
92 Literaturanzeigen. 

Eisenbahnen und Kraftverkehrsunternehmen für Zubringer·, Verteiler- und Bahn­
ersatz-Dienste auftritt. - Im Anhange des Berichtes sind u. 8. die Ergebnisse einer 
Erhebung über die Erstreckung des Güterkraftverkehrs in der Schweiz und eine übersicht 
über den Stand der Kraftverkehrsregulierung im Ausland wiedergegeben. N.-Z. 

K. A. Müller, Oberbaurat a. D. Wechselbezieh ung e n zwischen V erkehrspoli tik, 
Verk ehrswirts chaft und Allgemeinwirtschaft. Berlin W 62. (1931) XVI, 
103 S. 

Die Schrift nimmt in vielseitiger und wortreicher Form unter Hervorkehrung des 
Standpunktes der nicht reichseigenen Schienenbahn- und angeschlossenen Kraftver­
kehrsunternehmen Stellung zu zahlreichen Problemen der Verkehrspolitik, insbesondere 
zur Eisenpahn-Kraft'Yagen-Frage. Sie tritt u. 8. ein für eine in Ziel und Aufbau ein­
heitliche Reichsverkehrspolitik, Vereinheitlichung des Verkehrshaftpflichtrechtes, 
Gleichstellung der Wettbewerbsgrundlagen und wendet sich gegen die Vorrechte und 
die Expansion der Reichspost im Kraftverkehr und gegen die als zu weit betrachtete 
50 km·Grenze für den nicht regulierten Nahverkehr. N.·Z. 
Erieh Skisehally, DT., Die Kosten im Straßen bau. Berlin 1932. R. v. Deckers 

Verlag G. Schenck. Kart. RM 2,80. 
In der Aussprache über das Problem "Eisenbahn - Kraftwagen" spielt die 

Frage der Kostentragung der Anlage und Erhaltung der Fahrbahn eine wesentliche 
Rolle, und zwar mit Recht. Versuche, den 'Wettbewerb zwischen dem schienen­
gebundenen und dem die Landstraße benutzenden Verkehrsmittel einer im All­
gemeininteresse liegenden Lösung näher zu bringen, müssen den Verkehrsweg als 
Kostenfaktor berücksichtigen. Die bisher vorliegende Literatur des Straßenbaues 
behandelt in erster Linie die technische Seite. Das Kostenproblem der Straßen 
trat zurück. Diese Lücke will das Buch von Dr. SkischaUy ausfüUen. Die Un­
tersuchung über die Straßenkosten wird aufgeteilt in Kostenschemata und Kosten­
analysen bei verschiedenen Bauweisen. In praktischen Beispielen werden Regie­
und Privatbetriebe gegenübergestellt. Die erheblichen Kostenunterschiede im 
Straßenbau werden in ihren Ursachen untersucbt, der Einfluß von Natur, Verkehr, 
Baubehörden und Bauausführenden auf die Kostengestaltung dargestellt, Wege zu 
größerer Wirtschaftlichkeit gewiesen. Ein verdienstliches und allen an der Rege-
lung des LandstraBenverkehrs interessierten Stellen zu empfehlendes Werk. E. 

A. Sehifler, Betriebsdirektor R. W. E., Essen, Oberleitungs· Omnibus-Anlage 
Idar-Tiefenstein (N ahe). 1932. 36 S. mit 83 Abb. Eingehende Beschreibung der 
Anlagen der jüngsten O.-O.-Linie Deutschlands und ihrer technischen Einrichtungen. 

F. Eiehelhardt, Oberingenieur, und G. Strommenger, Dipl.-Ing., Der Schweröl­
Motor im Nutzkraftwagen. Eine technisch-wirtschaftliche Untersuchung. Im 
Auftrage des Verbandes Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften Dortmund bearbeitet. 
Dortmund 1931. Verlag Fr. Wilh. Ruhfus. 41 S. mit 23 Abb. , dazu 8 Blätter Selbst­
kostenrechnungen. RM 4,50. 

