin Georgien ist ein Luxuszug eingerichtet worden
der dicse Reise in 76 Stuuden durchfiihrt, J

-Eineu Bisenbahnfihrdienst iiber den Bosporus zwischen dem eurcpiischen Bahn-
hof in Tstanhul und Haidar Pasha, dem asiatischen Bahnhof, beabsichtigt eine britisehe
Gruppe hei Erhalt eines Monopols fiir 50 Jahre einzurichten.

~Auf der iiber 2000 km betragenden Strecke New York—Havana hat die ,,Sea-
train®-Gesellschaft mit drei Fghrdampfern, die Wagen his zu 100t Gewicht und bis
zu 100 Wagen aufnehmen kénnen, den Secedienst erdffnet. Es ist der lingste Seeweg
tiber den regelmiBig Eisenbahnwagen hin und her beférdert werden. ’

4. Neue Eisenbahnlinien und Eisenbahnhaunpline, In der Pfalz ist am 6. November
1932 auf der als vollspurigen Nebeubahn erbauten 17,3 km langen Strecke Bizenberg—
Enkenbach der Personen- und Giiterverkehr aufgenommen worden. — Aus dem Bau-
programm der Grenzlandbahnen beabsichtigt die Reichsbahn mit dem Bau folgender
drei eingleisigen Nebenbahnen zu beginnen: Zur ErschlieBung des uuteren linksseitigen
Netzebruches mit dem Charakter einer Meliorationsbahn die Bahn Schwerin/Warthe—
Kreuz (50 km) in der RBD Osten, in der RBD Oppeln die Bahn GroB Strehlitz—Kandrzin
(30 km) und in der RBD Trier als Verbindungsbahn zwischen dem Hunsriick. dem Nahe-
uud dem Glantal die Bahn Tiirkismiihle—Kugel (30 km). ,

In Bulgarien wurde eine Eisenbahn eréffnet, die die weiten Tabakgehicte des
dstlichen Rhodope-Gebirges erschliet und die zu einer direkten Verhindung mit Nord-
ost-Griechenland ausgebaut werden soll.

Polen erdffnete am 1. Marz 1933 die Danziger Gebiet umgehende Kohlenbahn
von Polnisch-Oberschlesien nach Gdingen und verfiigt nunmehr iiber eine dirckte 552 km
lange Bahnlinie, die den bisherigen Bahnweg von Kattowitz zum Seehafen wn 140 km
velrkiirzt.. — Die Regierung beschloff zwischen Warschau wud Radom sowie zwischen
Mischow und Krakau Bahnlinien anlegen zu lassen, welche die Entfernung zwischen
Warscl-lau und Krakau auf der Schiene um 54 km verkiirzen werden.

Die ruménischen Eisenbahnen haben ihr Netz durch den Bau und die Inbetrieh-
nahme efner Eisenbahnlinie in Bessarabien wm 44 km erweitert. Die nene Bahu verkiirzt
die Strecke Chisinau—Galati um 61 km und ermdglicht dadurch die Leitung direkter
Personen- und Schnellziige von Chisinau nach Bukarest.

In der Tschechoslowalei wurde im November der zweigleisige Betrieb auf der
ganzen 115 km langen Strecke Pilsen—Prag anfgenommen, wodureh die Voraussetzung
fﬁr‘ dic Einfithrung von Motorziigen sowie die beschleunigtere und hiufigere Verbindung
zwischen dicsen beideu Stédten gegeben ist, )

Die Regierung der Tiirkei hat erstinalig eine internationale Anleihe in Hébe von
12 Millionen tiirkischen Pfund in die Wege geleitet zur Finanzierung des Baues einer
Eisenbahn von Diarbekr in Kurdistau nach Arghana, wo reiche Kupferminen hierdurch
erschlossen werden sollen.

In Portugiesiseh Ostafrika (Mocambique) ist die lingste Eisenbahnbriicke der
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Welt, 11650 ft. messend, in Bau iiber den unteren Lauf des Sambesi, Durch diese Briicke
wird das Netz der Siid- und Zentralafrikanischen Eisenbahn und der vom portugiesischen
Hafen Beira landeinwirts fithrenden Bahn in direkte Verbindung gebracht mit dem
britischen Njassa-Protektorat und dem Njassa-See.

Die Regiernng von Paléstina plant zwecks einer besseren Orangen-Verschiffung
den Bau einer direkten Eiseubahnlinie von Jaffa nach Haifa.

Die erste Eiseubahn auf russischem {rebiet der Insel Sachalin an der &stlichen
Kiiste Sibiriens, die die (lfelder mit der Moskalevo-Bucht verbindet, ist dem Verkehr
itbergehen worden.

In Australien bemiiht sich eine englische Interessen vertretende Vereinigung
um den Erhalt einer Konzession zum Bau einer groflen Kontinental-Eisenbahn vou rnnd
600 Meilen von Bourke aus im Norden von Neu-Siid-Wales naeh dem Nord-Territorium.

5. Nachrichten iiher fortschreitende Elektrifizierung von Eisenbahnen. In Schle-
sien nahm die Reichsbahn in Dezember anf der 40 km langen Strecke Hirschberg—
Schmiedeberg —Landeshut den elektrischen Betrieb auf. Auf der von dieser Linie ah-
zweigendeu privaten Riesengebirgshahn nach Krnmmhiibel hat man mit den Elektri-
fizierungsarbeiten begonnen. — Der Verwaltungsrat der Reichsbahn stimmte der Elek-
trigicrung der Strecke Halle—Kéthen—Magdeburg zu, zu deren Durchfithrung sofort
geschritten werden soll. In Mitteldentschland entsteht nunmehr ein geschlossenes
elektrisches Netz Leipzig—Dessau—Magdeburg—Halle—Leipzig.

Die helgische Fisenbahnbehorde stimmte zur Beschleunigung des Persouen-
verkehrs der Elektrifizierung der Hauptlinie Briissel—Antwerpen zu.

In Frankreich stellte die Paris—Orléans-Eisenbahngesellschaft die 116 km lange
Linie Orléans—Tours auf den elektrischen Betrieb um und hegann mit der Fortfithrung
der elektrifizierten Strecke Paris—Oriéans—Vierzon (228 km) ither Limoges bis zum
Eisenbahnknotenpunkt Brive (300 km), nach deren Vollendung eine zusammenhingende
Strecke von iiber 500 km von Paris nach Stidfrankreich elektrisch befahren werden kann.

Di¢ Arbeiten zur Elektrifizierung der niederl#ndischen Hisenbahnstreecke Rot-
terdam-—Dordrecht sind aufgenomimen worden und sollen Mai 1934 beendet werden.

In Schweden wurde der elektrische Betrieb auf der 113 km langen Staatseisenbahn-
linie Falkoeping—Naessjoe, welehe dic Hauptstrecken des Landes Gotenburg— Stock-
holm und Malmé—=Stockholm miteinander verbindet, eréffnet. — Zur Elektrifizierung
der Strecke Gotenburg—Malmé und einer kleinen Verbindungslinie beabsichtigt die
Regierung eine Anieihe von 11 Millionen Kronen sufzunehmen.

In der Schweiz wurde im Oktober 1932 der elekitische Betrieb auf der 34 km
langen Strecke Wallisellen —Ulster—Rapperswil ((lattallinie} und der 40 km laungeu
Strecke Ziirich—Affoltern—Zug anfgenommen.

Die spanische Reglerung will die sehon seit langem geplante Elektrifizierung der
Nordbahnstrecken von Madrid iber Villalba nach Avila (zweigleisig) und vou Villalba
nack Scgovia (eingleisig), die grofie Steigungen aufweisen und eine Gesamtlinge von
161 ki besitzen, jetzt beschleunigt durchfithren.

Ungarns bisher minimaler elektrischer Eisenbahnverkehr erfuhr durch die Iu-
betrichnahme des 106 km langen Teilstiickes Budapest—Komérom der wichtigen Linie
nach Wien cine beachtliche Bereicherung.

In U. 8. A. wurde die Verbindung New York—Philadelphia dnrch die Elektrifi-
zierung der Linie der Pennsylvania-Eisenbahn verbessert.

6. ZusammenschluB, Ubergang und Stillegung von Eisenbahnen. Ein Ausschuf
der Dinischen Staatsbahn priifte die Wirtschaftlichkeit von 14 Nebenbahnen, die
cinen jihrlichen Fehlbetrag von 3,9 Millionen Kronen aufwiesen, und kam zn dem Ent-
schlufl, bei neun Nebenbahnen vor ciuer maglichen Betriebsstillegung die weitere Ent-
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wicklung abzuwarten, nachdemn bei ihnen der Zuschufibedari der Dénischen Staatsbahn
durch Ersparnisse verschiedenster Art auf jahrlich 1,35 Millionen Kronen festgelegt
worden ist. Die tibrigen fiinf Nebenbahnen, die ein Netz von 141 km nmfassen, werden
bis auf eine, die fiir einen eingeschriinkten Giterverkehr aufrechterhalten wird, villig
stillgelegt.

Zwischen der tiirkischen Regicrung und der Régie Générale des chemins de fer
ist ein Ahkommen geschlossen worden, nach dem die Eisenbahnstrecke Adana—Medain-
Ekbes (tiirkisch-syrische Grenze), ein Teil der von den Deutschen gebauten Bagdadbahn,
in die Verwaltung der Ttirkischen Staatsbahnen iibergehen soll. Diese Streeke ist fiir
die Tiirkei von besonderer Wichtigkeit, weil von ihr die noch im Bau befindliche Linie
nach Diarbekir abzweigt, die bereits bis zum Fuphrat in Betrieb genommen ist, und weil
aus den Kupferminen von Arghana ein nicht geringer Gitterverkelr iiber diese beiden
Strecken fithren wird,

7. Aug Qrganisation und Verwaltung der Eisenhahnen. In Kanada hat derEisen-
bahnansschull des Senats dem von der Regicrung eingebrachten Gesetz zwecks Schaf-
fung eines Schiedsgerichtshofs zur Férderung der Zusammenarbeit zwischen der Canadian
Pacific und der Canadian National Eisenhahngesellschaft seine Zustimmung gegeben.
Inzwischen haben sich die Bemiihungen um eine engere Zusammenarbeit dahingehend
bereits ausgewirkt, dall im éstlichen Canada im Personenverkehr gewisse Ziige ausfallen
und daB ferner bel den im Wettbewerb stehenden Linien die Fahrkarten beider Gesell-
schaften gegenseitig Giiltigkeit besitzen.

8. Internationaler Eisenbahn-Kongrel in Kairo. In der zweiten Hilfte des Januar
1933 fand in Kairo der in Abstiinden von drei Jahren zusammentretende nunmehr
zwilfte Internationale Eisenbahn-Kongref statt, auf dem die Verwaltungen von 50
Liéndern aus der ganzen Welt vertreten waren. Die Roferate befafiten sich vorwiegend
mit den iiberall festzustellenden Krisenerscheinungen im Hisenhahnverkehr und mit
den neuen Formen des Verkehrs zu Lande und in der Luft und galten schlieBlich der
Erreichung einer gedeihlichen Zusammenarbeit aller Transportmittel.

9. Die 4. Studienkonferenz der Deutschen Reichsbahn-Gesellsehaft mit Professoren
an deutschen Universititen und Hochschulen wurde unter Leitung von Reichsbahn-
direktor Geheimen Baurat Dr.-Ing. Schwarze vom 6. bis 11. Miirz 1933 in Berlin — Fried-
riehshafen — Stuttgart abgehalten. Die meisten Vortriige, volks- und betrichswirtschaft-
lichen sowie juristischen Charakters, galten den Tatigkeitsgebieten und Gegeuwarts-
fragen der Deufschen Reichsbahn, weitere dem Verkehrswesen in seiner Gesamtheit
sowie allgemeinen Fragen des Staats- und Wirtschaftslebens. Da die Vortrége dureh
fithrende Perstnlichkeiten verschiedener Reichsministerien und der Reichsbahn sowie
der deutschen Hoehschulen gehalten wurden, trag die Veraustaltung fiir das deatsche
Verkehrs-, Wirtschafts- und Staatsleben repriasentativen Charakter. 8ie wurde erginzt
durch Besichtigungen der Psvchotechnischen Versuchsstelle der Deutschen Reichsbahn
in Berlin-Grunewald, von LZ 127, LZ 129, DO X nund Maybach-Werken am Bodensee,
des Hafenbahnhofs Friedrichshafen und des Hauptbahnhofs Stuttgart.

10. Abhandlungen?).

a} Allgemeines und Deutsches Reich.
Les grands réseaux de chemins de fer en 1930 et 1931. Chr. d. Tr. 13, 8. 3.
Die Lage der grofien Eisenbahnen in 1931 gegeniiber 1930 und 1929 uud ihre finanzielle

Entwicklung in den ersten Monaten des Jahres 1932, Rb. 34, §. 745,

Some aspects of transport finance. Wood. Mod. Tr. 718, 8. 6; 719, 8. 5.

!} Die Abhandlungen sind nach Sachgebicten und nach Liandern (alphabetisch) geordnet.
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Zte. d. VMEV. 30, 8. 637, _ _ _ ‘
Gleichl%eit und Offentlichkeit der Tarife. Laening. ‘A_llg. Tar}fiAAnzclger.,. /{7’ Sl.[147i7\. ‘
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\ T A}
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Tarifgestaltung iTu internationalen Giiterverkehr. Herrmann. Ztg. d. VMEV. 50,
3. 1048. : : . . n
Ein Vorschlag zur ehesten Besserung der internationalen Tarifverhiltnisse. Allg. Tarif
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Ta.ri_fjgglﬂiii( 1;ler Reichebabn und der Privatbahnen. Kraus. Der Hisenbahnfachmaun.
17, S. 45856, o ' :
Der deutsch-belgische Eisenbahngiitertarif. Redu:ker.. Zty. d VTMEV. 33k S;LGQE =
Der Frachtbrief des deutsehen Binnenverkehrs, verglichen nvut. der Postl?a. er7¢r e
auslandischen Frachtpapieren. Trierenberg. Ztg. d VMEV. j)_'-{]}; §;—10§ ;58
Volkswirtschaftliche Umsiibze und Gﬁterverkt.*hr der R't-lchsbahn. b. 35, 8. 7568.
Kohlenwirtschaft und Kohlenverkehr. Ballot. VR]O. 4b,' 8. 9’7(2.7 < 611
Der Schicnen-StraBen-Verkebr. v. Schroeder. L‘gg. d. YMEY. 47, 8. ‘Zt &
Der Behilter im deutschen und im zwischenstaatlichen Verkehr. Holtz. Ztg. d. ;
32, 8.677. .
Ent\:icklung des internationalen ExpreBgutverkehrs. _S]gel. Ztg. d. V;JS;[E\I; 44;,3% ?li
Nochmals zur Frage der Ermifligung der Personentarife der Reichsbahn. Heisterbergs.
DWZ. 46, 8. 1086. ' . -
Rechtfertigt dic Finanzlage der Deutschen Re;chsba\_lm-(}esellschaft eine E}-maﬁlic%g)ﬁg
der Porsonentarife? Prang. — Erwiderung. Heisterbergk. GDWZ, 51/52, %81 .
Reisegeschwindigkeiten der Schnellziige im Somm_erfahrplun 1932. Rb 36, SS d.d
V. T.30: Bine Folge von Artikeln, die eincn Uberhlick itber qen gegenwirtigen htan ef
; Verwendung von Schienentriebwagen i Betriebe von Neben- und Kleinbahnen ver
itteln. ‘ _ )
SchnI(]:Jliem Personenbeférderung und Verwendung von Triebwagen b_gl der R;;ch:lza-l};.
Janecke, Vi W. 47, 8. 661; 48 8. 677, 49, 8. 689. — Barn u. Janecke. ¥t W. 34,
S. 723,
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10 Eisenbahnen.

b) Europa.

Die Nationale Gesellschalt der Belgischen Eisenbahnen in Jahre 1931 und in den fiinf
ersten Geschiftsjahren der (tesellschaft. Z. d. TEV. 10, 8. 297.

Chronique des Chemins de fer: Belgique. Rv. g. Ch. d. {. 3, 8. 140.

Die finnischen Eisenbahnen im Jahre 1930, Paszkowski. A. {. E. 4, S. 1063,

(liederung und Aufban der franzésischen Bahnen. Schiffsfrachtendienst. 39, 8. 3.

Die franzadsischen Eisenbahnen im Juhre 1931, Ztg. d. VMEV. 37, 3. 785,

Les résultats de Uexploitation des cing grandes Companies de Chemins de fer en 1931,
Rv. g. Ch. d. . 3, 8. 216, — Gekiirzt in deutscher Sprache: Z. d, JEV., 89, 8. 250,

Lesrésultats d'exploitation du réseau des Uhemins de fer de Ultat en 1931, BRv. g. Ch.d. f.
6, S.472.

Le tésean dn Nord. Chr. d. Tr. 15, 8.3,

Le probleme des chemins de fer: Le plan des Compagnies. Chr. d. Tr. 23, 8. 2. — Une
étude de la Chambre de Commerce de Paris. Chr. d. Tr. 23, 8. 7.

Auf dem Wege zur Verstaatlichung der franzésischen Biscnbabnen. Niederdraing. V. W,
34, S. 502,

La fusion des réseaux, Chr. 4. Tr. 21, 8. 3.

Le charbon et les chewins de fer frangais, Godfernaux. Rv. g. Ch.d. f. 4, 8. 314. — Chr.
d. Tr. 24, 8.8. )

Die vier grofien Fisenbahngescllschaften GroBbritanniens im Geschéftsjahre 1931,
Sherrington. Z. d. 1EV. 7, 8. 203,

Chemins de fer étrangers: Grande Bretagne, Rv. g Ch, d. £. 3, 8. 261; 4, S. 338.

Legislative burdens of the railways. Mod. Tr. 720, 8, 5.

Valuation of railways. Mod. Tr. 705, 8. 5.

Zusammeniegung des Verkehrs der London Midland and Scottish Railway und der
London and North Eastern Railway. Z. d. IEV. 10, 8. 313.

British pooling plan approved. Rw. A. Vol. 93, No. 14, 8, 473,

Pooling schemes’ inquiry. Rw, G. Vol. 57, No. 19, 8. 539,

L.M. 8. and L. N. E. R. competition to be annulled. Mod. Tr. 700, 8. 10.

Die englischen Eisenbahnen im Verkehrskampf. Hardt. Rb. 32, 8. 707.

La coordination du rail et de la route en Grande-Bretagne. Chr. d. Tr, 21, 8. 7.

Indnstry and the SBalter report. Mod. Tr. 712, 8. 7.

Employers endorze Salter report. Mod. Tr. 712, 8. 12.

Salter conference reply. Rw. G. Vol. 57, No. 28, 8. 773,

Salter report and its crities. Mod. Tr. 719, 8. 3.

Electrification of main line railways. Mod. Tr, 719, 3. 6.

The first main line electrification in England. Beilage zur Rw. G. Vol. 57, No. 4.

Southern Railway electrification extension. Beilage zur Rw, G, Vol. 57, No. 27.

Das englische Eisenbalmgiitertarifwesen. Schuieper. Schweiz. Speditions- u. Tarif-Ztg.
18, 5.3; 19, 8.3; 20, 8.2,

Fast goods train services on the L. M. 8. R. Rw. G. Vol. 57, No. 1, 8. 9.

Problem of passonger fares. Mod. Tr. 704, 5. 7.

Die Eisenhahnen Irlands 1929 und 1930. Schelle. A. {. E. 4, 8. 1050,

Door to door tranzport in Ireland. Rw. G. Vol. 57, No. 25. 8. 7T44.

Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen fir das Betriebsjahr 1930/31. Z. f.
I. Ebf. 11, 8. 573.

Les Chemins de fer de 'Etat Italien pendant les exercices 1920—1930 et 1930—1931.
Rv. g. Ch. 4. . 6, 8. 481.

Die Osterreichischen Bundesbahnen im Jahr 1930. Roesner. A. . B. 6, 8. 1505,

Reforms on Ausirian Federal Railways. Strauss. Mod. Tr. 698, 8. 6.

Eisenbahnen. 11

Railway problems in Austria. Strauss. Mod. Tr. 710, 8. 3.

The railwavs of Austria. Strauss. Rw. G. Vol. 57, No. 17, 8. 483,

Rapport sur la situation des Cheming de fer Roumaing en 1931. Rv. g. Ch. d. £. 5, 8. 393,

Uber RuBland und seine Eisenbahnen. V&, W.50, 8, 697; 51, 8.711.

RuBland : Verkehrsfragen. Wagner. WD, 35, 8, 1196.

Die Schwedische Staatshahn 1906—1931. Paszkowski. Ztg. d. VMEV. 36, 8. 759.

Die Eisenbabnen der Schweiz im Jahr 1930, Nitschke., A, f. E. 6, S. 1537.

DHe Schweizerischen Bundesbahnen im Jahr 1930, Nitschke. A, f. B. 4, 8. 1043,

Der ASTO-Versueh (Automobil-Stiickgut-Transport-Organisation) der Schweizerischen
Jundesbahnen. SBB-Nachrichtenblatt. 11, 8. 191.

Die Eisenbahnen der tsehechoslowakischen Republik in den Jahren 1929 und 1930.
A LB 4, 81021,

Tiirkei: Das Risenbahnwesen, Z. f. I. Ebf. 10, 8. 526.

Betriebsergebnisse der Tiirkischen Staatsbahnen im Jahr 1930/31. Dieckmann. A, £ E.
5, 8. 1287.

Die Kiniglick Ungarischen Staatsbahnen im Betriebsjahr 1929/30. Romidk., A f E. 5,
8. 1241,

c) Afrika.

The Egyptian State Railways. Rw. (. Sondernummer v. 31. Dez., 8. 5.

Adnnnistration of the Egyptian State Railways. Med. Tr. 716, 5. 3; 717, 8. 3; 718, 8. 8;
721, Beilage. 8. T1I.

Les Chemins de fer de UEgypte et du Soudan Anglo-Egyptien. Rv. g. Ch. d. £. 6, &. 452.

Die Eisenhahnen im Mandatsgebiet Deutsch-Stidwestafrika im Jahr 1929/30. Dieck-
mann. A. f. E. 5, 8. [288.

Franz. Kolonialbahnen: Le Congrés de I'Outillage iconomique Colenial et des Communi-
cations et le Congrées International et Intercelanial des Transports. Re. g. Ch.d. £, 1,
5. 26,

Die Fisenbahnen in Nigerien im Jahr 1929/30. Dieckmann. A. [. E. 6, 8. 1563.

Die Bisenbahnen Portugiesisch-Ostafrikas, Vieser. A, f. E. 6, 3. 1560,

Die Eisenbahnen und Hiifen in der Sidafrikanischen Union im Jahr 1930/31. Dieck-
mann. A. {. E. b, 8, 1291,

d} Amerika.

The railway position in Canada. Mod. Tr. 707, 8. 6.

The Hudson Bay Railway. Rw. G. Vol. 57, No. 12, 8. 339,

Die sitdamerikanischen Verkehrsverbindungen. Fuchs. L'Union Postale. 10, 8. 337.

Die Eisenbahnen der Versinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1929 und 1930.
Auverswald. A. 1. E. 5, 5. 1263.

Chronique des Cheming de fer: Btats-Unis. Rv. g. Ch. d. f. 1, 8.59; 2, 8. 133,

Rw. A. Vol. 93, No. 23: Eine Folge kurzer Artikel itber die gegenwirtize Lage der Kisen-
bahnen in den Vereinigten Staaten und iiber die Wiinsehe einzelner Bahngesell-
schaften beziiglich der Gesztaltung der Verkehrspolitik.

Amerikanische Eindriicke. Lochte. Rb. 33, 8. 723.

Das Rentabilitatsproblem der Eisenbahnen in USA. Flint. Der Deutsche Okenomist.
31, 81021,

Railways and economic recovery. Dunn. Rw. A. Vol. 93, No. 3, 5. 73.

The future of the railways. Whitridge. Rw. A. Vol. 93, No. 20, 8. 674.

Publie must solve railroad problem. Wheeler. Rw. A. Vol, 93, No. 18, 8. 615.

Government “Aid to the Railways”. Rw. A, Vol 93, No. 6, 8. 171.

Railways propose legislative program. Bw. A. Vol. 93, No. 24, 8. 804,

Reforms in railway regulation recommeuded. Rw. A. Vol. 93, No. 14, S. 461.
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12 Stadtschnellbahnen und StraBenbahnen.