Die Untersuchung stellt eine sehr zweckdienliche Ergänzung des Werkes "Selbst­
kostenvergleich Straßenbahn·Omnibus" (vgl. Z. f. V.-W. 1931, S. 124/26) dar, indem 
sie vornehmlich die Selbstkosten des Diesel~Omnibusbetriebes ermittelt und denen des 
Leichtöl-Omnibus- und Straßenbahn betriebes gegenüberstellt, wobei sich eine weit­
gehende überlegenheit des Diesel·Omnibus zeigt. Leider ist auch diese Arbeit durch den 
bei der Besprechung des Hauptwerkes erörterten Fehler des zu hohen Ansatzes der 
Anlagekosten beeinträchtigt. Dies hat angesichts der unterschiedlichen Kapitalintensität 
der verglichenen Verkehrsmittel zur Folge, daß gegenüber der Wirklichkeit der Leichtöl· 
Kraftwagen noch zu günstig, die Straßenbahn hingegen zu schlecht abschneidet. N.-Z. 

Die Weubewerbslage zwischen Niederrheinschiffahrt 
und Eisenbahn im Massengutverkehr. 

Von K a rl Now a k , Düsseldorf. 

Inhalt : Problemkreis - Verkehrsmengen - Verkehrswege und Transportzeiten - Transport­
preise: Kohlen, Eisen, Eisenerz, Getreide - Frachten und Selbstkosten. 

Vorbemerkung d es Hera u sgebers : Der Niederrheinverkehr zwischen dem 
Ruhrgebiet und den Häfen der Rhein-, Maas·, Scheidemündung stellt dank seiner Stä.rke be· 
kanntlich das Paradestück der Flußschiffahrt in der Welt dar. Eine Untersuchung der in 
diesen Relationen bestehenden Preis- und Kostenspannung zwischen der Rheinschiffahrt und 
den Eisenbahnen erschien mir zur Gewinnung eines vielsagenden Einblickes in die Frachten· 
höhe und -gestaltung sowie die Selbstkosten der beiden Verkehrsmittel wertvoll. Jn einer 
von Kar! Nowak dem Prürungsamt rür Diplom·Kaufleute an der Universität Köln eingereich­
ten Arbeit is t sowohl die Beförderungspreisgestaltung von Schiffahrt und Eisenbahn 1929 
bis 1933 zur Darstellung gebracht wie eine Selbstkostenrechnung für beide Verkehrsmittel 
durchgeführt worden. Der erste Teil (nebst Einleitung) der Arbeit wird hier veröffentlicht. 
Ober die Haup taufgabe des Frachtenvergleichs hinaus zeigt er insbesondere in dem Tabellen· 
werk auch die starke konjunkturelle und saisonmäßige Labilität des Binnenschiffahrts·Frach· 
tenmarktes gegenüber der sich nur seIlen, sprungweise ändernden Starre der EisenbahnlariCe. 
Einer evtJ. Kritik gegenüber sei vorweg bemerkt, daß bei einer solchen Arbeit trotz der be· 
rücksichtigten Variationen gewisse vereinfachende · Prämissen notwendig sind und restlose 
Genauigkeit nicht erwartet werden kann. 

Im zweiten Teil der Arbeit ist für die wesentlichsten Relationen des Verkehrs zwischen 
Ruhr und See eine Selbstkostenrechnung für die Schiffahrt von Grund aus du rchgeführt und 
dieser eine Berechnung der Kosten des Eisenbahnbetriebs auf Grund von Kalkulationsziflern 
der Reichsbahn gegenübergestellt. Die Vertraulichkeit letzteren Materials (neben seiner ge­
wissen in den Verhältnissen des Eisenbahnbetriebs begründeten, unvermeidbaren Unsicher­
heit) steht einer Veröffentlichung des zweiten Teils der Arbeit entgegen. Immerhin erschien 
es erlaubt und zweckmäßig, die Schlußfolgerungen des Verfassers ebenfalls wiederzugeben. 