Taxation and the railroads. Dunu. Rw. A. Vol. 93, No. 9, 8. 285,

Zusammenschlu amerikanischer Hisenbahnen. Ztg. d. VMEV. 37, 8. 790.

Four-system plan approved. Rw. A. Vol. 93, No. 5, 8. 150.

Die Entseheidung des zwischenstaatlicheu Handelsaussehusses iiber die von den ameri-
kanischen Risenbahnen geforderte Erh&hung ihrer Tarife. Z. d. IEV. §/9, 5. 268,

Store-door serviees in the East. Rw. A. Vol. 93, No. 4, 5. 123.

e) Asien.

Die Eisenbahnen in Niederiandisch-Ostindien in den Jahren 1930 nnd 1931. Overmanu.
A £ E. 6, 81544,

Die Eisenbahnen im Irak im Jahr 1930/31. Dieckmann. A. f. E. 6, 8. 1555,

Les Chemins de fer d’Asie Mineure. — Les Chemins de fer de Palestine : Le Haifa-Bagdad.
Rv. g. Ch. d. . 5, 8. 414,

Stadtschnellbahnen und Strafienbahnen.

11. Neubauten und Baupline von Stadtschnell- und Untergrundbahnen.

In London wurde im Dezember eine 7,2 km lange, mit Stromschiene ausgeriistete
Erweiterungsstrecke mit vier Bahnhéfen von der London-Metropolitan-Bahn in Betrieb
genommen.

Tiir Prag ist der Plan einer Untergrundbahn fertiggestellt worden. Die Gesamt-
kosten wiirden sich auf 50 Mill. Pfund belaufen. Neben finanziellen Schwiergkeiten
ergeben sich noch technische, weil die Stadt auf Fels und Sand gebaut ist, so dafl man
zuniichst nur der Verbindung dreier Vorstidte mit der City naher treten dirfte.

In Madrid haben die Vorarbeiten zu einer Verbindnngsbahn zwischen der Siid-
und der elektrifizierten Nordbahn quer durch die Stadt begonnen. Da die nene Unter-
grundbahn in die Gleise der Nordbahn einmiinden soll und deshalb die spanische Breit-
apur erhalt, ist eine Verbindung mit der bestehenden Madrider U-Bahn nicht moglich.

12. Unigestaltungen im Pariser Stadi- und Vorortverkehr. Das Anwaehsen des
Pariser Vorortverkehrs und die Unmiglichkeit, den Bahnhof 8t. Lazare noehmals zu
erweitern, haben Anlafl dazu gegeben, im Frithjahr Ziige mit gweistéekigen Wagen in
den Befriech einzustellen. — Der Pariser Gemeinderat stimmte der Aufnahme einer
Anlethe in Hohe von 53 Mill. Franken zum Ankauf von 300 neuen Omnibussen zu,
welche auf verschiedenen Strecken an Stelle von Straflenhahnen den Verkehr vermitteln
sollen. Ein Programm sieht die vollstindige Beseitigung der Strafienbabnen im Stadt-
kern von Paris innerhalb von fiinf Jahren vor.

13. Elekirifizierung von Stadt-Fisenbahnen.

In Gtlasgow beabsichtigt man die in einem Ring durch die Stadt fithrende Kabel-
Eizenbahn auf den elektrischen Antrieb umzustellen.

Die polnische Risenbahn trat der Elektrifizierung verschiedener Lanien in der
Bannmeile von Warschau, vor allem der Verbindung des Ost- mit dem Zentralbahnhof,
niher,

14, Abhandiungen,

a) Allgemeines und Deutsehes Reich.
Grundprobleme des stidtischen Verkehrs. Blum. Ztg. d. VMEYV. 27, 8. 577.
Die Linienfithrung innerstiidtischer Verkehrsmittel. Lehner. A.f. E. 4, 8.8091;5, 3. 1189;

6, 8.1373.

Die Auswirkung der Notverordnurngs-Tarifsenknng anf Einnahnme und Verkehr. Kellner.

V. T. 20, S.394.

Das Selbstkostenproblem im StraBlenbahobetrieb. Mattersdorff. V. T. 22, 8. 453.
Die Wirknng von Tarifinderungen bel StraBenbahnen. Loerscher. V. T. 21, 8. 422

Straflenverkehr. 13

Grenzen im Straflenbahnweseu. Sicber. V. T. 25, 8. b43.
Der Berliner Nahverkehr 1931, Heuer. V. T. 24a, S5.519.
Die Verteilung des Berliner Nahverkehrs. Heuer. V.T. 29, 3. 651.
95 Jahre elektrischer Betrieb auf der Stadt- und Vorortbahn Blankenese-Hamburg-
Ohlsdorf. Freund. A.{. E. 5, 5.1149,
b) Ausland.
Die Londoner Untergrnndbahn-Gruppe. Gretsch. A. f. E. 5, S.1113.
Underground extensions and improvements. Beilage zu Rw. G. Vol. 57, No. 21.

Strafienverkehr.

15. Bestand an Kraftwagen in einigen Hauptlindern®).

Personen- Last- Kraftwagen Einwohner
kraftwagen Ekraftwagen insgesamt auf

: 1 Eraftwagen
- in 1000 Stick
19031 | 1932 1931 | 1832 1931 | 1932 1931 | 1932

Lander

Ver. Staat. v. Amerika , | 23047 | 22520 | 3477 | 3466 | 26524 | 25086 | 46 48

Frankreich. , . . . . . 1100 = 1251 | 411 | 438 | 1520 | 1689y 27 | 25
Gro@britangient) . . . . | 1157 | 1171 | 349 | 381 | 1506 | 1532 | 31 | 30
Kanada . . . . . . . . 1057 | 1026 | 167 | 161 | 1224 | 1187 | 8 9
Deutsches Reieht) . . . 523 497 | 161 | 153 | 684 ‘ 850 | 94 | 100
Australien (Staatenbuud 467 413 | 104 | 110| 571 523 | 11 | 12
Argentinien . . . , . . 310 261 781 70| 388 331 | 29 | 35
Ttakiori, . » v 0 , & - & Bl | 29 64 | 73| 278 204 |150 |140

Die Ubersicht ergibt fiir das Jahr 1932 gegeniiber 1931 in fiinf Lindem eine Ab-
nahme des Bestandes an Personenkraftwagen. Grofbritannien und Ttalien weiser noch
ein geringes Anwachsen auf; in Fraukreich ist eine Vermehrung um 13 v. H. zu ver-
geichnen. Der Bestand an Lastkraftwagen bat sich 1932 nehen Frankreich, GroB-
britannien nnd Italien, wo mit iiber 14 v. II. die prozentuale Zunahme am gréfiten
war, auch in Australicn noch vermehrt. In bezug auf die Einwohnerzahl wirkte sich die
weitere Motorisicrung des Landes 1932 am stirksten in Ttalien aus.

16. Verordnungen und MaGnahmen gegen unbefugten Gebranch von Krattfahr-
zeugen. Das Reichsgesetzblatt Teil 1, 1932, Nr. 69, 8. 496 bringt die Verordnung gegen
nnbefngten Gebraveh von Kraftfahrzengen nnd Fahrrivdern vom 20. Okt, 1932, durch
welche die widerrechtliche Benutzung dieser Verkehrsmuittel sowie auch der Versuch
hierzu grundsitzlich mit Gefingnis bedroht wird.

Das PreuBlische Ministerium erlief am 21, Okt. Richtlinien 2ur Bekimpfung der
Kraftfahrzeugdiebstiahle, die unter anderem eine Forderung der bewachten Parkplitze
nud eine schirfere Kontrolle des Erwerbs von Fahrzengen bei den Kraftwagen-Zu-
lassungsstellen und bei den Albwagen-Versteigerungen vorsehen.

17, Internationale Automobilausstellung und internationaler Kongref der Kraft-
verkehrswirtsehaft in Berlin. AnliBlich der Eréffnung der Internationalen Automobil-
ausstelung am 11. Febr. 1933 brachte Reichskanzier Adolf Hitler in gewichtigen Aus-
fithrungen seine Stellung zum Kraftverkehr zum Ausdruck und stellte, in vier Punkten
zusammengefaBt, die zukunftsweisenden Forderungen auf: 1. Herausnabme der staat-

1) Bestand zu Anfang des Jahres, Deutsches Reich am 1. Juli.

2) Ohne 20550 Cyelecars (Kraftfahrzeuge mit 3 oder 4 Ridern und nur 1 oder 2 Plitzen).
%) Mit Nordirland.

4) Ohne Saargebiet.
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lichen Interessenvertretung des Kraftwagenverkebrs aus dem Rahmen des iibrigen
Verkehrs, 2. allmiihliche steuerliche BEntlastung, 3. Inangriffnahme und Durchfiihrung
eines groliziigigen Stralienbauplanes und 4. Férderung der sportlichen Veranstaltungen,
— Der gleichzeitiz am 15, und 16. Febr. stattfindende Internationale Kongrell der
Kraftverkehrswirtschaft gestaltete sich vornelinlich zu eciner Demonstrationstagung
der am Kraftwagenverkehr interessierten Wirtschaftskreise,

18. Der Tahrdrahtbusbetrieb in England. Der Ende 1932 auf das erste Betriebsjahr
zuriickblickende, mit 60 Wagen durchgefithrte Fahrdrahtbusbetrieb der London United
Tramways brachte gegeniiber dem fritheren Strafenbahnsystem eine Einnahmesteige-
rung um 20 v. H. und wies die vorteilhafte Anwendung von Oberleitungs-Omnibussen
auch in den Vororten von GroBstidten nach. Verschiedentlich wurde in London der
Fahrdrahtbusbetrich erweitert; in mehlreren Stadten Englands ist man mit seiper Lin-
richtung befaft.

19. Baupline von KraftwagenstraBen.

Da der 8. Bernardino-Pafl den Winter iiber gesperrt ist, trigt man sich in der
Sebweiz mit dem Plan, dieses Gebirgsmassiv zu untertunneln und evine direkte Auto-
strafle von Bellinzona zum Hinter-Rhein und nach Chur zu schaften, wodurch das ganze
Jabr hindureh die Entfernung zwischen Mailand und Minchen um 216 km auf 556 km
ither 8. Bernardino—Lindau gegeniiber 772 km fiber Brenner —Innsbrueck gekiirzt wiirde.

Die Regierung von Persien besehlof den Bau einer 1600 km langen Automobilstrafle
von der Urenze von Belutschistan, wo das Eisenbahnnetz Britisch-Indiens am weitesten
gegen Westen vordringt, nach Hamadan, dem Endpunkt einer Zweiglinie der Bagdadbahn,

20. Abhandlungen.

a) Allgemeines und Dentsches Reich.
Der Htfentliche Kraftverkehr in den Jahren 1930 und 1931, Sussdorf. V. T. 24a, 8. 532,
Regelung der Personenbeférderung auf Lastkraftwagen in anderen Landern. ¥.T. 28, 5.635.
Der Verkehr in europiischen Grofstidten. Langenscheidt, V. 'T. 28 8. 623; 29, 8. 655,
Die wirtschaitliche Bedeutung des Krafewagens, Falck, Bildungs-Zsche. 2, 8, 29,
Die Unternchmerorganisation iin Kraftwagenverkehr. Teubner, Ztg. . VMEV. 39, 8.817.
Der Verkehrsritekgang des Kraftwagens und seine Ursachen. Gutbrod. Allg. Auto-

mobil-Ztg. 48, S. 5.

Malnahmen zur Wiederbelebung des Kraftwagenverkehrs, Gutbrod. Allg. Autemobil-

Ztg. 51, 8. 3.

Erhaltung oder Vernichtung der Substanz im deutsehen Nahverkehrawesen? K. A.

Miller. Vt. W. 32, 3. 465,

Kritizehes zum Prohlem Eisenbahn und Kraftwagen., Bormann., WD, 44, 8. 1430,
Das Kraftwagenproblem und die Nebenbahuen. Burger. V0. W. 40, 8. 578,
Fertigwarenmindustrie und Verkehrsmonopol. Griinder. Eisenb.- u. Schiff.-Naehrichten.

21/22, 8. 153.

Der Gitterfernverkelir in der Praxis. Tegethoff. V. T. 26, 8. 570,

Das nene Kraftverkehrsreeht. Mathes. Eisenbahnkunde. 7, 8. 145; 8, 8. 169.

Das Genchmigungsverfahren und diec Kontrollen im Giiterfernverkehr., Der Fuhrhalter,
44, 8. 3.

Reichskraftwagentarif und Xontrollmalnahmen. Hafen-Verkelirs-Ztg. 26, 8. 5.

Die Anderungen der Vorschriften iiher den Kraftfahrzeugverkehr vom 10. und 12. Mai
1932. Giilde. Eisenb.- u. Verkehrsrechtl. Entsch. u. Abh. 53. Band, .1, 3. 28;
53. Band, H. 2, $. 105,

Die Herabsetzung von Versicherungssumme und Versicherungsprimie wegen Uberver-
sicherung im Recht der Fahrzeugversicherung. Weidinger. Das Versicherungs-
archiv. 3, 5. 222.
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Treibstoffmarkt und Kraftverkehr. Boersch. Rubrund Rhein Wﬁirtsgha‘[!‘.sztg. 44, 8. 716.
Die Aufeaben des deutschen Stra Benhaues unter besonderer Beriicksichtigung der Land-
straBen. Bhledtz. Die Stralle. 13, 5. 14D. . ‘
Das 0rgani.~:at-i011:problem des deutschen St_ral}enbaues. chtschr. V.h;[. 3?, 8.1699.
Tie deutschen Fernstrafen und ihre Numerierung. Schroeder. V. T. {IVZ_,Tb.‘)ﬁ? - 4;-)
Die Bezeichnung der Fernverkehrsstraffen Deutschlands. Ra.ppaport. T.21, 3. 442,
Die StraBenverwaltung der preuliischen Provinzen. v.d.Lithe. V. T._Zl,‘ 5‘3.;39.101
Wirtschaftlicher StraBenban und Al‘buitsboschuf?ung. P. Hermanu. Die Stralle. 18,
g 210. — BErwiderung. E. Schneider. 23, 8. 267. ) ]
Das kArbuitler.‘.';eha\ffl.mg.-;aprogramm im LandstraBenbau. Borchart. FV.T;)_20,1 Sé.q.f.)l
Die plankrenzungsireie KraftwagenstraBe Kéln-Bonn. Fehlemann. V.T. 23, 5.499,

b) Ausland. 7
La législation des transports routiers & I’étranger. Chr, cl Tr. 20, 8. 10. A
Government control of road transport abroad. Sherrington. Rw, G. Vol. 57, No. 21,
Getrsi.'figg.uder goplante MaBnahmen zur Regelung der ]?.eziehungen zwischen Schiene
and StraBe in Grofbritannien. Z. d. IEV. 10, 8. 30‘0.. _
Vorschlige und Regelung des “"(zttbcvvr'l;bes swischen Eisenbahn und Kraftwagen in
England. Ha[en-\r?rkehrs—Ztlg. 2(_1], S.)?.d o
A e ilways and roads. 3Mod. L. s g 7 . . )
Alf\)azog%:fltf}:u{l)i;%lli:n;nl;a])ionit der Eisenbahn. Dic vorbildliche Losung in der Schwelz.
iller. V. T. 26, 8.D073. _ _
Die SKc.hflklllﬂngllg};:mgen des Bundesverkehrsamts der Vereinigten Sta.:-x‘t.eu von Amerika
iiber den Eisenbahn- und Kraftwagenverkehr. I\_‘Ierkert. A1, 15.. 4, 5. 881s o
The probler of motor vehiele regulation. Kelly. Public Roads. V(?l( 13, No. 10, 5. 153.
Shows evils of unregulated trucking. Rw. A, Vol _'313, No. 19.’S. 639,
The road to recovery. Duwns. Rw. A. Vol. 93, IEo.lT', S',5h?'
Who pays for the highways 7 Duncan. Rw. A. Vf)l. 93, No. .‘.)’ 3. 210,
BSurvey ol truck transportation. Rw. A. Vol. 93, No. 11, 8. 363.
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91. Deuntschlands Seeverkehr (Konjunkturiiberhlick). Der Verkehr im zweiten

Halbjahr 1932 betrng:

Hamburg!)

Brenien?)

Eingang Ausgang Eingang Ausgaig_

100 000 i 1000 1005
1000 1000 | 1000 1000 o l_OUrO 1000 Ny
Schiffe NRT. ¢ iSehiifc NRT., t |[Schiffe NRT. ¢t |hch1fte NRT. t
[ Fs =

i 5 5 713 YL 3 109 | 509 638 117
Juli. . . ] 1549 1521 967 | 1715 15611 Hid 5{163 G:LB A i 7
.-‘\lugnst C 1 1338 1528 1040 | 1710 1534 547 638 LTZh 199‘ g%g té%)? i?g
September | 1408 1415 902 | 1557 1401 572 5‘.;)9 925 })96 4{38 f':77 T
Oktober , | 1631 1614 1180 | 1724 1624 654 490 _)Q{ _).i4 e E.}S L
November | 1554 1461 1090 | 1703 15256 607 489 ?93 215 518 ol 14

; : 1233 | 1769 1552 850 [ 532 588 289 | 519 5 ‘

Dezember | 1682 1598

1) UmdaBt Hamburg, Altona und Harburg-Wilhelmsburg.

geschaltet.

%) Umfallt Bremen und Bremerhaven.

Dopygelzihlungen sind ausgeschaltet.

Doppelzéhlungen sind aus-
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Gegeniiber dem Vergleichshalbjahr 1931 zeigte der Verkehr in Hamburg wie in
Bremen der Zahl der Schiffe, dem Raummal und der Zahl der umgeschlagenen Tonnen
nach einen betriichtlichen Riickgang. Nur zu Jahresende ergaben sich gegeniiber den
Vergleichsmonaten des Vorjahres vereinzelt hohere Werte.

Der Gesamtverkehr der 16 wichtigsten Hifen an der Ostsee (Kénigsberg, Stettin,
Babnitz, Rostock, Liibeck, Kiel, Flensburg) nnd der Nordsce (Rendsburg, GroB-
Hamburg, Cuxhaven, Bremen, Bremerhaven, Brake, Nordenhamn, Wilhelmshaven,
Emden) betrug:

Ostsee Nordsee Zusammen

1000 1000 | 1000 1000 1000 1000
Schiffe NRT. t)) [Schiffe NRT. ) |Schiffe NRT. t

Juli, . . Tingang 1688 623 461 | 2398 2444 1272 [ 4086 3067 1733
Ausgang 1640 610 160 | 2501 2404 927 | 4191 3014 1087
Augnst . Eingang 2054 599 392 | 2588 2477 1388 | 4642 3076 1780
Auspang 1907 577 202 | 2702 2481 1000 | 4609 3058 1202
September  Eingang 1705 582 420 | 2360 2300 1257 | 4085 2882 1677
Ausgang 1606 377 262 | 2461 2341 1091 4067 2018 1333
Oktober .,  Eingang 1766 678 521 | 2524 2521 1558 | 4280 3200 2079
Ausgang 1722 665 301 | 2546 2498 1274 | 4268 3163 1575
November Eingang 1557 567 428 | 2397 2356 1468 | 3954 2924 1897
Ausgang 1534 576 296 2612 2439 1226 | 4146 3014 1522
Dezember  Eingang 1546 583 457 | 2682 2539 1690 | 4228 3128 2147
Ausgang 1457 562 251 | 2672 2463 1277 | 41290 3025 1528

Im zweiten Halbjahr 1932 nalun der Verkehr in den deutschen Sechitfen allgemein
weiter ab; besonders stark war der Rilckgang in den Ostsechiifen. Im Dezember da-
gegen war der Schiffsverkehr in den dentschen Ost- und Nordseebéfen betriiehtlich leb-
hafter als im gleichen Monate des Jahrez 1931. Im November wie im Dezember lag der
Tonnenzahl nach die Ausfubr ans den deutschen Seehiifen bedeutend héher als im
Vorjahr.

I ganzen Jahr 1932 blieb der Verkehr dem Schiffsrawm zufolge wm 12 v, ., den
umgeschlagenen Gittermengen zufolge nm 9 v. H. gegeniiber 1931 zuriick. Der Riick-
gang entfallt ganz auf den Aunslandsverkehr, withrend der Kitstenverkehr, insbesondere
mengenmafig, zunahm.

22. Der Verkehr der groBen nordwestenropiischen Hiifen 1932 weist, verglichen mit
1931, folgendes Ergebnis anf (in N.R.T. Eingang):

Hamburg iremen Rotterdam Antwerpen
1932 18 253 0002) 7 293 000%) 14 967 000 16717 000
1931 20 870.000%) 3584 00(H) 18073000 19030000

Zieht man in Betracht, dall bei Bremen fiir das Jahr 1932 in der Zahl der eingegan-
genen Nettoregistertonnen nicht mehr simtliche Weserhiifen enthalten sind, so weisen
Hamburg und Bremen gegeniiber dem Vorjahr und im Vergleieh zu dem Jahr ihres

1) Die Zahl der der lrfassung des Umschlags zugrunde liegenden Hifen differiert un-
bedeutend von der Zahl der im Tonnageverkebr beriicksichtigten Hifen (i der t-Statistik fehlt
Cuxhaven, ist enthalten noch der deutsche Rhein-Seeverkehr).

*) Einschlieflich Altona und Harburg-Wilhelmsburg.

#) UmfalBt Bremen und Bremerhaven.

4) UmfaBt Bremen, Bremerhaven, Vegesack, Wesermiinde, Brake, Nordenham.
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stirksten Verkehrs, 1930, nahezu den gleichen prozentualen Verkohrm:uckgang auf,
piimnlich Hamburg 18 v H und 19 v H, Bremen 15 v H und 20 v H. _Fm: At_lt‘werpen
liegen diese Zablen mit 12 vH und 19 v H gegeniiber dem Vur_kehrs.mnxlmum im Jg.hrc
1929 nur wenig giinstiger. Den stiirksten Velrkchrsabbruch 0.1'.111:1: mit 17 v H gegeniiber
dem Vorjahr und iiber 30 v H im Vergleich zum Rekordjahr 1929 der Hafen wvon

Rotterdam.
23. Der Verkehr des Suoz-Kanals 1932 betrug, verglichen mit 1931:
. Raumgehalt in Ladung in
Ll Durchfabrten jo4 BRT.. 1000 NRT. 1000 &
5 i " 23632
1932 5032 39426 28 340 3 63
1931 5 366 41743 30028 25332
Folgende Flaggen waren fithrend an dem Verkehr 1932 beteiligt:
T e - ¥ D e ds 5 470{;’
GrofBbritannien 2787 21 850 I.a :21 i5.47%
Deutschland . . - 431 3 'Sl\:i 2506 = b‘.S-L‘;,O
Niederlande . . . . 342 3265 2364 8'346‘9
Frankreieh . . . . 332 2031 2037 = 17,19 Yo
Ttalien i g 316 2318 1609 = 13,68"/&, . .
Japan . S 262 1943 1440 — 5,089, Sa. 90,6%
94. Der Yerkehr des Panama-Kanals 1932 errcichte, verglichen mit 1931:
Raumgehalt in Ladung in
ki Durchfahrten )50 BRT, 1000 NRI. 1000 t
5 4367 27 331 163574 18 100
133% 4972;, 31232 18621 22048
Tithrend waren 1932 folgende Nationen beteiligt:
- 4" /
Vereinigte Staaten . 1686 12072 73(2(3 -i-izz = 3‘:,929
(iroRbritannien . . 1059 7004 4 255 427 = _q’ggf')
Norwegen 351 2014 1210 1551 = 88%
b 191 1299 821 982 — 54% o
Dentschiand . . . . 323 1202 714 855 — 479 Sa. 86,2%

Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Handelsfahrzeuge) belief sich im

23.
2. Halbjahr 1932 ani:

Durchfahreten 1000 NRT Durehfuhrten 1000 NRT
Juli o 'n 3536 1181 November . . . . .‘]J?Q %;g';
August . . 3626 1081 Dezember . . . . 3453 1227
Sachembite . -« « FOBG 1072 Jahr 1932 . . . . 30852 12 554
Obtober . .« . » . 35B4 1252 Tahr 1931 . . . . 48256 17 757

Der Verkehrsriickgang setzte sich im Berichtszeitrawm weiter fort. Er erreichfe
“Abnahme von 38 v H in der durchgefahrenen Tonnage gegen-

im 3. Vierteljahr mit einer : C :
iiher : Ausmall. Im letzten Vierteljahr von

sher der Vergleichsperiode von 1931 sein grofites . o
111‘}));;; %t;];rug der Unli-o.rwllied im Schiffsranm-Verkehr g(‘gl‘l.l':lb(.‘l" dem glrewhﬁn f{lf}:[m];?
des Vorjahrs nur mebr 17 v H. Fiir das volle Juhr 1032 i?lu,-.b die ZE}:]I] der Handelsfa
zeuge gegeniitber 1931 um 14 v B, ihr Raumgehalt um 28 v lf[ zuriick. )

“9p. Dezentralisation beim Norddeutschen Lloyd. Der Norddeutsche Lloyd f_uh;t;
Ende 1932 eine Verselbstindignng seiner enropilischen Fahrt durch, ua.ehd(:‘rm d1{e
dienenden Gliedunternchmen in den letzten Jabren der 1m111}l‘-lacllmaren \’(‘,I'V:’.{-l .t;ng
des Lloyd unteratelit worden waren. Au's der Rohmd—LHnu (ohne ihre ﬂllﬂ?r@i’[;()]%l::e e;fl_
Dicnste), der mit ihr fusienierten ,,Argo”, der , Seefahrt und der Hanseatischen Damp

schiffabrts-Gesellschaft wurde die neue Argo-Reederei A.G. gebitdet, die mit 43 Damp-
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forn von 4R 000 BRT die Fahrt nach Frankreich, England, den Randstaaten und
Finnland betreibt. Wie die ,,Argo”™ wurde anch die Verwaltung der Dawpischiffahrts-
Gesellschaft | Neptun®, die mit 70 Schiffen von 73 000 BRT nach Spaniey, Portugal,
England, Rheinhifen, Skandinavien und Randstaaten fihrt, von der Verwaltung des
Lioyd getrennt.

27. Poolabkommen zwiselien deutschen und amerikanischen Reedereien sowie
zwischen allen von dentschen Hifen sowie Antwerpen und Rotterdam susfahrenden
Linien iin Westwiirtsverkcehr tber den Nordatlantik wurden Dezeniber 1952 geschlossen,
Ebenso gelang die Neubildung der La Plata-Konferenz mit Abschluf eines Pools. (Vgl.
Hansa, Nr. 51, 8. 1775.)

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

29. Weltschiffbauergebnis 1932. Nach Lloyds Register liefen von Stapelt):

1932 1931
Zahl BRT Zahl BRT
Dampfer . . . . . . . . . 139 4356 000 237 653 000
Motorschiffe. . . . . . . . 156 269 000 332 921 000
Hegler Uy fos w0 & 5 s .12 2000 27 14 000

Zusammen; 307 727 000 596 1618000

Von den Stapellaufen 1932 entfielen auf:

Dampfer Motarsehiffe

Zahl BRT Zahl BRT
GroBbritannien mit Irland . . . . . . a= o bw |09 184 000 12 2000
Vereinigte Staaten (ochne Grofle Seen) ., . . . . . . 14 140000 =2 1000
Frankreich . . . . . . . . .. ... a6 e slls =ED 86000 13 3000
Deutschland mit Danzig . . . . . . . . . . . .. B 4000 12 79 000
DAEEN S e a5 wle s e G 10 23 000 34 31000
Pl s = o .6.%. 806 a8 988 % e B4 F 2 1 000 6 46 000
SEbwetelr 'y ocd Bld 0 - mom om e mlE o ® @ B 4 6000 8 37000
Wolband. . . . o . a5 0 oo — — 30 26 000
PR = Sl A e Bla 8 Boa P 468 BE BE ] 6000 11 16 (G0U

Der Umfang des 1932 in der Welt von Stapel gelaufenen Schiffsranms blieb sonach
wm 559 hinter dem Trgebnis von 1931, wm 759, hinter dew Ergebnis von 1930 zurick.
GroBbritannien mit Irland war daran 1932 nur noch zu 26%, (gegen 31%, 1931; 519,
1930) beteiligt, Insbesondere hirten in Grofibritannien gréllere Motorschifishauten
gianzlich anf, so dal in der Welt — i Gegensatz zu 1931 und 1930 — die Stapellinie
von Dampfern die von Motorschiffen betriichitlich iibertrafen. Von den Stapelliufen
1932 entfielen nur 135000 BRT aul Tankschiffe (fiber 1000 BRT), gegen 643 000 BRT
1931. 5 Tankschiffe von zusammen 62 000 BRT bildeten den Hauptteil der dentsehen
Stapelliunfe. .

30. Newe GroB-Schiffe. 1932 wurden in Dienst gestellt: Dampfer ,, Rex™ dor Ttalia
fiir den Diensi Genua—New York, 50 100 BRT, erbaut von Ansaldo, Sestri Ponente.
— Dampfer ,,C'onte di Savoia’ der Ttalia fiir den Dienst Genna—New York, 48 500 BRT,
erbant von Cantieri Riuniti dell’ Adriatico, Ban Marco. — Dampfer ,,Champlain® der
Compagnie Générale Transatlantique fiir den Dienst Havre—New York, 23900 BRT,

1 Angaben fir RuBland fehlen.
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erbaut vou Chantier et Ateliers de St. Nazaire-Penhoét Motorschiff ,,Georgic™ der
White Star Line fiir den Dienst Liverpool—New York, 273800 BRT, -(‘r]);il:lt von
Harland & Wolfl, Belfast. — Dampfer <Manhatéan® der United States LIU(;‘F-I [iir (iel_l
Dienst New York—Hambure, 24300 BRT, erbaut von New York 3.RB. Co., C-mul‘.l"n‘. i V)

31. Stand des Weltsehiftbaus. Nach Lloyds Register befanden sich zu Hnde des
3. Vierteljahrs 1932 in den Hauptschiffbaulindern?) in Bau:

Dampfer Motorschiffe
Zahl BRT Zahl BRT
roBbritannien mit Irisnd S x s W 213000 9 25 000
%tl:ﬁ?e];lltannm' VAR, 1 vq 82 MR SRS N 50000 9 78000
AT T T Sl vy g ey S L 1 | 124 000 2 10
o R S S S
sitsches Reich mit Danzig e m e i 4 2000 76
Qﬁfﬁ?eﬂlﬁ b Dm.“? aru. N N 3 4000 12 69 000
Japan . . ..o - e b= 4l aigthis 8000 8 38 000
AT o LR Bl 2 200 12 10000
e ki - 2 2 000 5 19000
:Dl:'i‘nema‘;k. ..... v e G O . T 3 2000 5 17 000
Wallie o= =i o aim i TG Al ... 03 490 000 93 410000

Mit Ausnahme Japans zeigt der Weltschiffban eim:n abermaligen bedeutenden
Riickgang. An 130000 BRT Dampfern und 43 000 BRT _‘\lolt‘or.c:c]nffen (?rorst-e]iel;d
wit angefithrt) ruht die Arbeit. Von der im Bau befindlichen Tounage entfallen 249%,
auf Tankseliffe (hiervon 929% Motorschilfe). .

39 Die Schiffbautechnisehe Gesellschatt hielt ihre 33. Hauptversaumlung vom 16, bis
19. November 1932 in Berlin ab. Tagungsbericht von Dr.-Ing. Teubert in: Schiffbau,
1932, Nr. 24, 8. 395; Werft-Reederei-Hafen, 1932, Nr. 24, 8. 359. . .

33, Der Sehiffssicherheitsvertrag London 1929 {Internationales bbermn_lm:mnr-n
sum Schutze des menschlichen Lelens auf See vom 31 Mai 1929) trat nach bis L. Ok-
tober 1932 in London erfolgter Hinterlegung der Ratifikatiensurkunden fiir dasﬂ[,)uutschc
Reich, Kanada, Finnland, Frankreich, Grofbritannien, [talien, Norwegen, hl-lm.'mlen,
I)Linl_'-z{mrl«:, die Niederlande und $panien am 1. 1. 1933 in .Kmt't‘ (R(u‘rBrl.. IL, 1932,1Nr.‘30.
8. 240). Aul Grund einer Notverordnnng des R(-ichsprélsul_cuten zur Sicherung der Se-e-
fahrt vom 22. Dezember 1932 erliefl die Reichsregierung vier Ausfithrungsverordnungen
vom 25. Dezember 1932 (RGBI. T1, 1932, Nr. 31, 8. 243 1L.).

34. Abhandlungen. .

a) Allgemeines und Deuntsches Rsi.xch. e e

Die Schrumpfung des Welthandels and Weltseoverkehrs, T. Fenchel. W_D 36, 8, 1223,
Aufgaben, Abwicklung und Organisation dis Hamburger Hafenhetricbes. A. Bolle.

“Ztschr. I Betriebswirtschaft 11, 8. 641.
Sondernwmmer: Hansa Nr. 32: Bremen im Weltverkehe.

b) Ausland. 4
The development of the port of Liverpool. The Nautical Gazette, Vol. 122, Nr. 22,
Port of Manchester, The Nautical Gazette. Vol. 122, Nr. 26, 8. 5.
The Port of Hull. The Nantical Gazette. Vol. 122, Nr. 24, 5. 6 _
Les tirants 'eau disponibles dans les ports frangais. P. B Watier. J. d. L. Marine Mar-
ande. Nr, 712, 8. 2207 713, 8. 2337. N : :

The ;hort of Buenos Aires. Shipbuilding and Shipping Record. Vol XL, Nr. 5, 8. 102;

6, 8. 134; 7, 8. 189,

1y Angaben fir RuBland fehlen.
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o 315553?8;135;?}]]0{?“5 ginn?n]wasierstra.ﬂenverkchr (Konjunkturiiberblick), Im 2. Halh

! T an den folgenden Stellen (Emmerich = Durehganesverk h . iibrion

Plitze = Hafenumschlag) nachstehende Verkehrsmengen (in 10001?) nggﬁlz:'e s
0 t) gezihls:

ViI VIiil IX X 4

e ‘ » 3 X XI XIT 1932
EY Cdl;;lgg %;;muldl 5 0§ I 1_143 1‘136 1049 1184 1259 1251 13278
v (Eezr-'a Fh =% 5o 380 347 313 380 353 3450 3875
AY) Crome pogeide. .. ... 193 181 202 343 34 he3 oo
dalvo.;l KI(I,[]l]l::UC A 8 ]h.)l. 1367 1566 i Iy b 1676 1866 IQi-ﬂ
s T s w72 @ o4 .09 1028 954 959 1063 1123 1349 1"’;"71
- sen. ... 110 95 115 144 130 114 1i6y
A,. Duisburg-Rubrort, , . . . | 116 149 178 147 144 162 1671
davon Kolde! . "1 g g i M8 808 9 soig
T ) Y-‘ Ty - - .- P B . D "; : 3 i
E. }Jmli{‘(;ukll:‘_ierl heinhifen®) . . . god 639 632 ())é() ;"igg zgg ?ggg

TR vl By g i 283 250 248 2 2 i
A (tl o R;fdﬁfrh(-mhafvn-‘) ... @2 8 ogs e T o 311'8
BoonBoble. . ... ... 803 38 8 4a8 436 g8 Lod
S iheim-Ludwigshafen., |, . 467 447 4357 418 ’3‘00 4”:) éégu
A - - . 99 2} 5 126 ¥ s
-];}. Rarlsrulie und Kehl | 3 327 33;’3L 31‘8(1) ;‘1)'; igg })é(l) égfg
. P A S 50 45 61 50 82 ot

E. Hiifen der Rhein-Eins Kanil L j

ms-Kandle 237 264 277 32 5 5
S AT i 320 357 313 3185
o z 114 158 138 174 205 157 1 653:

'clliiifgn %l'erh]l{hr-in-El;lx:K'an-;'ii-.- 1014 453 978 1179 1152 1136 111]2
AV 26 R0 : :
n Kobla. , ., ..,.. 428 B62 888 1074 1050 1046 10696

E. i
1;, J'11‘1,den' Ol EYE L s 1‘;5.}2 1?2 2?5 329 315 251 2329
i. Bremen u. a. lfrlter\\ostzrbéi.t'ur‘1 ]]S l;l lé(%] 1-‘:: lgi 1§§ l;‘;;
Lo v . 57 56 59 59 69 60 783
1{ -1.0 ~Hambuarg . . . . . . . :'266 r535 363 385 381 421 3656
i T*h} thr"]i]éfcn' o B ey 3-3{» 319 354 369 458 451 4 621
¥ Obr. Bibe e 185 157 144 165 216 214 1999
B GhtBed : bl B e [!—.a 190 197 211 191 194 2004
ooy > TRH R '32:]?{. 338 372 395 465 538 4713
E, Stettin und S\‘.'incmfinde- ‘. 70 92 zg gfll 125 l‘lﬁ ?2:3)
i r " : 5 ‘ .-) J-'
£ B - b ]f)l 112 130 151 152 174 l‘)";'()
e S 15 10 13 14 19 147
s ik rld S e 158 177 161 122 (23] 40 1519

Der Verkehr a i
_ hr auf den deutschen Binne ssoerstry i
f ; ‘nwasserstra e ' Juli bi
September 1932 auf gleichbleibendem, gop né'l'l} ‘r“tﬁlﬁ?f—‘fj h('WegtL‘ e el
=ME & wprmiber Mai-Juni vermmindertem Ni
it T o _ s Beg : mndertem  Nivean,
higen Avfsticg im Oktober/N ol in di
a o ober/November erreicht lies
ity ‘ i : : elchte er In diesern Mouat den
f;mi, \Jlsuljriillxiht. szr Riickgang im Dezember blieh unter dem saisonithlichen Um-
umcr-l 16;11‘0/ .nllscliln-%'ln den deutschien Binnenhifen war dementsprechend im 3. Viertel
- o im I‘ 1e: i;‘d nur um rd. 19 geringer als in den Vorjahreszeitriumen
o ganzen Jahr 1932 Blich der deutselie Binnenhafenumschla d. 12%, hi
dem von 1931 zuriick, imn einzelnen im Rheingebi d. 149 T,
3 7 ] t s, 3 H 1 1
T e ek Jin Angebiet um rd. 149 (in den Niederrhein-
; g stirker, am Oberrhein schwicher oder o icht), i ) i
rd. 99, in Berlin um £ 12%, im Odergebi gar nicht), im Elbegebiet um
] . \Tore v . ) i 1
v zebiet um rd, 17 %, wogegen sich im Ems-Weser-

:) E. = BEingang, Zuluhr.
2) A_. = Ausgang, Abfuhr.
3) einschl. Kaln,
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Gebict eine Zunahme um rd. 5%, — auf Koblenverschiffungen iiber Emden zuriick-
zufithren — ergab. Die Entwicklung des Verkelrs iber die deutsch-niederlindische

Grenze steht mit einer Verminderung des Bergverkehrs um 15%, des Talverkehrs um
289, gegeniiber 1931 in Ubereinstimmung mit der ausgepriigten Verringerung des AulBen-
handels, insbesondere der Ausfuhr.

Wihrend die Zufuhren uach StraBburg sich abermals leicht erhéhten (3 432 000 t
1932 gegen 3 319 000 t 1931), sanken die Abfuhren dnreh Verminderung der Erz- und
Kaliverschiffungen weiter stark (1 490 000 t 1932 gegen 2 195 000 t 1931). Der Hafen-
verkehr Basels iiber den Rhein-Rbone-Kanal hat mit 1 082 000 t Zufuhr, 33 000 t Ab-
fubr 1932 sich abermals vermehrt, wogegen der Verkehr itber den Rhein mit 254 000 ¢
Zufuhr, 35 000 t Abfubr sich etwas verminderte.

Der Rheinfrachtenindexs sank im 3, Viertel weiter auf 73,1 (1913 = 100). Im 4, Viertel
erholte er sich bei ungiinstizeren Wasserstiinden und etwas besserer Nachfrage nur
leicht auf 78,1. Im Elbe-Oder-Gebiet stieg hingegen — vornehmlich dank der Zwangs-
kartellierung der Elbeschiffahrt — der Frachtenindex auf 84,7 bzw. 101,9. Der Gesamt-
Binnenschiffahrts- Frachtenindex blieb mit 78.5 i 3. Viertel betriichtlich, mit 86,6
im 4. Vierte] nur wenig hinter dem Stand von 1931 zuriick.

36. Die deutsche Binnenflotte zeigte zu Anfang 1932 gegeniiber dem Vorjabr im
ganzen eine geringfiigige Verminderung, withrend die Motorkédhne allein sich noch leicht

vermehrt haben:

Schlepper Andere Schiffe mit Triebkraft Kihne
Zahl s Zah) s t Tragf. Zahl t Tragf,
1932 2243 497 500 2570 230 H00 347 000 14118 6 242 100
1931 2281 504 100 2529 237 300 336 300 14 356 6 287 000

37. Der Zentral-Vercin {iir Dentsche Binnenschiffahrt hielt seine 62. o. Hauptver-
sammiung als ,,Deutscher Binnenschiffahrtstag 1932 am 1. X. 1932 in Mannheim ab,
wobel die Bekdmpfung der Notlage der Binnenschitfahrt im Vordergrund stand. (Vgl.
Tagungsbericht in: Z. 1, B. 1932, 11, 8. 263 ff.)

38. Abhandlungen,
a) Allgemeines und Deutsehes Reieh,

Zur Lage der deutschen Binnenschiffahrt. M. Schleichert. Risenbahn- w. Schiffahrts-

unachrichten 15, 8. 113; 16, 8. 121.

Die Bekimpfung der Notlage der Binnenschiffahrt. E. Schreiber. Z. f. B. 11, 8. 273,
Entstehung und Auswitkungen der Notverordnung vom 23, XTi. 1931, H. Baur. Z. f.

B. 11, 8. 277.

Notverordnete Binnenschiffahrt., L. Seiermann. Der Rhein 8, 5. 93.
Krisenbekimpfungspline der Rheinschiffahrt und ihre Hemmnisse. A. F. Napp-Zinn,

Tder Rhein 8, 5. 90,

Zur Bekiimpfung der Notlage in der Rheinschiffahrt. A. Linden. Der Rhein 9, S. 109,

Plan der Selbsthilfe der Rheinschiffalirt. G. Jaeger. Z. f. B. 10, S, 242,

Die Elbeschiffahré in der Krise. Hafen-Verkehrs-Ztg. 18, 8. 3.

Die Donauschiffahrt im Jahre 1932, Fr. Walliseh. Die freie Donan 12, 8. 223,

Stand des Ausbanes der ReichswasserstraBen, Gihrs. Z. f. B. 10, 5. 244,

Wasserstrallenpolitik nnd ibze finanziellen Voraussetzungen. Kreuzkam. Der Deutsche
(Okonomist 49, 8. 1625,

Die Schiifbarmachung des Rheins Basel-Bodensee. G. Himmelsbach. Der Rhein 9, 8.105.

Die Mannheimer Hafenanlagen. H. Bartsch. Z. f. B. 10, 8. 237,

Kahnbauten fiir die deutschen Wasserstraien vor und nach dem Kriege. Prietze. Z. f.

B. 12, 8. 309.
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b) Ausland,
_Rmsehvubachtungeu liber die franzésische Binnenschiffahrt. H. Baur., Z.1.B.12, 8 a14
Le port de Mulhouse. A, Ulry. Nav. d. Rhin L M T
Le réle et l.or'_':-anls:a.tujn_ du crédit fluvial & moyen terme et la situation des entreprises
<) (_lf' navigation intérieure en Belgique. H. van Crickinee. Nav. d. Rhin 8, 8. 288
Die litauisehe Binnenschiffahrt., H. Steinert. Z. f. B. 8, 8. 203, ST

Luftverkehr.

39. Dreutscher Flogverkehr im Jahr 1932. Die Deutsche Luft Hansa weist fi
1932 der .Aahl der beférderten Fluggiiste nach cine Zunahme um 4 v H und im Gc‘- i 1]1;‘
verkehr eine Steigerung um sogar 16 v H gegeniiber 1931 anf, Im Frachtverkel.lg (}'Crl-
die Befiirderungsleistungen allerdings um 15 v H und der Unifane des Flug )ost\'crl':l];l &
um 3 v H zuriickgegangen. Die Wirtschaftsdepression und die manninlf-}cllken qk)- -
_maﬁnahmen des Auslandes gegen deutsche Einfubr wirkten sich na-tura(-mﬁii ‘am at‘i;lzqi:rr-
im Luftexprefigutverkehr aus und fiihrten dazu, dali wihrend (i*--sbéonlrmlorfe;,h‘r :lalz erf
im Post- und Frachtspezialdienst nahezu nur die Halfte der Kilometer des Vorl'-ihne?
geflogen wurden. Die Verkehrsbewegung im Berichtgjahr im Verglt;ich 7ul 193J]rw're(i
durch folgende Zahlen crhellt: 86 578 (1931: 82 998) Passagiere 773 0G0 ‘(675 000 lli
Gepack, 1138000 (1 344 000) kg Fracht, 354 000 (364 000) kg Post. g

Zu Ja.hrlosheginn 1933 waren in Deutschland 31 F]urrhiifvbn L drdnun{z vorhande
von (_}_l‘ui'll' vier nur fiir Seeflugzenge bestinunt sind uud%urlin-Slzmkon auch fiili‘lufl;-:
suthtc- geeignet ist. Von diesen Flughiifen sind 16 mit Zollstellen verseben .Fernvrjuah
es 65 Fh:ghé.ffrn IT. Ordnung, darunter finf Wasserflughifen und einer Fri«l'(]riahul-mﬁn
auch dem \vrl\johr mit Luftschiffen angepaBt. Von den zweitgrad:inren I*‘lllﬂl)l;ff ,
waren neun gleichfalls als Zollflughifen zugelagsen, S B

Das Jabr 1932 brachte den ersten regelmiBigen zwischenkontinentalen Zepnelin-
V‘vrkehr. Dras Luftschiff |, Graf Zeppelin® stellte nach vorher festoeleatem T’]I'm 7\\%[}\' hm
'b.‘.m:“p“' ,lm.d Siiddamerika eine transatlantizche Yerbindung her Eﬁtl-hfiilll‘t; i'n v‘iur.;rtlhm
tigigen Zeitabstiinden ohne Zwischenfall und ohne Verspiitung neun Fahr‘?---l dufui? p|
mo?fl()* Organllsa‘_t:on‘sau‘q.emn}:v:_1 m der deatschen Luftfahrt, Zufolge einer iin RGBT,
933, Nr. 8, 8. 'JJ verkiindeten Verordonng vom 2. Februar 1933 wurtle ein Reichs-
kommissar fiir die Luftfahrt bestellt, der als oberste Reichshehérde gilt und dem -er:ir'h:--
ka{n_Zlcr untersteht. Gegeniiher der bisherigen Luftfahrtabteilung im R(ii(‘.hQ\'EI'i((‘l}lF;-
1r111ms_tor1um hat der Aufgahenbereich des neuen Lufbfahrt—l{-ei(%slconm|iwahrinf=i cine
Erweiterang erfahren und gliedert sich in finf Unterabteilungon, von d.em'lt;- l-tb‘r-“ 1 die
gesamten Fragen des Luftverkehrs und des internationslen und deutschen Ll[ft"l'('l'[‘]fq
}J(\Mh(‘lh!_l.:. In Abt. 11 sind die technischen Angelegenheiten zumm11‘1621‘1-ge-~f‘1L3t. w?ihrt.-n&
in tAbt-. HI simtliche Verwaltungsangelegenheiten behandelt werden. DiI‘ A.i)t IV
Eil'(t,;zz11,11(:;511fth])0rt und Flng;msbll(ilmg; die Abt, V umfalit alle Fragen des passiven
4L _Lufh'm'kohr in England. Die Zah] der abgeflogenen und angekommenen Passa-
giere auf dem Croydoner Flughafen betrug 1932 70 162 und ﬁl){'l‘StiC“ii{lDﬂitIl’l'l-S Er le‘l‘li;i“
dez Vorjah res w56 v H. Der Personenverkehr des Londoner Flunilm?cs l‘ifr.com%t nu;
wm 19 v H niedriger als die Zahl der von der Dentselien Luft H---r-rt iml Jalll;)h1932" 3
gesamt beférderten Fluggiste. . B ) e

Die (4cmei11('£(-belli51'(hz von Southanrpton hat in doer Umgebung der Stadt Gelinde
mnd Gebinlichkeiten erworben, um in Verbindung mit dew 1;;1n<<aﬂ’u.1t_iach;1 F h‘ ‘r“n'tl
verkehr Southampton zu einem Flugverkehrszentrnm zu gostultén i
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42. Neue Fluglinien. Durch die Sahara wurde im Miirz von Algier aus zum oberen
Niger und weiter nach Zinder nérdlich der Greuze von Nigeria ein regelmiiBiger, wichent-
licher Militirflugverkehr eingerichtet, der bei Sichbewihren in einen Postflugdienst
mmgewandelt werden soll.
Zur Ausfihrung eines Luftverkebrs quer durch Nikaragna im Aunschluff an den
wéchentlichen Dienst der ,,Pan Awmerican Airwavs” auf der transamerikanischen Luft-
verkehrsstreeke von New York nach Mittel- und Sidamerika erteilts die Regierung
die Genehmigung.
In Fortfithrung der Flugroute Croydon-Karachi erdfinete am 15. Oktober 1932 die
Imperial Airways Lid. den regelmiBigen Luftverkehr Karachi-Madras, der diese
Btrecke gegeniiber den bisherigen Verkehrsmitteln in einem Finftel der Zeit bewaltigt,
Im Trak ist cine Gesellschaft in Bildung begriffen, die fite Passagiere und Post
einen wochentlichen Flugdieust von Mosul tiber Kerkuk nach Bagdad hetreiben soll.
Mit dem Zwecke der Einrichtung eines Luftverkehrs zwischen der Kiiste Austra-
liens und Singapore grindete man in Bydney mit cinem Kapital von 200 000 Pfund
die ,,Australian Empire Airways'.
43. Abhandiongen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich.
Weltluftverkehr. Wronsky. Deutsche Luft Hansa-Nachrichten. 3/4, 8.
Internationalisierung der Handelsluftfahrt 2 Pollog. Geopolitik. 7, 8. 385.
Was bedeutet der deutsche Gleichberechitigungsanspruch fir die Luftfahrt? DBranden-
burg. Die Luftreise. 4, 8. 83,
Die luftverkehrstechnischie Uberquerung des Atlantik. Thelen. Vi, W. 39, 8. 567,
Der Wettkampf im Furopa-asien-Luftverkehr. Reichenheim. WD. 49, 8. 1648.
Luftverkehr ohne SBubventionen. Schweizer Aero Revue. 11, 8. 302.
Sicherheit 1n Luftverkehr. Briinig. Wirtschaft und Verkehr. 18, 8. 430.
b) Ausland.