N.~Z. 

Problemkreis. 
Für den Wettbewerb zwischen Niedel'rheinschiffahrt und Eisenbahn kommen 

in erster Linie die Transporte zwisc.hen dem Ruhrgebi-et einerseits und den wich· 
tigsten Seehäfen der Rheinmündung, Rotlerdam und Antwerpen, andererseits in 
Betracht. Neben letztere treten, WlC auch aus den Notierungen der Ruhrorler Schif· 
ferbörse erhellt, außer weiteren holländischen Plätzen vornehmlich noch die an 
den belgisc.hen Kanälen gelegenen Binnenplätze Gent, Brüssel und Lüttich. Wir 
untersuchen, wie sich Schiene und Wasserweg um die Massengüter im Verkehr mit 
den genannten Hafenplätzen bewerben. 

Damit aber nicht der Gedanke au(kommen kann, daß sich die beiden Verkehrs· 
träger einzig und allein auf den genannten Strecken begegnen und daß ihre Preis­
politik lediglich ein Ausdruck der gegenseitigen Konkurrenz· ist, müssen wi.r auf Ein­
flü sse hinweisen, deren Ursprünge und Gründe außerhalb des eigenen Interesses 
der Verkehrsmittel li.egen, die aber auch letzten Endes sich als Wettbewerbsmaß· 
nahmen darsteUen. 

Zeltschr. f. Verkebrswissenschaft. 11. Jahrg. H eft 4. 7 
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Wir nannten Rotterdam und Antwerpen. Eial großer Teil der vom R"hrgebiet 
hierher bzw. in umgekehrter TIichtung transportierten Mengen geht bzw. kommt von 
übersee. Ersetzen wir einmal das \Vort "Eisenbahn" du-rch "Heichsbahn", so läßt 
sich leicht feststellen, auf welchen. Strecken sich die KonkuHenz sonst noch ab­
spielen kann. Es ist an die Seelmfenpolitik der Deutsche~ Reichsbahn zu denken, 
die die überseegüter von den ausländischen Seehäfen fortziehen und den deutschen 
Nordseehäfen zuführen will. Durch die Konkurrenzierung der ausländischen Häfen 
wird jedoch die Nieder.rheinschiffahrt naturgemäß mitbetroffen; der Wettbewerb 
spielt sich nicht auf den. gleichen Strecken ab und ist doch, wie auch dem Außen· 
stehenden aus Protesten, Denkschriften Wld Jahresrenchten Sichtbar Wird, se~r er­
heblich. \Vir wollen aber diesen Wettbewerb außer Betracht lassen, da er, WIe er­
sichtlich, streng genommen nur eine sekundäre Folge der Seehafen politik ist, die 
die Förderung d<;r deutschen Seehäfen bezweckt. . 

Zum anderen: Ein großer Teil der Niederrheinflotte wird durch die Erztrans· 
porte von Rotterdam zum Ruhrgebiet beschäftigt. Die Reichsbahn hat nun sehr 
billige Ausnahmetarife zur Förderung von Bremen und Emden geschaffen. Trotzdem 
ist nicht die Reichsbahn der größte Konkurrent für die mederrhemlsche Erzfahrt, 
sondern die Kanalschiffahrt ab Emden über den Dortmund·Ems·Kanal. Auch dieses 
Beispiel können wir als über den Rahmen der Untersuchung hinausgehend nicht 
weiter verfolgen. . . . 