Frankreich: Le trafic postal acrien en 1931, A. d. P. T. T. 12, 8. 1111.
Die Luftpost der Vercinigten Staaten von Amerika. Deutsche Verkehrs-Ztg. 33, 8. 561.
Di¢ Entwicklung des Luftpostverkehrs in Niederlindisch-Indien. Hajenins, I Union

Postale. 9, 5. 209.
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44, Deutsehe Reichspost; Konjunkturiiberblicl,

2 | Beforderte | Beftrderte |  Orts- Vororts-, | Fern- | LR

£ Pakete Telegramine | gespriche Bezirks- und | ¢espriichel) l]ilr{?])l‘}n%%r;

Z | in Mill in Mill. in Mill, | Sehmellgespr. | = i Min. e

= . in Mill.

£ ] 1931 | 1932 | 1831 | 1932 \ 1931 | 1932 1931 | 1932 ‘ 1931 | 1932 | 1931 | 1982
1L | 54,3 | 51,9 | 6.8 | 57 | 527,5| 471,8| 14,1 | 12,4 | 55,7 | 48,7 | 487,1 | 406,3
IV.| 656 | 63,0 | 61 | 5.5 | 533,9| 492,8| 13.5 | 12,1 | 50,0 | 44,4 | 496,5 | 437,0
Jahr| 235,1 |226,8 26,7 | 21,6 (2175,7 1960,8| 55,6 49,9 ,213,8 |183,1 '2017,1%)1696,8%)

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

Ausland.
?) Erreehnet mit Hilfe der in den Geschiftsberichlen der Deutschen Reichspost aus-

gewiesencn unberichtigten Betriehseinnahmen.
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Im Berichtszeitraum bliehen die Finnahmen der Deutschen Reichspost wm 14 vy
gegeniiber der Vergleichsperiode 1931 zuriick, wobei jedoch zu beriicksichtigen ist, dag
in der Zwischenzeit im Brief-, Paket- und Telegraminverkehr Gcbiihrenerméi-ﬁiﬂu’ngen
elngetrefen sind. Bei einem Vergleich mit dem Durchsehnitt der zweiten Ha.lbjahnre von
1927 bis 1929 weisen die Einnahmen der Reichspost im Berichtshalbjahr einen Rick-
gang um 25 v H auf; dem gegeniiher belduft sich bei der Reichsbahn die Einnahmen-
minderung aus dem Giiter- und Personenverkehr fiir den gleichen Zeitabschnitt auf
46 v H. In der zweiten Jahreshilfte 1932 sank der Telegrammverkehr nm 13 v I der
Umfang der Orts-, Schnell- und Ferngesprache verminderte sich um 10 bis 12 v H
Lediglich in der Beférderung von Pakcten trat im letzten Vierteljahr eine 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 fithrte. Die geringen Anzeichen
einer Wirtschaftsbelebnng zu Ende des Jahres wirkten sich, wie bei der Reichsbahn
nur im Giiterverkehr, so aueh bei der Reichspost lediglich im Warenversand sichtbar
aus, wag auf einen sehr niedrigen Bestand in den Warenligern schlieBen lifit. Gering-
fiigig (mit nur 1,56 v H) war in der zweiten Jahreshilfte im Vergleieh zu 1931 die Sehrur;-
pfung des Briefverkehrs, Bei prozentual fast gleichen Riickgiingen im Telegramm-
wie im Telephonverkehr lafit sich ein weiteres Verdringen des Telegramms durch den
Fe.rnﬂprecher nur mehr sebwer nachweisen. Als sicher darf bei dem Sichbehaupten des
Briefverkehrs aher eine anhaltende Abwanderung von dem hochstehenden Nachriehten-
verkehr auf die billigsten Nachrichtenvermittler angenommen werden. Der Kreis der
Rundfunkteilnehmer erfuhr wieder eine Erweiterung, wobei allerdings auch der Anteil
der von den Gebiihren Befreiten stindig im Wachsen sich befindet.

Bin Gesamtiiberblick iiber die Lage der Reichspost im Jahre 1932 zeigh fiir den
Jahresbeginn einen starken Verkehrsschwund in fast allen Diensten der Rneichspost
der sich im Laufe des Jahres stindig maBigt und zu JahressehluB in einzelnen Betriehs.
zweigen nahezu véllig zum Stillstand kommt. Fiir die zwolf Monate von 1932 insgesamt
angestellten Vergleiehe mit dem Vorjahr ergeben somit ein etwas unglinstigeres Resultat
als die Cregeniiberstellung der zweiten Jahreshilften. -

_ 45. Die Welttclographen- und Weltfunkkonferenz Madrid 1932. Die vom September
bis Dezember 1932 in Madrid tagende Welttelegraphen- nnd Weltfunkkonferenz be-
Wﬁ.l.tlgte neben der Anpassung der Bestimmungen an den neuzcitlichen Stand vor allem
drei grofe Aufgaben: 1. Die Errichtung eines Einheitsvertrages mit Einzel-Vollzugs-
ordnungen fiir die einzelnen Nachrichtendienste (Telegraphie, Funk, Fernsprecher)
nach dem Muster des Weltpostvertrags und seimer Sonderabkommen; 2. die endgiiltige
Rege'lu_r_lg der Bestimmungen iiber Abfassung von Telegrammen in verabredeter Sprach:'
3. die Anderung des Washingtoner Wellen-Verteilungspians. :

~ In Auswirkung der Beschliisse der Welttelegraphenkonferenz sind nach dem 31. Marz
1933 folgende Anderungen im Telegrammverkehr eingetreten: Die Zehn-Buch-
staben-Worter der verabredeten Sprache (Klasse A) sind abgeschafft und durch das
Fiinf-Buchstaben-Wort (Klasse B) ersetzt worden. Fiir driz:[gende Telegramme wird
nur das Doppelte der Wort- und der Mindestgebiihr der gewijhnlichencTelegra.mme
erboben. Die Bestimmungen fiir Bricftelegramme im europiischen und auBereuropiischen

Verkehr haben eine einheitliche Regelung erfahren, Die bisher zugelassenen Wochenend-
telegramme kominen in Fortfall.

Wegen Raummangels mufiten weitere Nachrichten und Literaturangaben fiir das
folgende Verkehrsarchiv zuriickgestellt werden.

VERKEHRSARCHIYV

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 aufpefiihrten Zeitschriftenaufsdtze sind in wihrend dieses Zeitraums erschienenen
Nummern enthalten. Die Nachrichtensammlung erstreckt sich bis zum 1. Okt. 1933. Das
Verzeichnis der Abkiirzungen fiir die einzelnen Zeitschriften enthdlt Verkehrsarchiv 1933,
Nr. 1, S. 1.
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Beforderte Wagengestellung Einnahmen aus

Gitermengen (arbeitstéglich) Gitterverkehr | Personenverkehr
Monat in Mill. t in 1000 Wagen | in Mill RM in Mill. RM

1932 | 1933 1932 | 1933 1932 [ 1933 1932 1933
! I

Januar............ 1969 20.8y| sos | seo | 1220 | 1337 | 689 | 56,8
Februar ........... 20,9 | 19,9 934 | 894 | 1358 | 1206 | 625 | 53,1
MEAHH a lioa s s ootin 224 | 245 984 | 98,6 | 1449 | 1544 | 80,9 | 58,5
April.............. 1 229 | a3 98,5 | 102,5 | 1458 | 1322 | 655 | 724
Mai...............| 21,8 9250 | 101,1 | 1061 | 1350 | 148,4 | 90,8 | 67,8
Juni e 23,6 | 24,9 003 | 1064 | 1450 | 1465 | 79.9 | 822

Die im Laufe des zweiten Halbjahres 1932 auftauchenden crsten Anzeichen einer
Verehbung der riicklaufigen Bewegung im Giiterverkehr verstirkten sich in der ersten
Jahreshilfte 1933 und licfen die seit Anfang 1930 stindig sinkende Giiterverkehrs-
kurve der Deutsehen Reichsbahn zn einem Wendepunkt mit nunmehr langsam
steigender Tendenz gelangen. Erstmalig blieb das besondere Merkmal der Krise im
Eisenbahngiiterverkehr, der jewecilz schroffe Abgsturz des Verkehrsumfangs zur Zeit
der Jahreswende und im ersten Viertel des nenen Jahres, ans. Der Giitertransport
belief sich in den ersten sechs Monaten von 1933 auf 59,1 v H (zweites Halhjahr 1932
58,9 v H) der in den gleichen Monaten der Jahre 1927-—1929 im Durchschnitt be-
forderten Mengen, wihrend das erste Halbjahr 1932 dieser gleich 100 gesetzten Periode
gegeniiber mit 56,7 v H den tiefsten Stand des Giiterverkehrs der Reichsbahn wihrend
der Wirtschaftskrise aufzuweisen bat. Verglichen mit dem ersten Halbjahr 1932 nahmen
im Berichtszeitramn die gefahremen Giitermengen um 4,3 v H, die arbeitstagliche
Wagengestellung dagegen nur um 1,7 v H zu, was eine Erhohung des Aunsnutzungs-
grades des Wagenmaterials bedeutet.

Zu der auf- und absteigenden Tomnenzahl der beférderten Giitermengen verhilt
sich die arbeitstigliche Wagengestellung der Reichsbahn im Berichtshalhjahr durchaus
nicht parallel. Gegeniiber stérkeren Riickschligen in der Menge der beférderten Giiter
im Februar und namentlieh im April sowie einer leichten Verkehrsabnahme im Juni
verharrt die Wagengestellung wihrend des gesamten Halbjahres auf einer kontinuier-
lich awfsteigenden Linie. Im Vergleich zu der als normal angenominenen Entwicklung
in den Jahren 1927—1929 nahm der Giiterverkehr in den einzelnen Monaten des ersten

1) Die Zahl fiir Dezember 1931 ist 21,6, fir Dezember 1932 22,8.
Verkehrsarchiv Nr, 2 3
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Halbjahres 1933 durchaus keineu ungewihnlichen Verlauf: auch ein starker Verkehrg
rickgang im April gegeniiber dem Vormonat war in den guten Jahren blich. k-
Dureh die Jahreszeit bedingt, hatte der erste Monat des Jahres nur einen geringe
Verkehr, der um zwei Millionen Tonnen hinter dem des Vormonats zuriickblie% ‘.'%;:]
Frost beeinfluBite Betricbe stellten dic Arbeiten ein und frostempfindliche Giiter ‘i.vurdm1
vom Versand zuriickgehalten. Der Kohlenversand erreichte jedoch nahezu den Uml
fang des Dezembers. Im Februar blieb der Giiterverkehr infolme geringerer Arbeit--
tage unter der Hohe des Vor- und des Vergleichsmonats. Zuneﬁn’ne)‘anderqursand vobr;
Hélzern aller Art, von Kalk fiir Diingezwecke sowie von landwirtschaftlichen Maschine
und Baatgut bildeten ein Aquivalent fir den salsonmiBigen Riickgang im Kohlcnn
verkehr. Der Abschlufl von Inventuren und Ausverkiufen Zwang zﬁr Anffiillun do—-
Liiger und fiihrte in Verbindung it TarifermiBigungen zu einer Belebung des E‘:g]rclil
gutverkehrs; auch der Eilgut- und Frachtstiickgutverkehr zog an, Manche Tran‘al ort-
gingen infolge Betriebscinschrinkungen auf den WasserstraBen auf die Eiseﬁ%aho
iiber. Die Klirung der politischen Verhiiltnisse und Hilfsmalnahmen der Regierunll
zugunsten der Landwirtschaft brachten der Reichsbhahn im Mirz einen betriichté-
lichen Verkehrsanfschwung, der stirker war als die Verkehrsbelebung im M'érz dclr
vorangegangenen Krisenjahre gegeniiber dem Vormonat und diesmal sich nicht mehr
im smsnniibli(-hm_Rahmenlhielt. So versorgte sich die Industrie wieder int—l-znsi\-'cr iﬁif
R?bstnff.un und die Landwirtschaft bezog noch fiir das Friithjahr in groBerem Umfane
Diingemittel. Ferner gelangten Baustoffe, Getreide und Saatgut in stirkerem Ausmaf
ziin Versand. Der Transport von Brennstoffen und Fischen uing, ]'ahrcszeitlich be-
(l!:n__'l:, zurfick und der Auslandsverkehr nahmn mfolge Zunahmeb de?r Handelserschwnr-
nisse mannigfacher Art weiterhin ab. Der Drang zur schnellsten Befriedigung der
durch den politischen Umschwung ausgelosten neuen Bediirfnisse wirkte sich in be-
sonderem Grade befruchtend auf den Exprefigutverkehr der Reichsbahn aus. Oster-
bodalrfmrtlkel und Umzugsgut belebten desgleichen den Frachtstiickgutverkehr, Im
April war der Gesamtumfang des Gitterverkehrs vornehmlich wegen geringerer Anzahl
von Aﬂ)(-*itst-agen (Ostern) schwiicher als im Vormonat. Im anznladbu_ngsverkehr
ging die Beférderung von Brennstoffen und kiinstlichen Diingemitteln, wie stets in
dieser Jahreszeit, erheblich zuriick. Dieser Verlust wurde aber zicmlieh’ wett ;01{1;Lclmt
durch Erweiterung der Transporte von Baustoffen aller Art, von Kartoffeln m:%d Saat-
i{ult. B_(;ond(};'s der Etlra.ﬁen- und Eisenbalinbau brachten der Reichsbahn neuen V:.r-
elir. Bxpreligut-, Bilgut- und Frachtstiickoutverke ‘rzel °n eine ark
Versand von E(:‘)sterartit'eln, Saatgut, Béurnkc?lutlltl('rlk(é]l;rx'éiiléll-lff‘rllillI}Zgé]wiiltlitll; ?5&}1']1;?“
Maschinen, Siidfriichten und Priihnéulijse, was die arbvit-\'tﬁul‘irhe Wa :Cualt 11(; b
anschwellen lief. Eine bcac-htlichecVE‘I‘kl‘hI‘ﬁerl'Elu;l“ wur(_.lv :101: l;{eichigbuces vicdor
. ; LieB. : g shbahn wieder
tm Mai zuteil. Uher den saisoniiblichen Verkehrszuwachs hinans hielt sich diese Ver-
kehrsbelebung aber im Rahinen der erst sehwaohen Versuche einer Aufn"ziftst?ntwicklunn
der deutschen Wirtschaft. Gegeniiber dem Vormonat stirker war die Abfuhr von
Eohlen und von Banstoffen. Lebhafterer Versand von Frithgemiisen lief3 Ad(‘n Eilgut-
Yerkehr anschwellen. Im Frachtstiickgutverkehr konnte der ifluﬂerordentlichon Ngch-
frage nach Behiiltern vielfach nicht entsprochen werden. Der Gitterverkehr hielt sich im
Juni anf der Héhe des Vormonats. (Gegen Ende des ersten Halbjahres qet-;te vor
allem ein betrichtlicher Transport von Kohlvn, insbesondere von Bl'aunkohfeu alls
den mitteldentschen Férdergebieten, ein. Infolge grofBziigiger regierungssciriger D’IBB:
na.h.nmn zur Arbeitsbeschaffung erfubr anch der Versand von Baustuffenbeiue e%hcblich(*
Stglgerung. .Weiterhiu giinstig entwickelte sich der Verkehr jn landwirtsehaftliehe-ri
_]ii'n'{hurzcugmssen, withrend der Versand von Getreide, Mehl und Diingemitteln saison-
iiblich zurlickging. Gestaltete sich im Hinblick auf das Pfingstfest-bder Eixl.)feﬁguu-
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verkehr lebhafter, so zeigte sich im Frachtstiickgutverkehr wenig ﬁuderung: zur Ver-
besserung der Befdrderungszeit wurden von der Reichsbahn in gréBerem Umfange im
Stiickgutverkehr Lastkraftwagen cingesetzt.

Der Personenverkehr lag im Berichtszeitraum in seiner Entwicklung um min-
destens ein halbes Jahr hinter der des Giiterverkehrs zuriick. Zu Jahresbeginn war
erneut 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
besscre Hrgebnisse in den Monaten April und Juni wurden lediglich durch Ostern und
Plingsten bedingt; diese Feste lagen 1933 um je cinen Monat spater als im Vorjahr.
In den Vormonaten Mirz und Mai war infolgedessen im Vergleich zu denselben Zeit-
abschnitten von 1932 eine um so schirfere Diskrepanz im Verkehrsumfang zu ver-
zeichnen, Das erste Drittel des Januar hatte wegen der verliingerten Giiltigkeitsdauer
der zur Forderung des Weihnachtsverkehrs ausgegebenen Festtagsriickfahrkarten noch
eine einigermallen befriedigende Benutzung der Reiseziige zu verzcichnen; dieser ge-
wichtige Verkehr findet in der Statistik der Einnahmen im Januar so gut wie keinen
Niederschlag, da bis aunf cinen Teil der Zuschlage und erst am Neujahrstag geloster
Festtagskarten die Fahrtausweise flir diesen Verkehr schon alle im Dezember ent-
nommen werden und in diesem: Monat auch ihre Verrechnung finden. In der Folgezeit
trat ein erheblicher Riickgang im Fernverkehr ein. Mit der Besserung der Witterungs-
und Schneeverhiltnisse verhesserte sicl gegen Monatsende der Wochenend- und Winter-
sportverkehr. Die Ausgabe von Sonntagsriickfahrkarten zu besonderen Veranstaltungen
vermochte nicht immer dem scharfen Wettbewerb des Kraftwagens entgegenzuwirken,
Im Tebruar nabm der Personenverkehr wieder langsam zu, blieb aber doch bei den
allgemelnen wirtschaftlichen Schwierigkeiten betrachtlich binter dem des Vergleichs-
monats von 1932 zuriick; so stockte insbesondere der Berufsverkehr weiterhin. In
der zweiten Hilfte des Monats veranlafiten gute Wintersportgelegenheiten einen stér-
keren Verleebr, der aber fast vollstindig zu bedeutend ermiiBigten Fahrpreisen ah-
gewickelt wurde. Wie alljahrlich hob im Marz der Personenverkehr sich etwas. Der
Bchnellzugsverkehr wurde vorlibergehend durch die Leipziger Messe belebt: sonst
bliecb der Fernverkehr nahezu unverindert. Der Landarbeiterverkehr erreichte nicht
den Umfang des Vorjahres. Die Wiederaufnahme zahlreicher AnfBlenbetricbe wie die
Ermifigung der Netz- und Besirkskarten intensivierten den Berufsverkehr. Auf die
Hohe des Nahverkehrs wirkten sich fast allerorts trotz lebhafter Konkurrenz durch
Kraftwagen regionale Sonderveranstaltungen sportlicher und politischer Art giinstig
aus. Den Umfang des Verkehrs beeinfluite im April maBgebend das Osterfest; im
allgemeinen war dieser Festtagsverkehr im Berichtsmonat starker als im Vorjahr. Der
durch die wirmere Jahreszeit hervorgerufene und durch FahrpreisermiBigungen be-
gitnstigte lebhaftere Reiseverkehr flaute bel Eintritt ungiinstiger Witterungsverhilt-
nisse schnell wieder ab, Diese schlechte Wetterlage herrschte auch im Mai iiberwicgend
vor und liel den Verkehr hinter den Brwartunpgen zuriick, Der Reiseverkehr verstdrkte
sich erst mit dem Fahrplanwechsel. Die politischen Verbiltnisse bewirkten im Verkehr
mit Osterreich einen weiteren Riickgang um stwa 26 v H. Die Gewihrang von Fahr-
preiserméBigungen bis zu 75 v H bei Bonderveranstaltungen vaterlandischer nnd sport-
licher Art lieB den Nahverkehr viclfach anschwellen. Zu Beginn des Monats Juni stand
der Personenverkehr im Zeichen des Pfingstverkehrs. Begiinstigt durch vorziigliches
Wetter, nabm er einen aullerordentlichen Umfang an; er erreichte jedoch nicht iiberall
die Hohe des Vorjahres, vornehmlich infolge des besonders starken Kraftwagenwett-
bewerbes, der sich desgleichen bei der Bewidltipung des Verkehrs zu besonderen Ver-
anstaltungen, wie Aufmirschen, sehr bemerkbar machte. Gegen Monatsende beein-
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flufite kithle und regnerische Witterung den Reiseverkehr wieder ungiinstig. Die Zahl
der im Berichtszeitraum gefahrenen iiberplanmiBigen Ziige ibersteigt, uvorwiegend
infolge vaterlindischer Kundgebungen, nicht mnerheblich das Ergebnis des ersten
Halbjuhres 1932. ~

Erstmalig seit Beginn der Verkehrskrise waren im Berichtshalbjahr die Einnahmen
aus dem Giiterverkebr, und zwar um 1,8 v H gleich 15 Millionen RM, héher als die der
Vergleichsperiode 1932. Doch erhéhten sich die Binnahmen aus dem Giiterverkehr nicht
m dem gleicben Umfange wie die Giitermengen, was auf ein Anwachsen vornehmlich
des zu Ansnahmetarifen heférderten Massengiiterverkehrs zuriickgefithrt werden mul.
In verminderter Stirke, aber mit 12,9 v H gegeniiber dem ersten Helbjahr 1932 doch
noch in betrichtlichem Ausmaf, sanken weiterhin die Einnahmen aus dem Personen-
verkehr., Das Gewihren von weitercn Fahrpreisermifiigungen vermochte den Verkehr
nicht so stark zu beleben, um die Einnahmeausfille aushuglei::hen. 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 nnd in Bremen
sowie auf den Transitverkehr. Vom 20. Juli ab stellten die deutschen Bahnen im Wegoe
der Auslobung im Verkehr der Tschechoslowakei und der dahinter gelegenen Lﬁndzr
mit den dentschen Seehifen die Frachten von und nach Gdingen gleich mit den Frachten
fiir Stetting fiir die {ibrigen deutschen Sechifen wurde ein Zuschlag eingefiihrt, —
Am 1. August trat ein Seehafen-Donauumschlagstarif fix den deutseh-ungarischen
Verkehr in Kraft. Der Tarif stellt grundsitzlich die Frachtparitiit zwischen Hamburg—-
Budapest und Triest—Budapest her. "

In Frankreich machen die Eisenbahnen den beachtenswerten Versuch, zu einem
neuen Kampimittel gegen den Wetthewerb des Lastkraftwagens durch Einfithrung
eines , Tarif au wagon-kilometre® zu gelangen. Hierbej erfolgt eine Vermietung von
Waggons an Privatleute auf die Dauver von jeweils drei Monaten: die Fracht wird zu
auBerst niedrigen Einheitssatzen per Kilometer ohne Riicksicht auf die Art der Be-
lastung des Wagens berechnet.