Weiterhin ein Beispiel, das als Gegenstück zur Seehafenpohlik genannt sem 
soll: Große Mengen der auf dem Rhein transportierten Güter sind sogenanntes De· 
klarationsscheingut, d. h. Gut, das von Deutschland durch das Ausland und über die 
See nach Deutschland geschafft wird. Es handelt sich dabei um einen Wettbewerb 
bzw. um eine überlegenheit der Seeschiffahrt über die Reichsbahn. Dadurch werden 
der Rheinschiffahrt Transporte gesichert, die sie aus eigener Kraft memals ernngen 
könnte. Wiederum müssen wir diese Verladungen (in der Hauptsache Getreide und 
Mehl vom Osten nach dem Westen und Eisen vom Westen nach dem Osten Deutsch· 
lands) von unserer Betrachtung aus den genannten Gründen ausschließen. 

Wir wollen vielmehr, um es nochmals zu betonen, nur den Wetthewerb um 
Transporte, die beiderseits über die oben genannten Strecken gefü~rt we.rden, unter­
suchen. Wir haben dabei die Gewißheit, einen Stoff zu bearbe'lten, In dem nur 
itmerbetriebliche Einflüsse sich geltend machen und keine iinanzpolitische oder 
außerhalb des Verkehrsmittels liegende, uM zwar sowohl bei der Schiene als auch 
auf dem Wasser. - Bei der Schiene werden die Transporte durch zwei Unter· 
nehmen ausgeführt; volkswirtschaftliche Maßnahmen der Eisenbahn des einen Lan­
des finden bei der des anderen Landes so ohne weiteres keine Unterstützung und 
die gewollte Maßnahme kann nur eine Halbheit sein. - Bei den Frachtangeboten 
auf dem Niederrhein sind andere Einflüsse als in der Betriebsstruktur der Unter· 
nehmurrlgeIl liegende von vornherein ausgeschlossen; die Verhandlungen .zur Sanie· 
rung der Rhein~chi1fabrt in den letzten Jahren haben zur Genüge gezeigt, daß es 
ein Ding der Unmöglichkeit ist, auch nur einen T~il der .viel~ U~te~nehmer auf 
dem Rhein zu. Zwecken und Maßnahmen zu veremen, dte mcht m threm allen­
nächsten eigenen Interesse gelegen sind. Uns interessieren diese vergeblich~n 
Verhandlungen insofern, als sie deutlich illustrieren, daß die Binnenschiffahrt kein 
einheitliches. festes Gefüge ist, das nur unter dem Druck der Konkurrenz der 
Schiene steht. Der bedeutendste Faktor für di.e Bestimmung der Höhe der Wasser· 
frachten ist die Konkurrenz der Schiffahrltreibenden untereinander. 

Die zweite zu klärende Frage ist die der Güterarten. Hier wollen wir eine Tat· 
sache vorwegnehmen, die in der Fachliteratur etwa so formuliert wird, daß sowohl 
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die Eisenbahn als auch die Binnenschiffahrt in der Hauptsache Masseng uttransport. 
mlltel smd. Hierbei Ist die Bmnenschlffahrt infolge ihre r natürlichen Billigkeit 
in noch größerem Maß als die Eisenbahn zur Durchführung der Großtransporte von 
Rohstoffen geeignet, was auch in den Statistiken zum Ausdruck kommt. Der Eisen. 
bahn ~it ihrem weit verzweigten Verkehrsnetz fällt mehr die Verteilerrolle zu. 

HIeraus können wir mit Berechtigung folgenden Gedankenoang der für unsere 
Fragestellung richtungweisend sein soll I entwickeln: Die Ma~sengüter bilden in 
e~ster ~i~ie für die ~innenschiffahrt einen. Grundstock in der Beschäftigung, der 
sie befahlgt, a~ch klemere Aufträ~e als Beiladung oder Rü ckladung zu erledigen. 
Ihre Lelstungsfahlgkelt steht und fallt also mit dIesem Grundstock. Wenn man nun 
von ~in.jr Konkurrenz in Massenguttransporten spricht. so kann das nur heißen, 
daß m der Mehrzahl der Fälle die Binnenschiffahrt das natürliche Verkehrsmittel 
~ür M~ssengüter ist und daß bei Einsetzen einer Konkurrenz sie die Angegriffene. 
1St. DIese These bedeutet aber nicht, daß die Schiene auf keinen Fall vom Wasser­
weg angegriffen werden kann. So z. B. ist für entlegene Orte die Bahn der gegebene 
Verkehrsweg. 