Italien ist von der Regelung der Ronkurrenzverhiltnisse zwischen Triest und
den Nordsech@fen nicht befriedigt, da nach seiner Ansicht die Abmachungen zwischen
Reichsbahn und Donauschiffahrt Triest schadigen. Mitte August lobten die Adria-
verwaltungen ihnlich der Deutsehen Reichsbahn die von oder nach Danziz/Gdingen
erreichbaren Frachten mit einem Zuschlag fiir Sendungen zwischen der r?ll”sc}:lectlj:|0~
slowakel und dariiber hinaus gelegenen Lindern und den Hifen Triest/Fiume aus.

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

Die Niederlindischen Eisenbahnen fithrten am 1. Mai die schon langer an-
gekiindigten KrmiBigungen in ihren Lokaltarifen durch. -

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

Polen fithrte als exster Staat bereits am 1. Mai die fakultative Benutsung begeb-
barer Frachtbriefe cin. — Die Spediteure suchte man in den Tnteressenkreis der Staats-
b‘illlllﬂll hineinzuzichen, indem man sie durchi ziemlich hohe Provisionen in Form von
Iraehtrickvergiitungen znr verstarkten Heranziehung hochtarifierter Giiter (Sammel-
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ladungen) vom Kraftwagen ab auf die Schiene erinunterte. — Die weitherzige Firderung
der Hafenanlagen in Gdingen erweist sich als ein Vorspiel zu einer direkt offensiven
Tarifpolitik der Kleinen Entente. Durch TarifmafBinahmen wurde die neue Kohlen-
bahn Danzig/Gdingen nunmehr auch dem allgemeinen Verkehr zugingig gemacht. T
Juli verdffentlichten die Fisenbahnen ecinen nenen Umschlagstaril Danzig/Gdingen—
Donau. In der Befiirchtung, durch die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn der
Transittransporte fir Danzig/Gdingen verlustiz zu gehen, sind auf polnischer Seite
neue Frachtermafigungen, insbesondere ein neuer Seehafentarif Tschechoslowakei—
Polen, sowie weitere Transport- und Zollerleichterungen zugunsten von Danzig und
Gidingen erstellt worden, die den Kampf zwischen Polen und Deutschland wiederum
verscharft haben.

48. Neue Eisenbahnlinien und Eisenbahnbaunpline. In Baden wurde mit der
Broffnung der 3,33 km langen vollspurigen Neubaustrecke Bad Peterstal—Bad Gries-
bach als Fortsetzung der Renchtalbahn Appenweier—Bad Peterstal die Eisenbahn bis
an den FubB des 977 m hohen Kniebismiassivs herangefithrt.

In Belgien nahm man die nene, 51 kin lange Eisenhahnverbindung Briissel —
Gent, die vom Bahnhof Briissel-Midi ausgeht und gegenither der alten Strecke ab
Briiszsel-Nord eiuen betrichtlichen Zeitgewinn bistet, in Betrieb.

In Danemark ist der Bau einer Hochbriicke tiber den Kleinen Belt in Ausfithrung
begriffen. — Im April verfiigte der dinische Staat desgleichen den Bau einer isen
bahnbriicke iiber den Storstromi, die ¢ine Linge von 3,3 km besitzen wird. Die Finau-
zierung erfolgt durch eine Anleihe in England. — Anfang Jumi tibergab man in Nord-
schleswig die nene Bahulinie Sonderburg—Mummark als Fortsetzung der Linie Ton-
dern—Timgleff dem Verkehr,

InJugoslawien befindet sich die normalspurige Strecke Pozarevae-Kucevo, welche
eine Lange von 65 km hat und einen Teil der projektierten Hauptlinie internationalen
Charakters, Bordeaux-Lyon-Mailand-Triest-Belgrad-Pozarevac-Donaubriicke-Bukarest-
Odessa, der sogenannteu Hanptlinie am 45. Breitegrad, bildet, im Ban. -- Ferner ist die
bei Veles von der Hauptlinie Belgrad-Skoplje-Baloniki abzweigende normalspurige, 86 lim
lange Btrecke Veles-Prilep in Ausfiihrung begriffen.

Die Persische Regierung schlof mit einem schwedisch-déniseben Konsortium einen
Vertrag iiber den Bau der an der persischen Transversalbahn noch feblenden 950-kimn-
Strecke. Die Hanptstadt Teheran gedenkt ruan vom Nerden herin 4 Jahren, vom Siiden
lier 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 eine Gruppe von indischen Mohammedanern kon-
zessioniert.

In China wurde im Mirz das erste Teilstiick Hangschau-Lansehi der Hangschau-
Kiangschanbahn unweit Schanghai erdffnet und damit cine der wichtigsten Bahnstrecken
des zukiinftigen chinesischen Industriegebietes tm Siiden des Landes dem Verkehr uber-

geben,
In Franzésisch-Marokko wird zwischen Guereif und Taz cine 65 km lange
Eisenbahnstrecke in kiirzester Zeit dem Verkehr {ibergeben werden. — Aullerdem 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 und Taza.

49, Nachrichten iiber fortsehreitende Klektrifizierung von Eisenbahnen. In Sid-
deutsehland weihte mau am 30. Mai den clektrischen Betrieb anf der Streeke Augs-
burg-Ulm-Stuttgart und anf den Vorortstrecken Stuttgart-Efflingen und Stuttgart-
Ludwigsburg feierlich ¢in. — Die Reichsbahn konnte mit Hilfe der beteiligten 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 nenester Fortschritte auf dem Gebiet der vlnk-ztj.rischt:n S(‘:'m-n-.
umformung die Héllentalbahn und Dreiscenbabn {(Freiburg i. Br.—Titisee—Secbrugg)
fir den elektrischen Fahrbetrieb eingerichtet werden. =

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

~ In der Bchweiz stelite man im Mai die Strecken Delsberg—Delle (40 km) und
Uznach--Ziegelbritcke—Linthal (38,6 km) auf den elektrischen Betrieh umi, wndurcl.l
das Netz der Schweizer Bundesbahnen nunmehr auf 1883 km oder zu rd. 68 v H des
gesamten Netzes elcktrifiziert ist. l

50. Zusammenschlu8, Ubergang und Stillegung von Eiscnbahnen. In Osterreicl,
Dénemark und Norwegen wurden im letzten Halbjahr eine Reihe von Eisenbahn-
nebenstreeken stillgelegt. .

. In England trat dem Poolvertrag zwischen LMS wnd LNER. auf Grund dessen
die Einnuhmcn aus dem Wetthewerbsverkehr zur wirtschaftlicheren Gestaltuny von
Betrieb und Verwaltung gepoolt werden, die Gireat Western Eiscnb;l.]m-Gesellscha?t. bei.

Qstuhiua-Bahne n. Zwischen RuBland und Japan schweben Verhandlungen iiber
den \‘e‘ll_'kanf des Sowjetrussischen Anteils und Kontrollrechts an der Ostchinabahn ;
es soll cin vorldufiges Abkommen getrofien sein, Withrend Japan das Recht der Russen
auf Kontrolle der Bahn fiir unbestreitbar hilt, zicht ss aber ein Eigentumsrechi in Zweifel,

‘ In den Vereinigten Staaten von Amerika stehen zahtreiche Eisenbahnen mit
emner Gesamtlinge von 24448 Meilen in Konkurs. Zur Besettigung des Wetthewarhs
uad zur Erzielung besserer Betriebsergebnisse fusionierten sich it Genchmigung der
Interstate Commeree Commission die Pennsylvania und Reading Eisenbahuen im E?ist-w
babnneiz von South Jersey. )

]n_ Kanada hat sich die Zusammenarbeit zwischen der Canadian Pacific und der
Canadian National Eisenbahngesellschaft weiter dahingehend verticft, daB die Wett-
bewerbsziige beider Gesellschaften zwischen Montreal nnd Toronto nuntnehr in Weg-
fall kommen und man sich iiber einen gemeinsamen Fahrplan verstiindigt hat.

b1. Aus Organisation und Verwaltung der Eisenbahnen. Die von der fachminnischen
Kommission neu festgesotzte Fassung der Anlage I zum Internationalen Ubereivkommien
iiber den Eisenhahnverkehr (Vorschriften iiber die nur bedingungsweise zur Beforderung
zugelassenen Gegenstiinde) fand im Reichsgesetzhlatt 1933, Teil II, Nr. 17, 8. 47511
ibre Veroffentlichung und trat am 1. Juli 1933 in Kraft. !

Die Eisenbahn-Bau- und Betrichsorduung wurde durch Verordnung vom 12, Mai
1933 (Reichsgesetzhlatt 1933, Teil I1. Nr. 19, S. 2811f.) den neuen Erfordernissen des
Verkehrs durch eine Reihe von _;'\ndorungun angepalt.

Din bisher zwischen der Haupiverwaltung der Deutschen Reichsbahn und den
.bayerlschon Reichsbahndirektionen eingeschaltete Gruppenverwaltung Bayern einschl,
ihrer besonderen Amter wird ab 15. Oke. 1933 aufgeldst. Die Geschiiftsaufgaben gehen
zum Teil auf die Reichsbahndirektionen (insbesonders Reichsbhahndirektion Miinchen)
und die Oberbetriebsleitung Siid, zum Teil auf cin neu zu errichtendes Reichsbahn-
Zentralamt in Miinchen fiber. (Vgl. Z. L.V.W., 1933, Nr. 3, 8. 81.)

Der bisherige Prisident der Reichsbahndirektion Koln, Wilhelm XKleinmann, trat
an die Stelle des auf seinen Antrag von seinen Dienstgeschiften entbundenen Dr. Dr. h. c.
Wilbelm Weirauch als Standiger Stellvertreter des Generaldirektors der Deutschen
Reichsbahn.

Agypten beabsichtigt, dem Beispiel anderer Liinder folgend, seine Staarshahnen
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zu einem wirtschaftlich selbstdndigen Unternehmen zu machen, dessen Einnahmen
und Ausgaben nicht mehr im Staatshaushalt erscheinen.

Senut und Reprisentantenhaus der Vereinigten Staaten von Amerika nah-
men den Gesetzesvorschlag des Prasidenten an, zur Vermeidung von unniitzen Verkehrs-
leistungeu, zur Beseitigung iiherspitzien Wettbewerbs sowie zur finanziellen Reorgani-
sation der Bahnen einen Kisenbahnkommissar (Federal Co-ordinator) zu bestimmen.
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Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 192930, Schelle. A. [ E. 2, 8. 487,
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AfE. 1, S.111.
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Stadtschnellbahnen und Strafienbahnen.

#3. Neue preubische Polizeiverordnung fiir Kleinbahnen. In der Preullischen Gesetz-
samnmlnng Nr. 32, 8. 581f. ist eine dem Stand der heutigen Verkebrsentwicklung und
des ithrigen 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
zweijahiriger Bauzeit auf der 18,6 km langen, fiir den Ausflugsverkehr hesonders wich-
tigen Wannseebahn (Potsdamer Bhf.—Wannsee) der Berliner Stadt-, Ring- and Vorort-
bahnen die Umstellung auf den elektrischen Betrich statt.

Der Verwaltungsrat der Reiehsbahu besehlofl im Rahmen des Arbeitsbeschaflfungs-
programms den Ban einer unterirdizchen Nord-Siid-Verbindung der Berliner Stadtbahn,
wodureh das Schnellbahnnetz der Reichshauptstadt eine Erweiterung von grundlegender
Bedeutung erhalten wird, Die neue Stadtbahn wird sowohl dem Berliner Nahverkehr
als auch dem auf den Kopfbahuhéfen eiulaufenden Fernverkehr dienen. Die Tunnel-
strecke besitzt eine Gesamtliinge von 5,8 km und fithrt vom Anhalter Bhi., wohin die
vor Wannsee, Lichterfelde-Ost und Zossen kommenden Strecken der S-Bahn vereinigt
in einer Schleife hingeleitet werden, unter dem Potsdamer Bhf. her zu den Linden,
von dort zum Bhi. Friedrichstrale und verliuft weiter nach Unterfahrung der Spree
zum Stettiner Bhi, hinter dem die neue Linie in dic nérdlichen 8-Bahnstrecken win-
miindet. Bei ciner Bauzeit von 4 Jahren sind die Gesamtkosten auf RM 140 Mill. ver-
anschlagt.

Die Berliner Verkehrs A.-G. beauftragte im Angust die AEG mit dem Bau einer
Fahrdrahtbuslinie auf der bisher mit Benzin-Ommnibussen betriebenen Strecke Spandau—
Stauken; sie wird fitr Borlin das erste Verkehrsmittel dieser Art sein.

Fiir den Berliner Verkehrstarif ist vine Reform vorgesehen, die dem starken Ausfall
der Erwerbslosen als Fahrgiste Rechnung trigt und den Einheitstarif in Wegfall bringt.
Durch einen Kurzstreckentarii sollen die Kurzstreekenfalbrer wiedergewonnen werden
ohne daB aber die weiten Strecken vertouert werden. — Die Tarifpolitik der Berliner
Stadtbahn (Reichsbahn) verliult in gleicher Richtung; zu Beginn des Winters werden
sowohl im Normal- wie im Zeitkartenverkehr Kurzstreckenkarten eingefiihrt,

556. Eine Neuregelung des Personenverkehrs in London, die schon des langeren ge-
plant war (vgl. Z. f. V.W. 1931, Verkehrsarchiv, Nr. 65), ist durch Gesetz am 1. Juli
erfolgt. Hierdurch werden die dem Londoner Personenverkehr dienenden Unternchmen
in einer Hand, dem als &ffentliche Behérde crstellten London Passenger Transport
Board, vereinigt. Bescitigung des Wetthewerbs nnd Befriedigung der stets zunehmenden
Verkehrabediirfnisse der Londoner Beviilkerung durch Verkehrsverbesserungen sind die
Hauptanfgaben der neucen Behérde. Der Vorortverkehr der Fernbabnen, die an dem
neuen Unternchmen sich vorerst nicht beteiligt haben, soll vollig in den Gesamt-Stadt-
und Vorortverkehr eingegliedert werden. Bei einer Eigentnmsliange der Untergrund- nnd
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it;\ﬁfefba{ljuoﬂi von 1‘\1’.}11cll 7]‘;30 km und 699, zusammen 4375 km langen Omnibusstrecken
ste ie Londoner Verlkehrs 5 g1 meinde 2 iz 3
el erkehrsbehdrde das griBte Gemeinde-Transpertunternehmen der
Sta(l‘{;ﬁé:}',p.\‘\siltﬁrung _dos Parisgr Untergrundhahnnetzes. Die Metro-Gesellschaft und die
di‘ o t.ﬁ]h ahen mit dem §c1ne-Departvment eine Ubercinkunft getroffen, demgemiify

i‘frt ]nhfx.gru‘ndba‘llmen an 16 Stelle.n um durchschnittlich je 2 km iiber den Festungs-
%T (;U 1-“,‘“1'\ verlange_rt werden, Die bisher dem Binnenstadtverkehr dienenden Unt:r-
% uIJ 1n1(-{1] l-r_balten hierdurch auch Bedentung als Verkehrsmittel fiir die Vororte Z;.u-
h:e:éelfsz “1 )\\Bclitlung dc;ls:bPlorsoueu- wie des Marktverkehrs plant man ferner die -\'vr

¢ cder Untergrundbalinen mit den v aris ausg : | ;
erb iy n von Paris ausgelienden Fernbahnen.

. . a) Allgemeines und Deutsches Reich
Die Rreuﬁlschen Stralenbahnen 1913—1932. Béttger. A.f E. 2 S. 393; 3, 8. 727
]I))?r Verkehr der deutschen Straffenbahnen im Jahre 1932, Pohl. \! T _ﬁ é 13.5 .

ie Benutzung der Stralenbahnen in der Wirtachaftskrise. Karpf. V. T’. 7. 5] 1.63

Zum Tarif- und Wirtschafts e :
: sproblem der stiidtischen Verkehrsunt i e
und Deutsclland, Gretsch, A. 1. B, 3, S, 66('31_8)1 erkehrsunternchmen in Amerika

Die Fahrausweise der Strafienbahn. Weninger. V. T. 10, 8. 241; 12, 8. 299
£ e ot b). Ausland.

ngland: Evolution of the trolley omnibus. Spencer. Mod. Tr. 735, 8. 21
Les trolleybus a Londres. La Traction Electrique. 3, S. 38. o
S‘:tra,ﬂ_unbahn, Omnibus und Schnellbahn in Paris. Mattersdorff. V. T. 9, 8. 213
Chemins de fer de Ceinture de Paris. Geachiftsbericht 1931. jﬁ’:em‘y. .A.’f, E 1',.S 167
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58. Krattfahrzeuge im Dentschen Reich am 1. Juli 1933.

" | - ‘n, Abunhnz in v
Kraftfahrzeugarten?) 1931 1932 ‘ 1933 1933 3;2’23521 o
g :
‘ 1932 1931
%Eiz]ilr(;ﬁfet:ﬁder i 8 B 374 ;EQG 433 559 478 601 L 104vH | -278vH
Kuaftrader . . . . . 417 569 385 619 374175 | — 30vH |, —104vH
Personcovagen . . . | 910880 | 488001 | 510819 |+ B0vH | —00vH
Kraftomnibusse . . . 12103 11 274 11390 |+ 10vH 59 v
Lastiraftwagen . . 161 072 152 420 155219 | - 18vH | — 36+ H
Iaug'ma{-.nhmen P oy 28 686 26 158 27539 | L 53vH + ‘3’2 bt
euerwehrkraftwagen?® 4 353 4 693 3 080 L os2vH + lb::' E ;'Il
: | ;: - B -+ 16,7 v
Kraftfahrzeuge  Sa. | 1507129 | 1499724 | 1562823 | =~ 42vH "+ 3ivH

o Dasi gbstoppen der Wirtseha‘ftskrisv und des Verkehrsriickgangs liefl in Deutschland
u;ldr;t:]( ;,:hljttstezﬂa.lgj_]z}xhrs 1933 den Bestand an Kruftfa.hrzeugén wieder ausehwellen
n Ziahltag den bisherigen Héchststand v 200aT i i ich
paradl a g stand von 1931 sogar iiberfliigeln. Steuerlic
h L den _ ¢ reln., St iche
]E)]rlcimhts n.mgcn 11_1]11'“((:11 vornehl_nllch dazu, die Gesamtzahl r(’ler m Vr.-ri‘t-hr befindlichen
Ker:;‘on'(..g“ug?n wmcllerum auf die Hohe des Jahres 1931 zu bringen. Der Riickgang der
Dll';iztlrla. lhI' hielt wg:tor an, withrend die Kleinkraftrider sich erneut stark verﬁlehértun.
d(er W:a me anZ]%J%tglgal t\gagen fillt vornehmlich mit ungefihr 2500 Stick in die Gruppe
@ agen von is 3000 kg Eigengewicht. An voriit . s
; ; . : mgewicht. hergehend abgemeldeten Fahr-
Zengen Wll_l’.‘:].cll am gleichen Stichtag 55778 Personenkmft\\'a;rcn. 18950 Lastlkraftwagen
21) P}jnschl_it:ﬁ]_ieh Reichspost und Wehrmacht. .
) EinschlieBlich selbstfahrenden Strallenreinigungsmaschinen.
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and 41266 Kraftrider (ohne Kleinkraftrider) gezahlt, insgesamt 120 162 Kraftfahrzeuge
gegeniiber 133573 am 1. Juli 1932

59. Herahsetzung der deutschen Kraftfahrzeug-Besteuerung. Durch Befreiung der
seit 1. April 1933 neu zugelassenen Personenkraftwagen uud -kraftrider von der Kraft-
fahrzeugsteuer zufolge Gesetz vom 10. April 1933 (Reichsgesetablatt, Teil I, 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 einen starken Auftrieb.

60. Reichsautobahnen. Turch Reichsgesetz vomr 97, Juni 1933 (Reiohsgesetzblatt,
Teil II, Nr. 28, 8.509) wurde dic Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt ermichtigt, zum
Bau und Betrich eines leistungsfihigen Netzes von Kraftfahrbahnen ein Zweigunter-
nehmen ,,Reichsautohahnen™ zu errichten, und der Posten eines voin Reichskanzler zu
bestellenden Generalinspektors fiir das deutsche StraBenwesen geschaffen, der die Linien-
fiithrung und Ausgestaltung der Kraftfahrbuhnen hestimmt. Die erste Durchfihrungs-
verordnung wurde am 7. August 1933 erlassen (Reichsgesetzblatt, Teil i1 Wr. 32, 8.521),
das Unternehmen ,.Reichsautobahnen™ & 25. August 1933 durch die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft errichtet (vgl. 71V W, 1933, Heit 3, 8. 86). — Die Hafrabha® (Vercin
sur Vorbereitung der Autostrale Hamburg—Frankfurt a. M.—Basel) wurde in eine
,,Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen™ {,.Gezuvor”) umgewandelt. —
Reichskanzler Adolf Hitler tat znm Bau der ersten Strecke Frankfurt a. M.—Mannheim/
Heidelberg am 23. Septemnber 1933 den ersten Spatenstich (vel. Z..£. V. W. 1933, Heft 3,
5. 89).

1. StraBenbauten und -Pline, Im Mai wurde die mittlere, 27 km lange Moselstrale
als wichtiger Teil der Durchgangsstralic Trier—Koblenz dem Verkehr iibergeben. —
Im Rahmen des Arbeitsbeschaffungsprogramms fiir die Provinz Pommern wird nun-
mehr mit der Ausfithrung des Projekts des Riigendammes als Eisenbahn und Antobahn
swischen der Insel Riigen und dem Festland begonnen werden.

In Norwegen verbindet man jetzt planmiBig die einzelnen, am Meer entlang {iih-
renden StraBenstiicke, um so in Verbindung mit den Fahrkursen iber die Fjorde zu
einem einzigartigen Kiistenstrafennetz vom siidlichsten Punkt Mandal bis zum hohen
Norden zu gelangen.

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

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

62. Gesetzliche Regelung des Kraftverkehrs im Ausland. Die Grundlagen fir die
zukiinftige Zusammenarbeit von Kraftwagen und Eisenbahn in England schuf im
April 1933 die Road and Rail Traffic Bill, die sich eng an den Salter-Bericht anschlief3t.
Drei Gruppen von Lizenzen werden unterschieden, je nach dem es gich um transport-
gewerblichen Verkehr, gemischten oder reinen Werksverkehr handelt. Die Bisenbahnen
erhielten groBere Beweguugsfretheit und als wichtigste Neuerung unter Wahrung des
Eisenbahngesetzes von 1921 das Zugestindnis, die Frachtsitze in Uhereinkunft mit den
Auftraggebern — mit allerdings nachfolgender Genehmigung des so vercinbarten Tarifes
durch den Eisenhahntarifausschull — festzusetzen.

Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Baho unid Auto wurde in Oesterreich
vomn 1. Juli 1933 ab zuniichst auf ein Jahr gesetzlich festgelegt. Die entgeltliche Befir-
derung von Giitern mit Lastkraftwagen darf nuwmehr mur nnter Binhaltung von Mindest-
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frachtsitzen erfolgen. Der Werksverkehr wurde innerhalb eines Umkreises von 100 kny
von dem Standort des Unternehmens zugelassen.

Die Eisenhahnen und die Automobilinteressenten in der Schweiz verstindigten
sich besiglich der Koordination der beiden Verkehrsmittel. Die vorgesehlagene Neu-
ordnung, dic auf dem Xonzessionssystem beruht, daneben aber in weitgehender und
durchaus neuartiger Weise die Zusammenarbeit von Bahn und Auto durch den An-
schluf aller Konzessiondire an cine Geuossenschaft sicherstellt, die sich zur Hilfte aus
Eisenbahnverwaltuugen, zu einem Viertel aus Automobilinteressenten und zu cinem
weiteren Viertel ans Wirtschaftsvertretern zusammensetzen wird, soll durch ein Bundes-
gesetz in die Wege geleitet werden.

Die Tschechoslowukel unterwarf den Wettbewerb zwischen Eisenhahn und
Automohil ciner sehr weitgehenden staatlichen Regelong., Bis auf den Werksverkehr
unterliegt jeder regelindBige Kraftwagenverkehr der Konzession; Eisenbahn und Post
erhielten Vor- und Sonderrechte zugestanden. Bemerkenswert ist, dafl fiir die Massen-
beférderung von Personen durch Kraftfahrzeuge cine auf die Reisenden iiberzuwilzende
Fahrpreisstewer von 30 v H eingefithrt. wurde.

Fiir Ungarn sieht ein im Auftrag der Regilerung von den Staatsbahnen verfaBter
Entwurf vor, daf sich samtliche Lastkraftwagenunternehmer zu einer Genossenschaft
vereinigen, an welcher sich auch die Bahnen als Autounternehmer beteiligen. Die Re-
glerung iibertrigt das unbeschrinkte, nicht ausschlieBliche Recht der Kraftwagengiter-
beférdernng auf zehn Jahre den Staatshahnen, die dieses Recht im Wege der Genossen-
schaft auf Grund eines Betriebsvertrages ausithen. Bis anf cine strengere Kontrolle
bleibt der Werksverkehr hiervon unbetroffen.

63. Reichshahn-Kraftwagenverkehr. Das Liniennetz des Reichsbahn-Eraftwagen-
verkehrs vergréBerte sich tm Jahre 1932 weiter und erreichte zu Jahresschlufl im Per-
sorenverkehr eine Gesamtlinge von 3369 km (1931 : 2657 km), davon 254 (237) km bahn-
ergener Yerkehr, 2796 (2101) km Gemeinschaftsverkehr mit der Reichspost, 319 (319) km
Gemeinschaftsverkehr mit anderen Unternehmen; im Giiterverkehr verringerten sich
1932 Zahl und Ausdehnung der Kraftwagenlinien auf eine Gesamtliinge von 1321 (1767)km,
davon 935 (825) km buhneigener Verkehr, 386 (942) km Gemeinschaftsverkebr. Be-
fordert wurden 1932 insgesamt 6,03 (4,51) Mill. Personen und 168500 (203500) t.

64. Kraftwagenlinien der Dénischen Staatsbahn. Im letzten Halbjahr erdffnete die
Dinische Stautsbahn fiir den Personenverkehr 20 neue Kraftwagenlinien; sie ist noch
stindig bemiiht, das Kraftwagenliniennetz, das nunrmehr 1050 km umfalit, zu erweitern.

65. Errichtung der ,,KOB*, Kraftwagenbetrieh der Osterreichischen Bundesbahnen,
G.m. h. H. Der Vorstand der Osterreichischen Bundesbalnen hat, beschlossen, die bisher
unter verschiedener Rechtspersonlichkeit bestehenden bundesbabhneigenen Braftwagen-
betriebe | Lobeg™, ,Nibug", ,,8ol” mit Ausnahme des Rollfuhrdienstes und der An-
nahmestelle der Bundesbahnen in Wien in einer Einheitsgesellschaft, der ,, KOB, Kralt-
wagenbetrieb der Osterreichischen Bundesbahnen, G.m. h. H., zusammenzufassen.

66. Kraftpost Berchtosgaden—Lindan. Als langste deutsche Kraftpostlinie eréffnete
die Deutsche Reichgpost im Juni die zundchst versuchsweise hetriebene Sommer-Fern-
kraftpost Berchtesgaden—Lindan (vom Kénigssee zum Bodensee). Die fiir den Fremden-
verkehr sehr bedeutungsvolle Alpenquer-Kraftpost legt die 507 km fange Fahrstrecke
in zwel Tagen zuriick.

67. Abhandlungeu.

a) Allgemeines und Deutsches Reich.
Der deutsche Kraftverkehr im Jahre 1932. Sufidorf., V. T. 4, 8. 77.
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68. Deutschlands Seeverkehr (Konjunkturiiberblick v V i ]
jahr 1933 botrag. ( i erblick). Der Verkehr im ersten Halb-

Hamburg!) Bremen?) -
Monat Emgalg;l__r Ausgang Eingang | Ausgang
e | 1000 [1000| ¢, 1. | 1000 | 108 ! 16
" ‘ 1000] oy iee | 100 o
Sehitfe| e, | 1000 sehitte| J000 |1000] schitse| 1908 | 1000 scnitre | 190 | 1000
| | ] ]
Jamuar . . | 1323 | 1410 [108s| 1358 | 1431 04 | 409 | s52 | 1s9 | ' '
AT 9k | 9 | 108 L z 09 ab2 | IR L 126 ) ¥
.E:Ejnu-u. . l.’.‘ll 1305 5);)[)I 1314 1311 457 441 493 195 -121) igé 1952
Marz . . . 1533 | 1511 | 9s4| 1648 | 1404 | 504 | 566 | 567 | 231| 539 | 563 153
April .| 149 | 1437 [1106] 1656 | 1412 | 567 | 472 | 523 179 | 454 | 507 | 111
Mai . . . 1665 | 1558 1108 1863 | 1842 590 [ 543 620 | 185 | 541 | 590 | 119
Juni . . . | 1480 | 1583 [1145 1723 | 1560 | 565 | 581 | 634 | 236 | 385 | 682 | 154

Ge;_r(.,fni.iberl dem Vergleichshalbjahr 1932 zeigte der Verkehr in den deutschen Welt-
;ueha-flen bis AP1'11[M31 noch ein weiteres Abgleiten. Bemerkenswert fiir Bremen ist das
ordringen kleinerer Schlffse]{)h-eiten, dag zu einer beachtlichen Steigerung in der Zahl
der ein- und ausguhe).lden S('h_lfle tithrte, withrend der Xettomgistertgnnenfaahl nach bis
gegen Ende des Beru;h_tshalb]&hrs gegeniiber der Vergleichsperiode der Verkehr noch
stark sank. In (.101' zweiten Hilfte des Halbjahres war namentlich in Hamburg ein An-
wachsen der beféirderten Giitermengen festzustellen.
Der Gesamtverkehr der 16 wichtigsten Hifen an d Bui i
' ~wichtigsten Hifen an der Ostsee (Konigsberg, Steftin,
]S:[aBni;fz. RcaatnTk, Lub%ck, Kiel. Flensburg) und der Nordsee (Rer;lsbu%g GroB-
amburg, Cuxhaven, Bremen, Bremerhaven, Brak N i )
ey, T rake, Nordenham, Wilhelmshaven,

Monat an vnd ab |- FEes *-‘*V}Jnrdgpe Zuﬂﬂml’.ﬂcn_-
o i 08 s 106 087 | s 11 1000
R IR
oo | o |00 3N Am W) B HS
e .| ogms | 0% 8 el mn | e ol b
weic o | Bl 0w g s v s
wa. | Bume | gn g oum e |y e o
it .| Bmmae [ e s pm|st wls st | g mu e

’ rAus c}er Ste’l.t_istik dcls, Gesamtverkehrs der wichtigsten deutschen Seehiifen im
erichtszeitraum ist das insbesondere fiir Bremen festgestellte Anwachsen der Zahl

1) Umfafit B g-Wi i
gesc-,lm.)ltet., aft Hambnrg, Altona und Harburg-Wilhelmsburg., Doppelzihlungen sind aus-
2) UmfaBt Bremen und Bremerhaven, Do i i
: I > y aven, ppelzihlungen sind ausgeschaltet,
- t“)dDE(—‘. Zal} der der ]'C_rf:u::tfung des Umschlags :r.l.lgrun(gle liegenden DH?;E;n Sifferiert unbe-
- 1L }tn 1 von der Zahl der im Tonnageverkehr beriicksichtigten Hiifen (in der t-Statistik fehlt
'uxhuven, ist enthalten noch der deutsche Rhein-Seeverkehr).
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damit der Zahl der ein- und ausgehenden Schiffe iiberhaunpt
cleichfalls zu entnehmen. Doch ergeben sich gegen Halbjahresschiuf gegeniiber den
Vergleichsmonaten bei niedrigeren Sebiffszablen hohere RaummaBzahlen. Insgesaint
zeigt sich gegeniiber dem 1. Halbjahr 1932 durch Zunahme des Kilstenverkehrs eine
Steigerung des Verkehrs in den Osteechifon, withrend sich in den Nordsechéfen 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 MaBstab ab — liegen im ersten Halbjahr 1938 ziemlich giinstig, besonders
bei den Ostseehifen. AufschluBreich sind Vergleiche mit dem gleichen Zeitahsehnitt
1929, in welchem Jahr der Gitterverkehr aller groBeren deutschen Hafen mit Ausnahme
von Hamburg bei langerem Stilliegen der Sechifen withrend einer scharfen Frithjahrs-
frostperiode letztnalig in den Nachkriegsjahren weiter zunahm. So iiberfligelt im
Berichtshalbjahr der eingehende (Hiterverkehr in den Ostseehiifen mit iiber 9 vH
den des ersten Halbjahres 1929: an dieser Steigerung ist namhaft der Kiistenverkebr
beteiligt ; besonders stark ist der Zuwachs in Stettin und in Konigsberg. Auch ausgehend
weist der Giterverkehr der Ostseehdfen eine heachtliche Vermehrung sauf, erreicht
aber erst 90 v H des Verkehrsumfangs von 1929. Im Eingangsverkehr der Nordsee-
hifen liegen die umgeschlagenen Tonnen auf derselben Hohe des ersten Halbjahres
1932 und bleiben iiber 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 I unter dem Umfang von 1929.

9. Verkehr und Umschlag der bedeutendsien Hiifen Frankreichs 1932 erreichten

Verkehr {Ankunft) Giiterumschlag in 1000 ¢

kleinerer Schiffstypen und

folgende Mengen:

in 1000 RT. Apkunft Abgang Clesamtb
Dénkirchen . . . . o . - 4 464 2 851 1314 4 165
Boulogne . . . . . . - - 3977 559 485 1044
Lie Havee'. . . = 4 =3 10 088 3045 891 3 936
Rouen (mit Nebenhafen) . 4427 7359 734 § 093
Cherbourg . . - . . . 8383 230 43 273
Nantes (mit Nebenhifen) . 1 603 1 964 463 2 417
Bordeaux (mit Nebenhiifen) 4128 3321 733 4 054
Marseille (mit Nebenhifen) 15 627 5752 2 569 § 321
88 Hafen Frankreichs . . 69 454 34 460 9 649 44 109

Gegeniiber 1931 ist der Giiterumschlag der franzosischen Hifen um durchsehnitt-

lich etwa 10%, gesunken. _ _
#0. Der Verkehr der hedeufendsten Hifen Schwedens 1932 erreichte, verglichen
mit 1931, folgende MaBe (Summe der ein- und ausgehenden Tonnage in 1000 NRT):

1932 1931 1932 1931 1932 1931
(isteborg 11004 11 342 Hilsingborg 5462 4911 Norrkoping 1683 1787
Stockholm 9085 9009 Tralleborg 3445 4305 Kalmar 133 1563

Malmé 7159 6941 Givie 1724 1751 Landskrona 1271 1:339

Der Erzhafen Luled, 1929 noch an 6. Stelle stehend, ist durch die Schrumpiung
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 & Dureh- 1000  Massengut 10600 ¢

fahrlen NRT. West-Ost. Ost-West fahrten NRT. West-Ost Ost-West
Januar 2347 891 312 325 April 3004 911 316 268
Februar 2215 720 252 253 Mai 3574 1097 443 357
Mirz 2993 824 366 296 Juni 3387 1151 403 421
4

verkehrsarchly N1, 2
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Withrend die Zahl der Durchfahrten im 1. Halbjahr 1933 betriichtlich hinter 1932
zuriickblich, war der Raumverkehr durch EKompensation von Minderverkehr in den
ersten Monaten dureh Mehrverkehr in den letzten Monaten gleich grofl. Der allein
fiir das zweite Vierteljahr magliche Vergleich der Massenguttrangporte mit dem Vor-
jahr ergibt eine Verminderung der West-Ost- und eine griflere Vermehrung der Ost-
West-Transporte (Holz und Erz).

72. Die Haiser-Wilhelm-Kanal-Abzaben haben zufolge Erla des Reichsverkehrs-
ministers vom 22. Juni 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil II, Nr. 25, 8. 367) ab 1. Juli 1933
eine durchschnittlich 107 ige Senkung erfahren.

73. Reichshilfe fiir die Seeschitfahrt., Zur Milderung der auflerordentlictien Schwierig-
keiten der Seeschiffahrt und zur Stitzung und Belebung ihres Arbeitsmarktes hat die
Reichsregierung {fiir die Zeit vom 1, Mai bis 31. Oktober 1933 in Schatzanweisungen
Betriige bis zu 20 Mill. RM zur Verfiigung gestellt. Die Reichshilfe soll den Reedern
nach folgenden MaBstiben zuteil werden: 1. tiir die fahrende BRT tiglich 3 Rpf; 2. auf
die wihrend der Fahrt gezahlten L&hne und Gehalter der Schifisbesatzung 20%,. Je
nach Raumgchalt sind Héchsthetrige festgesetzt. Auch withrend der Hafenaufenthalte
gelten die Schiffe unter bestimmten Voraussetznngen als im Betrieb befindlich. (Ab-
druck der Richtlinien in: Hansa, Nr. 29. 8. 992.)

T4. Auflosung des U. 8, Shipping Board. Zufolge ciner Verfiigung des Prisidenten
Roosevelt vom 10. Juni 1933 ist das 17, 8. Shipping Board aufgelist worden. Seine
Funktionen und die der Merchant Fleet Corporation gingen an das Department of
Commerce iiber.

76. Franzisisehe Seehafen-Erweiternngen. Die Anlaufmele von Le Verdon, durch
dic Bordeanx einen jederzeit auch fiir die gréBten Seeschiffe zuginglichen Vorhafen
erhielt, wurde am 22. Juli 1933 in Betrieh genommen (vgl. J. d. l. Marine Marchande,
Nr. 747), der peue See-Buhnbof Cherhourg durch den Prisidenten der Republik am
30. Juli 1933 eingeweiht (vgl. J.d. L Marine Marchande, Nr. 748).

76. Staud des Weltschiffbaus. Nach Lloyds Register befanden sich zu Ende des
1. Vierteljahres 1933 im Bau:

Dampfer Motorschifte

Zahl BRT. Zahl  BRT.
Grof3britannien mit Irland . . . . . .47 192 000 15 39 000
Frankreich . . . . . . (i 8E eE BE i 79 000 11 18 000
Schweden . . . . . . . . A T H 1 1 000 16 81 000
ol e B D 5 o'd = bra £ — — 7 59 000
I I N e i e R 5. . 2 3 000 13 53 000
Deutsches Reich mit Danzig . . . . . 6 3 (000 37 50 000
Spsan . -l . s, ale wte 5. L om 4 3 000 7 31 000
BalEhts & winro 0 oo v d o 8 - 2 200 12 32 000
Vereinigte Staaten (ohne GroBe Seen) . 1 30 000 1 1 000
IDABEmArk.. » o so6 0 ¢ v v B4 w e 1 3 000 10 17 000
N 83 329 000 142 410000

Obschon einige Lander mit entwerteter Wiahrung, so GrofBbritannien, Schweden,
Japan, Spanien, leichte, dem Motorsehiffbau  zugutgekommene Belebungsansitze
zeigen, ist der Weltschiffbaubestand. m dem seit der Jahreswende 1932/33 wieder die
Motorschiffe vorherrschen, abermals gesunken. Uberdies rubt die Arbeit an 132000 BRT.
Dampfern und 15000 BRT. Motorsehiffen in GroBbritannien und an 1000 BRT.
Dampfern und 30000 BRT. Motorschiffen in anderen Liindern. 23%, des Welthau-
bestandes (17000 BRT. Dampfer und 153000 BRT. Motarschiffe, von diesen 54000 BRT.
auf Schweden entfallend) sind Tanker.

77. Dic Welthandelsflotte Mitte 1933 zeigt bei einem Vergleich mic dew Stand des
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Vorjahres erstmalig eine beachtliche, alle

leiten noch lange nicht genug Rechnung tragen

cank wm 1903000 BRT,, swithrend der M
betrug der Umfang der We

rdings den schlechten Bescllﬁfbigullgsmégliclm-
de Verminderung. Der Dampter}_aestand
otorschiffbestand nm 162000 BRT. stieg. Es

\thandelsflotte nach Lloyds Register:

iffe segle Zusammen
Jahr Dampler u;%%.otorscinfﬂ Sﬁ*ﬁ!&r i
45 404 000 3 686 000 fgg ggg ?)gg
191“‘1 68 368 000 1 366 000 A
1098 66 627 000 1 293 000
a o % Ak s -
An Dampfer- und Motorschiffraum besafen die wichtigeren Schiffahrtslander:
e 1914 1932 1933
BRT. BRT. BRT. E
5147 92 00
i i 18 892 000 19 562 000 12.3 5
i e R S 1 832 000 2970 ggg 16 ?’:2 ggg
Bnh?c'mbo bf)tﬂaten (oltuw GroBe Seen) . 2027 000 10 ;f(_) ¢ ‘)5;3 i
s T 1708000 4 255 000 4258 000
Vool i A -y ST 1 957 000 4 164 000 1 078 000
R T e v wm nrp 5 135 000 4143 000 3 858 000
Deutschgs eich . . . - ¢ W N 0
Frankreich . . . - - - - - ¢ L ST g 9?3 i )

el TSN hE Tu i 1 472 000 2 957 000 2 750 000

Hollantl = g v 0o wos ®oe woe®

Nach der Antriebsart entficlen in Prozenten der Welthandelsflotte auf:

; 1814 1632 151333
Segelantrieb . . . - - %‘i,} 11,2 15:—
Motorantrieb . g ,xé 28’9 i
(Olfcuerung - - 2, 54,8 -4
Kohlenfeuerung 88,8 3

78. Abhandlungen:

a) Allgemeines
Die deutsche Seeschiffahrt 1925—1932
Die Lage des deutschen Seeverkehrs.
Schiffsverkiufe in 1932
Hansa 5, $.193: 6. 8. 226.
Retrachtungen zur Siidatlantik-Pas
Spezialnummniern:

Hansa, Nr. 1. Die Schiffahrt im Jahre 1932.

Fairplay, No.2591. Special Annual

Fairplay, No. 9610. Jubilee Number.

geschichtlichen A rtikeln.)

b) Ausland.

T.c marché hollandais du erédit maribl
8. 57.

Bulgariens .

Organisation nnd Machtstellung der
WD. 19, 8. 624.

(Flaggenwmhsel und  Abwracktonn

Kiiste, Hafen und Schitfahrt.

und Dentsches Re@c]}.
. Wirtschaft und Statistik b, 8. 138.

.. Fe . WD. 16, 8.519.
i age) P.Schroedter.

sagierfahrt. BE. W. Schiedewitz. Hausa 6, §.223.

Returns Issue. (Welbschiff&hrtsﬁberhlick 1932.)
l (1883-—1933; mit zahlreichen schiffahrts-

me et fluvial. H

japanischen

Binnenschiffahrt.

79. Dentsehlands Binnenwasserstrafenverkehr (

jahr 1933 wurden an den folgenden
Piatse — Hafenumschlag) nachstelie

de Verkehrsmengen (in 1000 t) gezihlt:
4*

_van Criekinge. Nav. d. Rhin 2,

J. F. Gellert, Marine-Rundschan 2, .S. 73.
Trampschiffahrt. P. Schulz-Kiesow.

Konjunkturiiberblick). Im 1. Halb-

Stellen (Enmerich = Durchgangsverkehr: itbrige



44 i
d Binnenschiffahrt,

) ; I 1I 7 -
E.1) (g;l“t?-g;e}glnmcrivh =S 240 S5y 1131119 I_;‘;g 1.9‘;- \-.J'.
davon (.::et:rei'de- . 247 381 397 3&';1 54‘; i
A2) Grenze Emmerich . . . . e 169 249 156 191 v
Shenze Bmmerich ... . . [ [ 11 1450 1621 1803 1741 Ilbb
davon Eisen . . . . ' 83; mgg 1003 963 1061 llfgé
A= 129 164 i 08
E. Duj R : t 145
X; Doby Ry < vz~ o IS — 160 143 50
. dnv;mu}é—)] .[u 17 T 635 694 791 68.:3 f]\‘;(lr 177
. Kohle . . . . . = g : > . 2 957
E. (II]br. Nit‘dm‘rheinhéifens) b ode ;;:3 gf% -f-iﬁé bg'f 777 SE;f;
“ﬂ\'onvg‘rz A i, A% e o b 9 e YIE 7 776 688
A, I[Jbr. i\'Ii(Ed;-i'rbeinhilfen“) B =@ & g}g égg ggg goi 344 272
davon Kohle . . ., . | . - 4 37 747 750
E. Illlannhc_im-Ludwigﬁhafen e gég ﬁg 2?3 277 427 499
A Mannheim-Ludwigshafen . . . 100 116 178 416 553 589
E. Kﬂ.r]ﬂruhe und Kehl . , . 238 299 3%3 105 122 109
A, Karlsrube und Kebl | | © | | ‘3 54 g 252 37 400
. ! d 54 63 - g2
= (Il-I;it;ri %er Rhein. Ems-Kanile . 291 301 370 288 3
i FZ . 288 5 :
a N 163 58 337
A. ﬁfgﬁ i}ﬂ{erl iRhcm-Ems-Kanéile : 690 31432 ;33 ég; 175 192
E. Emden O.l_( L EE Rt mye 636 7Y 885 821 11%??; }[]JEg
A. Emden I0 e E6 e 118 206 218 271 295
E. Bremen . u. Untoswescrbifon 8 82 91 90 kL 238
A. L L 1L, . I'ntt‘.rv.‘eserha.lfen . 69 76 117 ; (s 129
- bremen u. a, Unterweserhifen 49 50 65 1(133 e L
E. GroB-Hamburg & =
A. Grof- . T e e= = Y 203 426 97 :
e T S A I S "
A. Chbr. Elb(-’h;i‘fen T 133 15 194 172 1;}; 7
E. GroB-Berlin , . . . . s 116 151 144 175 4y
A. GroB-Berlin . . . | 19(13 172 560 457 560 i;?
E. Sltett:m und Swineminde . | | 58 gg 236 93 135 79
%- i}-ett;n und Swinemiinde . . | 4] 45 }gg lé; L) 52
ohosel ..., . ‘ 1 20 ¢
G e é 0 22 14 ]i 21];
sl 0 204 168 119 105

Dic Entwicklung d i i
g der Binnenschiffahrtstrans i i
s T ] ‘ artstransporte i 1. Halbjahr 1933 is 3
oi::igt{]j]ftlgk&it und griBere Unterschiede zwischen dem Westdltaut'm:'hei;3 lt'tddulﬂh
ﬁiqbi[dh 16]}; h_aHserstFaBennety, gekennzeichnet. Im Januar war dorh ;\'erl-. Ifm d(em
< o - : : ; ‘ ;
wpstenug;%;t mdde.n._. .Irn Osten sch}r stark, jedoch such auf dem Rhein J'iif(i[]br‘ mieh
bl el hciér e Knn_ de.r Feﬂbruar eine beachtliche Belebung, im Os'm; arst ('{erd‘l:&I'" l‘”
s, m:r dpnl ein Rchf:scl? ag erfolgte, bewegte sich der thinverlk;;},u — 3 (Ltr/h
e in; Feg?lm_j er m1tersc}3_1ed11chen Zahl von Arbeitstagen — iy Mﬁ.f?'f-\ ‘-r'llm' e;
bcmerkomwe:ﬁ:r ‘(Zil;el:c]hten N};«ea,u. dlm Mai ergab sich auf allen Wa«ser%ﬁ;{;ﬁinl 0?111](
s 1 Crearszunanme, der im Juni auf Elbe m irkisch .
S g t ! : 3 » und Mirkis
tr 1[3(t;1s ;:r(éor (l;n Ru.ckgang, im Rheingebiet. Gleichstand folgte et S
e y 2 A . 13 - ¥
. dgq Léct;;“mﬁ?nzeﬁt blCIilnl adllen Monsaten mit Ausnahme des Januar eine Steige
€ o g schlags der deutschen Bj hii : =
g o i lag " deu Innenbiifen, wenn auch se ]
.LL?Iémgh. Im 1.”‘a terteljahr belief sich die Steigerung auf 12 vHuc'1 SZhW?-nKeﬂ_de“
an D'V .E]I%_ge-geuuber den Vorjahrszeitriumen S Rt
e Binenschiffahrtsfrachten zeigten im /i 1
T Pokiiak 2 zegten am 1. Vierteljahr mit cinem I
P ‘-’i(('rtel"}ahrl(])gézfu{ das lf{hel‘r.lg'eblef, 1022 fir das Elbe-Oder-Gebjet rregenlili%;; d‘:m
s Ulerteljahe 1932 ein geringfiigis orhohtes Nivean, was aber rrrf'iﬁrem?eils nurldur([lrll
g 1) 1
L) E = Eingang, Zufubhr,

2 = 4 o
) A= Ausgang, Abfulr. %} bis Kdln einsell,
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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 Bessernng, die
im Osten auf der Tatigkeit der Frachtenausschiisse, am Rhein auf der Zusammen-
fassung der Partikuliersehiffer in der Nationalsozialistischen Betriebszellen-Organisation
basicrte, Der Gesamt-Binnenschiffahrts-Frachtenindex lag mit 88,5 im ersten, 90,2
im zweiten Vierteljahr 1933 um 3,3 v H bzw. 148 v H iiber dem Stand der Vorjahrs-

zeitraume.

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

beliefen sich iu t: - s
Norden, Pag-de-Calais, Somme . . . . . 10 820000 10 178 000

Linien Belgien—Paris . . . . . . . . . 4 764 000 4 984 000

Seine und Kanile von Paris . ... 14 159 000 14 773 000

Linien Paris—StraBburg und Osten . . 8 535 000 8783 000

Eod e s b em ps ol om0 5 002 (00 5 634 000

2021 i 1+ R 3 529 600 3 986 000

SUIE A,y d 0 =2 5 B a B oe iis 2 718 000 3 008 000

T e P [ 901 000 1 023 000
Zusammen 50 728 000 52 369 010

81. Vollstreekungssehutz fiir die Binnenschiffahrt. Ein Gesetz iiber Vollstreckungs-
schutz fiir die Binnenschiffahrt vom 24. Mai 1933, das der Notlage der Binnenschiffahrt
Rechnung trigt, dabei aber anch die Belange des Schiffekredits zu wahren sucht, ist
im Reichsgesetzblatt, Teil I, Nr. 54, 8. 280ff. veroffentlicht. Danach sind simthche
Verfahren zur Zwangsversteigerung von Binnenschilfen mit gewissen Einschrinkungen
bis zum 31. Miirz 1934 cinstweilen eingestellt.

82. Bekimpfung der Notlage der Binnenschiffabrt. Der dritte, dieser Aufgabe
gewidmete Teil der . Anpassungsverordnung” vom 23. Dezermber 1831 (vgl. Verkebrs-
archiv 1932, Nr. 39) st durch ein Gesetz zur Bekimpfung der Notlage der Binnen-
schiffahrt vom 16. Juni 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil IT, Nr. 23, 3.317{.) ersetzt
worden., Hiernach bedarf die Reiehsregierung bzw. jetzt der Reichsverkehrsminister
bei den von ihr zu treffenden MaBnahmen nicht mehr des Einvernehmens mit den

beteiligten Lindern, cbenso nicht mehr des Horens der WasserstraBBenbeirite. Die
Befugnizse der zur Aufeicht iiber die 6ffentlich-rechtlichen Verbinde der Schiffahrt-
treibenden bestellten Behorden sind erweitert. Neu ist die Méglichkeit vorgesehen,
diesen Verbinden zur Durchfithrung von Abwrackmalnabmen das Recht der Um-
lagenerhebung zu verleihen. Zwei verschiedene wesentliche Fragen behandelnde Durch-
fiihrungsverordnnngen ergingen unter dem 21. Juni 1933 (Reichs-Verkehrs-Blatt
Nr. 15, 8. 49).

§3. Endgiiltice Satzungen der Sehiffer-Betriehsverbiinde (des Mitteldeutschen 8.B.V.,
des Ostdeutschen S.B.V. und des 8.B.V fiir die Oder) wurden nnter demn 3. Juli 1933 vom
Reiehaverkehrsminister genehmigt und im Reichs-Verkehrs-Blatt Nr. 17 verdffentlicht.

84. Elbschiffahrispolizeiverordnung. Die am 27. Februar 1932 von der Inter-
nationalen Elbekommission festgestellte Elbschiffahrtspolizeiverordnung wurde fiir
die deutsche Elbestrecke durch Verordnung vom 27. Januar 1933 (RGBI. Teil II,
Nr. 5, 8 19ff) mut Wirkung vom 1. Nevember 1933 in Kralt gesetzt.

85. .,Dentsche Rheineharter. Auf Vorschlag des Vereins zur Wahrung der Rhein-
schiffahrtsinteressen eingeleitete Verhandlungen zwischen Reedereien nnd Partikulieren
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zur Bereinigung bei de:n Fraphtubschlij;\'scn bestehender Differenzen fithrten im Juni
].932? zZur Annaillme elnes einheitlichen Frachtvertragsmusters, der sos Deutschen
Rheincharter (wiedergegeben in: Der Rhein, Nr, 7, 8. 94). T .
86_. Das Staubeck_en Ottmachau an der Glatzer Neisse in Schlesien (Gesamtinhalt:
11)4;3 .BIJH. chin; 43 Mill. gbm zum Hochwasserschutz, 95 Mill. ¢cbm zur Odnrspeisuné
e'nt.1rmmt) W?urde nach 5jahr. Bauzeit am 17. Juni 1933 durch den Reichsverkehrs-
muuggernﬁl‘rmcherr von Eltz-Riibenach seiner Bestimmung iihergeben,
- e Compagnie Nationale dn Rhéne, die den Au ‘CI;'Lu d(; Rhone Lkraftwi
4 dmpagnie _ 3 Ausbs : t 2l kraftwirt-
scha_fthchon, sghlffﬂhﬁhehen und landwirtschaftlichen Zwecken betreiben  soll l;:ld
}:)erelts— durch l(;resctz vom 27. Mai 1921 genehmigt worden war, konstituierte sich am
27. Mai 1933 in Lyon. (Vgl. Nav. du Rhin, No.§, 8. 234 :
88 :&bha_m:"l]uuge.an. a) Allgemeines and Deutsches Reich.
le);'l("Rh(;nE?]H“allrt in Jahre 1932. H. Schleichert. Der Rhein 1. 8§ 5
nige Zablen vom Rbeinverkchr 1932, Hoffbauer Rhein Wirts
LT N offbauer. Rubr und Rhein Wirtschafts-
Grundsitzliches zum Jaegerplan. M. Schleichert. Ej Schiff.-N
. . ) - H. rhert.  Hisenb.- u, Schiff.-Nuclr 3
Lie Elbekartellierung. H;fen-\ferk.-Z’r.g. 5, 8.12; 6, 8. 12. PR D Y,
D?.s Zwangsllzartellf.ul‘ Lilbeschiffahrt, R. Platow. Weltwirtsch. Archiv, 37.Bd., Heft 1.8.299
D{e Kartelliernug der Elbeschiffahrt, P. Schulz-Kiesow. WD, 22, 8. 726. L
D_te Oder — D-fls Riickgrat des ostdeutsehen Verkehrsnotzes, Freymark. Z.f. B.1, 8. 4
D]fz _Donuawch}ffa.hrt 1932, Fr. Wallisch. Die Rheinquellen 3, .36, o
Wirtschafthehe Schleppzuggrifie und Schleppgeschwindigkeit auf Kaniileu, H. Piepor
_Z.LB. 1, 816 ' i
Die Arbeiten der Reichswasserstraflenverwaltung 1932. Ciihrs. Bautechnik 1,2, 8.5;
o, 1508 7, 8.88; 10, 8,121, 17, 8.223; 19, 8. 251 T
e Reichswasserstrafien im  Arbeitsbeschalfu 3y ichsregi
| Wikdnge B0 5 o bt \Hungsprogramm  der  Reichsregierung,
Wasserstralen 1nd Arbeitsheschaffung. P. Schulz-Kiesow., WD. 25, S. 841
Deutschland und die Schweiz (Gemeinschaftsarbeit anf dem Qe : .
verkehrs). Fuchs. 7% f. B.5/6, S.136.

by Ausland.

D}ar h.m}ti’gu Btand der schweizerischen Rheinschiffahrt. P. Buser. Die Rheinguellen 2, 8. 17
Lla(-,tllwto du port de Strasbourg en 1932, . Haelling. Nav. d. Rhin 1, 8.1 N
Histoire du Canal du Rhéne au Rhin de 1744 3 1833, M. Freyss. Nav.d. Rhin 6, § 217
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89. Der dentsehe Luftverkehr im Jalre 1932; Konjunkturiiberbliek.

biet des WasserstraBen-

Flug- 1 Befér- | Persone -‘ Fracht und
{esellschaft kilometer | derte k'dornet::l' Gopick!) k4
in 1000 ygiste| in 10 e T B
. 1 | Fluggiste in 1000 " thm | ¢ tham
Lufthansa . . 78027 | 86578 @ 246302 | 3 |7 | |
ifthan 1 3 5 0.2 1943 43 775 35 767
};( tleebrsflug . . . 458.9 7 545 1033,6 71l : 3(25(: 3)3 . ’:’g‘;
eruloft . . . .| 10055 4366 | 25479 | 105 |, 78253, 24 15 615
Zus. 1932 92671 | 98480 | 289117 | 2] 870 B3G '
: Jd0 98489 289117 ) 2119 | %70 &t 3
dagegen 1931 103384 1 98167 | 25661,6 | 2231 596733 | jgé }22 flﬁ;
dagegen 1030 | 10861,8 | 03677 | 2381%,9 2176 | 816006 431 190 234

o e ; R
} EinschlieBlich Zeitungsspezialdienst. %) 1dinschlieBlich Drucksachen und Postpakete.
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Der von der Deutschen Ludthansa A.-G., der Deutschen Verkehrsflug A.-Gr und
der Deutsch-Russischen Luftverkehrs-G. m. b, H. betriehene planmifige deutsche
Luftverkehr zeigt im Jahr 1932 im Vergleich zu 1931, im ganzen gesehen, ein Stagnieren,
was bel dem Ansmal der Wirtschaftskrise ein zufriedenstellendes Ergehnis bedeutet.
Der Personenverkehr weist eine geringe Steigerung anf; die Fracht- und Postheférderung
ist wm rund je & v H nur zurtickgegangen. Die in Planverkehr insgesamt durchflogene
Streeke hat sich wm 10,4 v H verringert. Der Ausniitzungsgrad der Flugzeuge ver-
besserte sich also weiterhin. Fine weitere Erhohung erfuhr auch — vom Postverkehr
abgesehen — die mittlere Beférderupgsstrecke; im Personenverkehr stellt sie sich
fiir 1932 anf 286 km, im Frachtverkehr auf 415 km. Wahrend bei der Lufthansa die
Verkehraleistungen gegenitber 1931 verhdltnismaBig geringen zu- und abnehmenden
Sehwankungen ‘unterworfen waren, nahmen bei der Verkehrsflug A.-G. alle Dienste
in auBerordentlichem Umfange ab. Bine betriichtliche Verkchrszunahme weist — bis
auf den Postverkehr — in allen Sparten die Deruluft auf.

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

91. Organisationsinderungen in der deutschen und in der franzisisehen Lunftfahrt.
Dureh Verordnung der Reichsregierung von 5. Mai 1933 (RGBL Tell I, Nr. 47, 8. 241)
wurde fiir die deatsche Luftfalirt als oberste Reichsbehdrde ein Reichsluftfahrtniniste-
rium errichtet. Dic Geschifte und Befugnisse des am 2. Febr. 1933 bestellten Reichs-
kommissars der Luftfahrt sind damit auf den Reichsminister der Luitfahrt iiber-
gegangen.

Der franzésische Staat, der bisher mit den einzelnen Zivilluftfahrtgesellschaften
nur Vertrige auf Subventionen shgeschlossen hatte, hrachte durch cinen Verwaltungs-
akt des Luftfahrtnrinisters dic fiinf bestehenden Gesellschalten unter seine direkte
Koutrolle, indem zugleich eine Zusammenlegung angeordnet wurde. Bereits im Januar
1433 war eine Tetllusion zwisclien den Farman-Linien und der Air-Union erfolgt. Nach-
dem geforderte weitere Fusionen nicht stattfanden. schloBl der Staat die Gesellschafien
zwang=malig zur Société Centrale pour Uexploitation de lines aérielles zusaminen. Das
neue Unternehmen, an dem der franzosische Btaat mallgebend heteiligh 1st, fiir das
er feruer sich das Recht der Ubernahine der gesamten Anlagen nach Ablauf der Sub-
ventionskonventionen vorbehalten hag, bedient nunmehr e¢in Luaftnetz von 40000 km.

92. Schwimmender Flugzeug-Stiitzpunkt ,.Westfalen* in der Atlantik. Der zum
schwimmeneden Stittzpunkt fiir Flugzenge umgebaute ehemalige Tloyddampfer  West-
falen™ begab sich Mitte April in sein Stationsgebiet zwischen Afrika und Siidamerika.
Dag Behiff wurde nicht verankert, sondern kreuzte in langsamer Fahrt innerhalb eines
bestimmten Bezirks; es erwies sich als ein sehr erlolgversprechendes Hilfsmittel anr
Verwirklichung eines baldigen planmiBigen Transatlantik-Flugzeugverkehrs.

93. Deutsches Nachistreekennetz nund Nachtflugverkehr, Das hisher von Kénigs-
berg itber Berlin— Hanuover—Xéln (it Abzweigungen nach Halle/Leipzig, Amster-
dam und Briissel) nach Frankfurt reicliende deutsche Nachtstreckennetz wird gegen-
wiirtig in Richtnng Stuttgart und Minehen mit Weiterfilhrung nach Niirnberg und
spiater aueh nach Halle/Leipzig ausgebaut. Der Nachtflugverkchr setzte bereite am
1. August anf den Strecken Nitrnberg/Fiirth--Minchen— Frankfurt und Stuttgart—
Frankfurt ein. — Reichspost-Nachtfliige anf der Linie Kéln—Briissel — Paris init Anschlull
in Kéln wus Richtung Berlin and Frankfurt wurden mit dem 1. Joni aufgenommen.

9. Personenbefirderung der Lufthansa im ersten Halbjahr 1933. Mit rund 8500
mehr beférderten Fluggisten als im gleichen Zeitrawm des Vorjahres, was einer Zunahme
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von ctwa 30 v H entspricht, hat die Deutsche Lufthansa in der ersten Jahreshilfte
1933 eine beachtliche Steigerung des Personenverkehrs zu verzelchnen. Die zuriick-
gelegten Personen-Kilometer haben sich sogar um annihernd 45 v H erhsht. Der
bedeutende Verkehrszuwachg, der vornchmlich dem Binsatz grofier und schneller Flug-
zeuge zu verdanken ist, konnte mit nur 7 v I1 vermehrter Flugleistung bewiltigt werden,

95. Zusammenarheit Reiechshahn und Lufthansa im Giiterverkehr. Wie englische
Eisenbahngesellschaften sich seit kurzem dem Flugzeug-Personenverkehr zugewandt
haben, so hat nunmely die Deutsche Reichsbabn auf einigen Strecken, aul denen ein
besonders starker Anfall von lixprefgut besteht, versuchsweise cinen Schnellgliter-
verkehr mit Flugzeugen cingerichtet und der Lufthansa zum Betrieb itbergeben,

96. Aushan des Luftverkehrsnetzes in Grolbritannien. Im Laufe dieses Jahres ist
man der Einrichtung eines eigentlichen innerbritischen Luftverkehrsnetzes mit Iirfolg
niher getreten. Einige englische Eisenbabngesellschaften sind hieran ralgebend
beteiligt. So schuf die Great Western Railway im April einen zweimal tiglich in jeder
Richtung beflogenen Persenenflugdienst von Cardiff iiber Torquay nach Plymouth
und betraute die Imperial Airways mit dem Betrieb. Dieser erstmaligen Inansprueh-
nahme der den englischen Bisenbahnen im Jahr 1929 vom Parlament verlichenen Rechte
der Einrichtung und des Betriebes von inlindischen Flugverkehrslinien folgte schr
gchnell die Inbetriehnahme der Strecke South Devon—Cardiff durch die G. W. und
spater die Verlingerung bis Birmingham. Die London Midland and Scottish Railway
befalite sich daraufhin mit der Anlage cines Flugnetzes zwischen Manchester, der Insel
Man, Dublin und Belfast. Durch den Dienst der Spartan Alr Lines ist London auf dem
Luftwege mit der Insel Wight verbunden worden. Die International Airlines bedient
seit dem 15. August den Personenluftverkehr auf der Streeke Londen—Portsniouth—
Southampton—Plymouth. Die North Sca Aerial and General Transport hat einen
stilndlichen Flugverkehr iiber den Humber zwischen Hull und Grimsby aufgenommen.
Die linperial Airways versah den Sommer iiher einen PFlugzeug-Wochenendverkehr
zwischen London und Glasgow,

97. Das Luftschiff Macon der Vereinigten Staaten. ein Sehwesterschiff der in einem
Unwetter bel New Jersey auf Sce verungliickten Akron, fiihete i April als neuestes
und grébtes Luftschilf der Welt seine Jungfernfahrt ans.

98. Luftverkehr in Schweden. Beide Kammern des schwedischen Reichstages
nahmen einen Regierungsvorschlag auf Auflegung einer Anleihe 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 groBlen Fluglinie Deutschland -
Ostasien. Die neue, etwa 1000 km kiirzere Route der Eurasia verliuft von Sianfu, dem
Sammelpunkt dreier aus den Hauptwirtschaftsgebieten Chinay (von Peking, von Kanton
und von Schanghai iiber Nanking und Harkan) dorthin fithrenden Linien, entlang der
Wiiste (lobi aufl das (Gebirgsmassiv des Grollen Altai nnd erreicht beirn Grenaflugplatz
Chugutschak die Linie der russischen Luftverkehrsgesellschaft. Diese fiihrt iiber
Semipalatingk nach Omsk, wo sie sich mit dem groflen russischen Luftweg durch Sibirien
vereinigt und geht weiter iiber Kasan naeh Moskau; von dort biz Berlin versieht 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 weitergefiihrt worden. Der wochentlich einmal ausgeiibte Dienst soll im
Oktober bis Rangoon und zu Jahresschlufl noch bis Singapore ausgedehnt werden. um
so 1984 zum regelmilligen Flugverkehr London-—Australien tbergehen zu kinnen.

I’ost- und Nachrichienverkehr. 49

100. Abhandluogen. _
a) Allgemeines und Deutsches Reich.
Continental railways and airways. Villamil and D Ocon-Cortes. Mod. Tr. 721, Beilage,
S, XVI ' N
Ubersicht iiber die deutsche Luftfahrt nach dem Stande vom 1. Jan. 1933. Nachr.
{. Tauftfahrer. 1/2, 8. 1; 3/4, 8. 17. _ ) o

Luftverkehr und Luftverkehrsrecht. Falck, Bl_ldungsfé.":c.hr. 6,-{5. 141,

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

Belsrderungsbedingungen der Deutschen Lufthanss A.-G. und der Derulnft A.-G.
Nachr. | Luftfahrer. 12, 8. 94; 13/14, 8. 10:35.j .

Nacht- und Nebelfliige. Deutsche Verk.-Ztg. 6, 5.81: 7, 5. 91 N
Deutscher -Flugeisenbahn- HxpreBgutverkehr. ThayBen. Ztg. d. VMEV. 23, 5. 469.
b) Ausland.

Air transport. Progress in France. Sprigg. Mod. Tr. 741, 5130 )
U. 8 A.: Co-ordinated air-rail express brings fast service to entire country. Rw.A.
Vol, 94, No. 13, 5. 477,

Post- und Nachrichtenverkehr.
101. Deutsche Reichspost; Konjunkturiiberblick.

B — — ——— = ‘ -
Vororts-, .
Vi Befbrderte | Beforderte Ortf" Begirks- u. h ui; 1+ Einnahmen
1t=ir- Pukete | Telegramnme | gespriiche Scbmellgespr.) gegpruq]le) | in Mill. RM
pebr (| in Mill in Mill, in Mill bnellgesPr| “in Mill.

] 1832 | 1933 | 1932 | 1933 | 1932 | 1933 | 1932 | 1933 | 1932 | 1933 | 1932 I 1933

55 | 113 | 43.1 | 41,7 447,69/400,79)
29 | 1,8 | 469 449 1059 [386,1

1|
1. |

51,2 | B
5347 | 5

| 5.2% 14096 4752 1
87) | 5,98 | 4956 | 47,0 [ 1

1

Auch ini ersten Halbjahr 1933 zeigte sich bis aut den Paketverkehr und den Kreix der
1undmnkhérer bei allens Diensten der Reichspost ein Anhalten d(:r Verkehesschrumplung.
Doch war das Tempo der Verminderung des Verkehrs im \"ergh:.lch zu vorhcrgc,mllngmmn
Heriehtsperioden bedeutend verlangsamt. Die Einnahmen Llieben nur mehr 6.8 v H
(1932 zu 1931 17 v H) hinter denen des Vergleichzhalbjahrs zur'tic_l( und waren relativ
schon héher als in der zweiten Jahreshilfte 1932, Gegeniiber den Einnahmen 1m_D1{mh-
schnitt der ersten Halhjahre 1927 bis 1929 weisen im ersten H:Ll!)jahr 19:'33 die EmEuHEe
der Reichspost eine Minderung um 22 v H auf, wihrend sich 1-1_01 der RE_‘!('fll'SbE]lll fiir die
wleichen Zeitabschnitte der Einnahmeriickgang auf 40 v H beliuft, T’\Ilcrr.lmga' IIH}B hier
hemerkt werden, daB fiir die Reichspost die beaten Nachkriegsjahre die von 1928 bis 1930

1) [nnerhalb des Deutschen Reiches und im Durchgangsverkehr sowie nach und aus dem
slande. _ ' .
Aubl';-; Fir die Feststellung der beforderten Telegramme hat die Reichspost eine neue Zrahl:lxrr.
" sewihlt. Bei der Erfassung der Telegramme des inneren Verkehrs werden nunmehr die ﬁ‘&’l.] en
der eingegangenen Telegramme eingesetzt, die dureh die Telegramme mit mchreret‘l Ac'hw's_aelu
sowic durch dic Werbetelegramme und Kreistelegramrue {d. h. am Bestimmungsort zu verviel-
faltivende Telegramme) wesentiich hober liegen. Nach der il'i‘lh(.:[:('n Methode (a-l‘))guga-nfg},:x;e.
Telegramme) errechnet, beliauft sich dic Zahl der bufﬁ_rd(*rten Telegramme im 2. Vierteljahr
1932 auf 5,4 Mill., im 1. Vierteljahr 1933 auf 4,8 Mill. Stick. _ o
8) Brrechnet nach den in den Geschiftsberichten der Deutschen Reichspost ausgewlesenen
unberichtigten Betriebseinnahmen.
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waren, denen gegeniiber die postalischen Einkiinfte des ersten Halbjahres 1933 um annihernd
28 v H zuriiekliegen. Das erste Jahresviertel — das vierte Viertel des Rechnungsjahre:
der Reichspost — weist trotz verminderten Verkehrs stets héhere Eimnalimen als da
zweite Jahresviertel anf. Dies ist auf den EinfluB der Jahresabrechnung. die dieser Rech
nungsperiode in groferem Umnfang vermischte und sonstige Einnahinen zur Gutschrift
bringt, zuriickzufiihren,

Die prozentual stirkste Verkehrsabnahme gegeniiber dem Vergleichshalbjahr ist
nicht wie bisher im Telegrammverkehr, sondern iiberraschenderweise mit 9,1 v H 1m
Schnellgespriichsverkehr zn verzeichnen., Der Riickgang betriigt bei den Orr\g( sprachen
5,1 v H und bei den Ferngespriichen 3,8 v H. Weiterhin :.L])f"ellonull( n list die Zahl der
Sprechatellen. Mit 6,9 v H betrichtlich ist die V erkdn\\ormmduruuw un Briefverkehr.
Der Telegrammverkehr stagniert, legt man bei seiner Xrreehnung fr 1932 die neuo
Zahlart der Reichspost zurrrunde Dor h herrscht hier nunmehr eine innere, einnalimen-
miflige Verkehrsverminderung vor. Zu ciner stirkeren Benutzung der hilligen Kurz-
toleg_)rammo tritt ein Anwar-hmn der Werbetelegramme hinzu; mit dem )uhmaI.’JA ihrer
Zunahme haben sich aber die ertragreicheren I\omnltologramme vermindert. Da die
Werbetelegramme der Beférderung und den Einnahmen nach picht zum Telegrammver-
kehr gehéren, muB die nene Zéhlinethode der Reichspost als unzweckmiiflig bezeichnet
werden. Die im zweiten Halbjahr 1932 zu beobachtende leichte Steigerung des Paket-
verkehrs hielt im Berichtshalbjabr weiterhin an und verstirkte sich noch betrachtlich
im zweiten Jahresviertel, so dafl der Warenversand der Reichspost stiickmiiflig um £,8 vH
héher lag als vor leuu.{n\r

102. Ubereinkommen Reiehsbahn-Reichspost im Kleingntverkehr. Zur Beseitigung
des Wetthewerbs auf dem Gebiete des Kleingutverkehrs wurde zwischen Reichspost
und Reichsbahn ein Abkommen geschiossen, wonach dic vergleichbaren Tarife heider
Verwaltungen so gestaltet werden, daf} fiir Sendumrvn bis zum Gewicht von 7 kg ein-
schlielich die Tarife der Reichspost, fiir schworere Sendungen die Tarife der Reichs-
bahn billiger sind. Die Hdhe des Postpakettarifs wird dadurch nicht berithrt.

Die Reichspost fiithrte am 15. Januar 1933 eine neue, als ,,Postgut” bezeichnete
Sendungsart ein, die fiir den Massen-Paketverkehr bis zu einem Héchstgewicht von 7 kg
fiir das Binzelstiick eine Verbillignug im Ausmall der allgemein im Sammelverkehr be-
stehenden Vergiitungssiitze gmrenuber dem gewdhnlichen Po%tpahct darstellt,

103. Postabfindung an Bayern und Wiirttemberg. D)ie seit einem Jahrzehnt vergeb-
lich gesuchte Lésung in der Streitfrage der Vergiitung fiir die Ubernahme des gesamten
Eigentums der siiddentsehen Posten und Telegraphen durch das Reich an die Lander
Bayern und VViirttembmtr hat nunmehr das Gesetz iiber die Postabfindung vom 15, Juli
1933 (RGBL I, Nr. 82, 8. 486) gebracht. (Vgl. Z. . V.W, 1933, Nr. 3, 5. 81.)

104. Am]vrung der Post- 1md der Fernsprechordnung, Tarifermifiizungen, nene Ver-
kﬂhl'selurlchtunzcn. Der neuernannte Verwaltungsrat der Deutschen Retchspost verfiigte
in seiner ersten Sitzang im Juli einige .\mlorungon der Post- und TFernsprechordmung
zwecks Senkung einzeluer Gebilhren sowie im Postverkehr insbesondere zur Anpassung
der Beschaffenheit und Aushindigeng der Postsendungen an die Bediirfnisse der Ver-
sender. Im Postverlkehr erfubren die imeksachen-, Warenproben-. Postwurfsendungen-
und Zeitungzgebiihreniarife Anderungen und Ermilizungen, im Fernsprechverkohr
wurden die Gebithren fiir Einrichtung ven Fernsprechhauptanschliissen, Ubertragung
von Anschlilssen sowie die Zuschlagsgebithren im Uberlandfernsprechverkehr herab-
gesetat.

Im Telegrammverkehr sind vom 1. April ab Privattelegramme von simtlichen
deutschen und fremden Luftfalirzengen iiber 16 deutselie Bodenflugfunkstellen zugelassen
worden, — Fiir den inneren deutschen Verkehr sehuf die Reichspost cin Werbetelegramin,

Post- und Nachrichtenverkehr. 31

das als nichteiliges Telegramm befordert und als Brieftelegramm zugestellt wird: es mub

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

biihrensitzen.

105. Buropiiische Funkkonferenz in Luzern 1933, Die aufl der Weltfunkkonferenz
Madrid 1932 beschloszene besondere europiische Funkkonferenz zur Neuregelung der
Wellenverteilung fiir den Rundfunk des europiiischen Bereichs tagte ini Mai/Juni in
Luzern und setzte nach langwierigen Verhandlungen fiir 35 Lander auf zwei Jahre einen
neuen Wellenplan fest. Der Plan, der am 15. Jan. 1934 in Kraft tritt, bringt fiir Deutsch-
land gegeniiber dem gegenwiartigen Stande nur geringfigige Andvrungen

106. Fernsprechverkehr mit dem Ausland. Die Deutsche Reichspost hat {olgende
Fernsprechverbindungen mit dem Ausland erdfiuet:

1. Anfang Januar 1933 von Deutschland mit der tiirkischen Hauptstadt Angora.
. Am 1. Mirz 1933 von allen deutsehen Orten mit allen Orten Rumiinicus.

Am 1. Mirz 1933 Deutschland —Philippinen iiber die Funkverbindung Berlin—

Manila.

4. Am 8. April 1933 Deutschland mit den Orten Haifa, Jaffa und Jerusalemn in
Palastina {iber die Funkfernsprechverbindung Berlin—Cairo.

. Am 10. April 1933 Deutschland mit den Hauptstidten Bogota in Kolumhbien
und Lima einschlieBlich Vororte in Peru ither die Funlfernsprechverbindung
Berlin— Buenos Aires.

6. Am 1. Mai 1933 von Deutschland mit nunmelr allen Orten Portugals.

7. Am 1. Mai 1933 von Dentschland nach Tanger {iber Franzdsisch Marolkko (Funk

verbindung Paris—Rabat).

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

Bombay.
9. Am 15. Juli 1933 zwischen Deutschland und Algerien und Tunis iiber Paris.
10, Am 1. SBeptember 1933 von allen deutsehen Orten mit allen Orten Jugoslawiens,
11. Am 30. September 1933 iiber die drahtlosen Verbindungen London--New York
und Miami—Bestimmungsland sowie dic 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 Deutsehland—Italien. Zwischen Berlin und Rom wurde am
1. August eine unmitielhare Funkverbinduug in Betrieb genommen, iiber die alle Tele-
gramme aus Deutschiand sowie die aus dem Ausland fiber Deutschland geleiteten nach
Rom, Mittel- und Siiditalien sowie nach Sizilien und Sardinien belérdert werden.

108. Bildfunkverbindungen. Am 1. Februar 1933 ist der Bildtclegraphendienst mit
Siam, der dritte von Deutsehland nach Ubersee und der erste mit Asien, eingerichtet
worden. Die funktelegraphisch zu tiberbriickende Entfernung betragt rund 10000 km
und gehodre zu den lingsten Strecken, dber die bisher Bilder telegraphiseb iibertragen
werden. Der Verkehr wickelt sich iiher die 6ffentlichen Bildstellen Berlin und Bangkok ab.

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

109. Fernschreibverkehr auf Telegraphen- und Fernspreehleitungen. Zur Nuizbar-
machung der unverkennbaren Vorteile des uumittelbaren telegraphischen Nachrichten-
austausches fiir noch weitere Kreise mit Hilfe einer Fernschrr ibmaschine, 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 einzufiithren wie auch auf Fernsprechleitungen den Fern-
schreibverkebr zuzulassen. Der Vermittlungsdienst auf Tele rrmphmlutuncror. wird zu-

nichst zwischen Berlin und Hamburg eingerichtet. Fiir den Verkehr auf Fernsprech-

S

[y ]



59 Post- und Nachriehtenverkehr.

leitungen bendtigt der FernsprechanschluBiinhaber zu einer Fernschreibmaschine noch

ein Zusatzgerit zur Stromumiformung. '
110. Abhandlungen.

a) Allgemeines und Deutsches Reich.
1. Zweites Halbjahr 1932:

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

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

(inq aandes de service téléphonique intercontinental. Rood. Journal Télégraphique.
9, 8. 269; 10, 5. 286. — A. d. P. T. T. 12, S. 1086.

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

Staatspolitik, Presse und Post. Biume. Archiv fiir Postgeschichte in Bayern. 1 (Juni),
8,112, BT

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 fir
Post u. Tel. 28, 8. 239; 30, 8. 259,

Das Postgut. Deutsche Verkehrs-Ztg. 53, 8. 881.

II. Erstes Halbjahr 1933:

Uber internationale Verkehravertrige amtlicher und halbamtlicher Art unter besonderer
Beriicksichtigung des Post- und Telegraphenwesens. Schwaighofer. Verk.- u. Be-
triebswiss. in Post u. Tel. 3, 8. 48; 4, 8. 77; 5, 8. 96.

Revue télégraphique de 1932. Journal Télégraphigne. 1, S.1.

Die Vorliufer des Weltpostvereins. Knecht. L'Union Postale. 5, 8. 141.

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

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

Reichspost. 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. 3,
8. 101.

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

b} Ausland.
1. Zweites Halhjahr 1932:

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

Grofibritannien: Vorschlige zur Postreform. Bandmann. WD. 38, 8. 1293.

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

Das Posthraftwesen der Sehweiz. Heberle. A f. P.n. T. 12, 8. 293,

Le développement des communications par télétype aux Etats-Unis. Cougnenc. A. d,
P.T.T. 11, 8. 929.

II. Erstes Halbjahr 1933:

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

Die Postverbindungen zwischen den Niederlanden nnd Niederlindisch-Indien auf dem
See- und auf dem Luftwege. Demmer. L'Uuion Postale. 2, 5. 70.

[}
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Spedition und Lagerei, — Fremdenverkehr.

Spedition und Lagerei.

111. Organisation des deutschen Speditionsgewerbes. Die Interessen-Gegensiitze
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 Deutacher
Spediteure als Vertreter der {ibrigen Spediteure den Kampf gegen den Bahnespeditions-
{Schenker-)Vertrag encrgisch fortsctzte. Auf der 54. ordentlichen Hauptversammlung
des Vereing Deutscher Spediteure in Berlin, am 27. Mai 1933, erfolgte eine Wiederversini-
gung. Der Allgemeine Deutsche Spediteur-Verein vollzog jedoch seine Auflésung erst
im September, nachdem zuvor aus seinen Kreisen ein Reichsfachverband der SBammel-
spediteure Deutschlands (58-Verband) gegriindet worden und dessen Aufnahme als an-
geschlossenen Fachverbandes in den Verein Deutscher Spediteure gesichert war.

Der im Mai zum Fihrer 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. Gréseling.

112. Abhandlnngen.
1. Zweites Halhjahr 1932:
Der Inhalt des Bahnspeditionavertrags. 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., EKisenh.- n. Verkehrsrecht!. Entsch. u. Abh. 53. Bd., 1, 8. 1; 2, 8. 97.
Zur bevorstehenden Durehfithrung des Sammelgutverkehrs i Rahmen des Bahn-
speditionsvertrages. Hafen-Verkehrs-Ztg. 24, 8. 3; 25, 8. 3.

11. Erstes Halbjahr 1933:

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

Grundsitzliches zur Orgamsation, 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 gehoren
ihm Vertreter der an diesem Gebiet beteiligten Reichsministerien, der gréferen deutsehen
Lander, der wichtigsten Verkehrszweige sowie verschicdener Kirperschaften an. Zuo-
gleich erhielten die Landesverkehrsverbiinde den Charakter von der Landesregierung
ancrkannter und beaufsichtigter Vereinigungen.

114. Abhandlungen. :
Die Grenzen der Wirksamkeit des episodischen Fremdenverkehrs, R. Gliicksmann. A. {.
Fr.v., 3. Jg., 3, 8. 65.
Der Deutsche im Fremdenverkehr des europiischen Auslands. A. Bormann. A.f Fr.V,,
3. Jg., 3, 8.68.
Die Strukturwandlungen der deutschen Hotel-Aktiongesellschaften in den Jahren 1914
und 1924-—1930. B. Huseher. A. {. Fr.V., 3. Jg., 3, S. 87.
Die deutsche Fremdenverkehrszahlungshilanz, A. Grituthal. A f. Fr.V, 3. Jg., 4, 8. 98,
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Die Bestimmung des Begriffs Fremdenverkehr. W. Benscheid. A.f. Fr.V., 3. Jg., 4,
8. 108.

Die Bedeutung des Fremdenverkehrs im Rahmen einer Volkswirtschaft. A. Rockstroh.
A f¥rV. 4.Jg,1, 8.1

Brfolgsstatistik im Fremdenverkehr. F. Schuhwerk. A. f. Fr.V., 4. Jg., 1, 8. 10.

Grolifarmen und Fremdenverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika. M. Kast.
AL PV, 4.Jg., 1, 8.15.

Zur internationalen fremdenverkehrspolitischen Lage. A. Bormann. DWZ. 18, 8. 415.

Allgemeines.
115. Abbandlungen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich.

Das Produktivitatsproblem im Verkehrswesen. A. Hesse. Rb. 8, 8. 166,

Der Wetthbewerb in der Verkehrswirtschaft. R, v. Kienitz. Vt. W. 5, 8. 53.

Trapsport Control and Regulation. Monopolies and their Alternatives. H. Osborne
Mance. Mod. Tr. Nr. 738, 8.7; Nr. 739, 8. 5.

Staat en Vervoer. J. O, M. Broek. Spoor-en Tramwegen 5. 8.111; 6, 8. 143.

Berufsstand: Offentlicher Landverkehr, M. Pohl. V. T, 11, 8.266. — Dazu Stellung-
nahme von Erler. V. T. 12, 8. 293.

Die Bedeutung der deutschen Nahverkehrsmittel. K. A. Maller. Vt. W. 6, S. 69.

Groflstadt und Riesenstadt. Blura. Vi. W. 8, 8. 93.

Der Kohlenverkehr nach Berlin. Schulz-Kiesew. Die Elbe 3, 8. 58,

b) Ausland.

De Weg naar Coérdinatie iu het Verkeerswezen in Nederland. Spoor-en Tramwegen 1,
8.5: 92, 8.55; 3, S.68; 4, 8.93; 5 8.115; 6, S.141; 7, S.166; 8, 8. 193,

Hett A-B-C van Verkeerseconomic. Hoe komen wij uit de Verkeersmisére ? Spoor-en
Tramwegen 14, S. 342; 15, 8. 390.

Das Verkehrswesen in der UdSSR. Sowjetwirtschaft und Auflenhandel 1932, 20/21,
(Sondernummer: 15 Jahre Sowjetunion), 8. 69,

Literaturanzeigen.

Tasehenbuch der Kriegsflotten. Nachtrag zum XXVII. Jahrg. 1932. Hrsg. v. B. Weyer,
Korvettenkapitan a. D. Minchen 1933. J. F. Lehmanns Verlag. 36 8. mit 18 Abb,
Geh., RM 1,80.

Der Nachtrag bringt bie Ende Nov. 1932 die neuen Baupline, die Baubestdnds,
dic Neueinstellungen, AuBerdienststellungen nnd Verluste aller Kriegsflotten, ferner
die letzten Klottenverteilungsplane Dentschlands und der 5 groflen Seeméchte. Zur
Unterrichtung itber den derzeitigen Stand der Seeriistungen unentbehrlich. N.-Z.

Jean R. Frey, Der Basler Schiffabrts- und Hafenbetrieb in den Ja.hrfan
1904 —1932. Basel 1933. Verlag: Verein fiir die Schiffahrt auf dem Oberrhemn.
32 8. m. 6 Abb. sfr. 1,—.

Die Schrift unterrichtet recht anschaulich iiber Entwicklung und Stand der Basler
Hafenanlagen, des dortigen Umschlages und der Funktion des Rhein-Rhone-Kanals,
die gegeniiber dem Rheinweg in den letzten Jahren tiberragende Bedeutung erlangt hat,
Sie enthilt insbesondere einige beachtliche Statistiken iiber Struktur und Hinterland
des Basler Hafenverkehrs. N.-Z.
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Rhein—Main—Donau A. &., Die Main-Kanalisierung. Ein notwendiger Bestand-
teil der GroB-SchiffahrtsstraBe Rhein—Main—Donau. Eine Erwiderung auf die
Denkschrift des FloBholzhandels ,,Die Main-Kanalisation”. Miinchen, Februar 1932.
80 8., dazu Tabellen- und Bilderbeilagen.

In scharfer, punktweiser Erwiderung der z. T. unsachlichen Angriffe wird die Be-
eintrichtigung des FloBholzhandels als groflenteils von anderen Umstinden (Staffel-
tarifl) abhiingig, im fbrigen als gegeniitber den Vorteilen der GroBschiffahrtsstralie in
Kauf nchmbar dargetan. Ebenso wird der Ubergang von der Klein- zur GrofBschiffahrt
als notwendig und mit den Partikulicrinteressen vereinbar entwickelt. Wie bereits
gelaufig, wird die mangelnde Eigenwirtschaftiichkeit des Grofischiffahrtsweges nach
Nirnberg zugegeben, sein Bau gleichwohl mit seinem EinfluB auf die standortlichen
Bedingungen Bayerns gercchtfertigt. N.-Z.
Der Mittellandkanal und seine Bedeutung fiir die dentsche Wirtschaft. Sonderbeilage

der Magdeburger Tageszeitung. Magdeburg. 18.6.1933. RM 0,50.

In zahlreichen Artikeln zustindiger Persénlichkeiten haben hier die technischen
und volkswirtschaftlichen Belange des Mittellandkanals eine umfassende Wiirdigung
erfahren, N.-Z.

Jony Schneider, Dr. iur., Rechtsanwalt und Notar, Das Notrecht der Binnen-
schiffahrt. Berlin 1933. Carl Heymanns Verlag. VIIL, 79 8. RM 4,—.

Der der Bekimpfung der Notlage der Binnenschiffahrt gewidmete dritte Teil der
sog. Anpassungsverordnung v. 23. Dez. 1931 hat eine Flut von Verorduungen und
Satzungen der neuen zwangswirtschaftlichen Gebilde (Schifferbetriebsverbiinde, Frach-
tenausschiisse, Zwangskartelle) nach sich gezogeu. Die systematische Zusammenstellung
des gesamten Materials und seine griindliche Kommentierung — neben den juristischen
kommeu auch die volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte zur Sprache — durch cine als
Vorkiimpfer der Kleinschiffahrtsorgamisation bekannte Personlichkeit ist praktisch wie
wissenschaftlich verdienstvoll. N.-Z.

Lade-, Lisch- und Sehleppbedingungen in den wichtigsten Rheinhiifen. Heft 12 der
Materialien des Vercius zur Wahrung der Rheinschiffahrisinteressen e. V. 2, Anflage.
Duisburg 1933. , Rhein” Verlags-G. m. b, H. 60 8.

Inhalt: Ausziige der einschligigen Bestimmungen des Binnenschiffahrtsrechtes und

Wiedergabe der anerkannten Lade-, Lésch- und Schleppbedingungen im deutschen,

hollindischen und belgischen Rheinwasserstralien-Gebiet.

Elbebund, Die wirtachaftliche Bedeutung der Nicdrigwasserregulierung der
Elbe. Gutachten der im Elbebund zusammengeschlossenen Industrie- vud Handels-
kammern. Geschiftsfiihrende Stelle: Tndustrie- und Handelskammer Magdeburg.
Magdeburg, Mai 1933. 76 8.

Auf Grund einer Reihe von Kinzeluntersuchungen, die die Beziehungen der von
der Elbe beriihrten Wirtschaftsprovinzen zur Elbe und ihre frachtliche Benachteiligung
durch die Niedrigwasserjahre 1928—1930 schilderu, wird in anschaulicher Weise gezeigt,
welche Bedeutung der Niedrigwasserregulierung der Elbe, die bisher im Reichswasser-
strafienctat stiefmiitterlich behandelt wurde, zukommt. Die Denkschrift bewegt sich
damit in der Linie einer wirtschaftlich gesunden WasserstraBenpolitik, die im wesent-
lichen im Ausbau der Fliisse ihre Aufgabe zu erblicken hat. N.-Z.
Jochim Volz, Dr., Dic Frage der Internationalisierung der Weichgel. Ost-

land-Forschungen, hreg. v. Ostland-Institut in Danzig, Heft 1. Danzig 1932. Danziger
Verlags-Gesellschatt m. b. H. 78 §.

Die Untersuchung schildert in flitssigem 8til die wiederholten, bisher aber nur in
kleinstem Kreis bekannten Versuche einer Weichsel-Internationalisicrung, so auf Grand
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der Wiener Kongrel-Akte, dann wihrend der Besetzung Polens durch die Deutschen
im Weltkrieg, anschliefend gelegentlich der Friedensverhandlungen in Versailles, fiir
die Deutschland eine Weichselschitfahrtsakte ansgearbeitet hatte, und — nnabhingis
hiervon — in dem Vertrag zwischen den allilerten Hauptmichten und Polen vom 28, 6.
1919, in dem sich Polen w. a. zur Internationalisierung der Weichsel verpflichtete —
um sie zu nnterlassen. Anch wenn man der These des Verfassers von einer vélkerrecht-
lichen Verpilichtung zur Internationalisierung jedes mehrere Staaten beriithrenden
Flusses nicht zu folgen vermag, zeugt die Schrift eindeutig von der Berechtigung und
der Verpilichtung zn einer Weichsel-Internationalisiernng. N.-Z.

Karl Neumeyer, Prof. Dr., Internationales Verwaltungsrecht. 3. Band, 2. Ab-
teilung: Innere Verwaltung. 1IT. Miinchen 1930. .J. Bchweitzer Verlag (Arthur Sellier).
VI, 390 8.

Der grioBte Teil dieses Teilbandes ist der Wahrung gewidmet, wihrend auf 75 Seiten
die in der 1. Abteilung (vgl. Z. f. V.-W. 1928, 8.79) noch nicht behandelten Verkehrs-
mittel Post und Telegraphie zur Darstellung gelangen. Diese kennzeichnet sich durch
scharfe Abstellung auf Einzelfragen der Rechtsbezichungen zwischen Staat, Verkehrs-
mitteln nnd deren Benntzern im zwischenstaatlichen Naehrichtenverkehr. Sie setzt
Vertrautheit des Lesers mit der Materie und volle juristische Schulung voraus. N.-Z.

Forsehungsergebnisse des Verkehrswissenschafttlichen Instituts fiir Luftfahrt an der Tech-
nischen Hochschule Stuttgart. Hrsg. von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath. Heft 6.
Miinchen und Berlia 1935. Verlag von R. Oldenbonrg. 116 8. mit 27 Abb. RM 7,—,

Durch dieses, den ,,Grundlagen der Flugsicherung® gewidmete Heft erfihrt das

Pirath’sche Werk ,,Die Luftverkehrswirtschaft in Huropa und in den Vereinigten

Staaten von Amerika® (vgl. Z. f. V.-W, 1932, 8. 42} die in Aussicht gestellte Erginzung

nach cinem bisher wenig in den Bereieh systematischer verkehrswirtschaftlicher Erkeunnt-

nis gezogenen Gebiet, In 2langeren, griindlichstin die Materie eindringenden, daher ein

Spezialinteresse und -Verstindnis voraussetzenden Arbeiten wird die Flugsicherung

im enropiischen Luftverkehr von Reg.-Baurat Dr.-Ing. ¥, W. Petzel, in den Vereinigten

Staaten von Amerika von Dr.-Ing. K. Réssger behandelt, dabei sowohl Orgamisation

und Eiprichtung der Flughafen- nnd der Flugstreckensicherung als auch deren EKosten

dargestellt. Ein einfithrender und znsanumenfassender Beitrag von Pirath entwickelt
allgcmein ,,Die Probleme der Flugsicherung®. Die ékonomische Bedeutung der Betriebs-
sicherheit im Verkehrswesen, die leistungs- und kostenmiBige Lage des Luftverkehrs in
diesern Punkte im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln, Fragen wie die Binfachheit
und zwischenstaatliche Einheitlichkeit der Flugsicherung oder die Heranzichung des
Luftverkehrs zur Tragung der Flugsicherungskosten sind hier in der gewohnten scharf-
sinnigen und fesselnden Art behandelt. N.-Z.

A. Isler, Dircktor des Eidgendssischen Luftamtes, und W. Dollfus, Geschiftsfihrer der
Schweiz. Luftverkehrs-Union, Der dritte Weg. Ein Beitrag zur Entwicklungs-
geschichte der Zivilluftfahrt mit besonderer Beriicksichtigung der Schweiz, Oerlikon-
Ziirich 1933. Verlag Schwoeizer Acro-Revue A.-G. 129 8. Reich ill.

Der Anteil der S8chweiz an der Entwicklung der Luftfahrt hat bhier cine sehr an-
sprechende Darstellung erfahren, die sowohl die verkehrswissenschaftiiche Literatur
nach der geschichtlichen Seite bereichert wie auch praktischen Informationswert be-
sitzb. Fir die Qualititsleistnng der Schweiz auch auf diesem Verkehrsgebiet diirfte die
das Buch abschliefiende Feststellung sprechen, wonach ,,die schweizerischen Luftver-
kehrsgesellschaften seit ihrer Betrichsaufnahme 1922 bis zum Saisonschinf 1932 im
regelinifligen Streckenverkehr cine Totaldistanz von rund 5 Millionen Kilometer zuriick-
golegt haben, ohne daB sich dabei ein cinziger todlicher Unfall zutrug.* N.-Z.