Zu unserer Ausgangsfrage zurückkehrend, welche Güterarten uns in dieser 
U~tersuch~ interessieren, lassen wir UllS von den vorangegangenen Ausführungen 
leiten. Wir nehmen diejenigen Güter, die den genannten Grundstock bilden. Im 
Rheinschiffahrtsgutachten heißt es unter "Strukturwandlungen des Niederrhein. 
verkehrs": .~ Der Niederrheintalverkehr erschöpft sich fast ganz im Verkehr von 
Kohle und Elsen" und". .. überwiegen im Niederrheinverkehr zu Berg Eisenerz und 
Getreide.'· 

Die betreffenden Zahlen für den Jahresdurchschnitt 1925/ 1927 sind: 

Talverkehr Bergverkehr 

Kohle 19073000 t ~ 75,1% Eisenerz 8990000 t ~ 65,7% Eisen 2891000 t ~ 11,3% Getreide 1622000 t ~ 11,9% Sonst. 3454000 t ~ 13,6% Sonst. 3070000t - 22,4% 
Summe 25418000 t _ 100 % Summe 13682000 t ~ 100 % 

Die bedeutendsten und uns hier interessierenden Güter sind damit festgelegt: 
Im Export: Kohle und Eisen. 
Im Import: Eisenerz und Getreide. 

Die VerkehrsDlengen. 
Um für die Untersuchung des Wettbewerbs zwischen Niederrheinschiffahrt und 

Eisenbahn seit 1929, d. h. die Zeit nach dem Rheinschiffahrtsgutachten, einen sta. 
tIstIschen Anhalt zu gewumen, bedienen wir uns der Zahlen des Statistischen 
Reichsamtes, die bei Abfassung dieser Arbeit bis einschließlich 1931 vorlagen. Wir 
fassen diese Wte folgt zusammen: 

1. Eisenbahnverkehr der 

Verkehrsbezirke 22 = Ruhrgebiet (Westfalen) 
+ 23 = Ruhrgebiet (Rheinland) 

mit 
und mit 

60 = Belgien, 
61 = Holland. 

7* 
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2. SchiUsverkehr der 

Verkehrs bezirke 

mit 

22 a ~ Lippekanal und Dortmund·Ems·Kanal südlich der 
Lippe. 

+22b~ Rhein·Herne·Kanal (Westfalen) 
+ 23 b ~ Rhein·Herne·Kanal (Rheinland) 
+25a~Walsum 
+ 26 c ~ Rheinhausen-Homberg 
+ 28 ~ Duisburg·Hamborn 

und mit 
60 ~ Belgien, 
61 ~ Holland. 

"Tas kann man aus dieser Stati<stik herauslesen? 
Erstens: Was den Gesamtverkehr (Schiene und Schiff) anbetrifft, so ist der 

Verkehr des Niederrheingebietes mit Holland wesentlich größer als der mit Belgien. 
Im Export ist das Verhältnis Holland zu Belgien ungefähr 3: 1, während im Im port 
das Verhältnis für Holland noch viel günstiger ist. - Eine Nebenerscheinung zu 
der Verschiedenheit der Verhältnisse ist aus den Fahrplänen einiger Seereedereien 
zu ersehen, welche im ausgehenden Verkehr die Güter vom Rhein her in Antwerpen 
sammeln und dort abholen, die zurückkehrend aber die Güter in Rotterdam an· 

bringen. 
Zweitens: Bei Betrachtung des Verhältnisses Scbiff und Scbiene von der 

Güterseite her fällt au.f, daß die Eisenbahn sozusagen gar keine Importgüter fäbrt 
und nur am Export einigen Anteil hat. Ein Grund hierfür könnte sein: Die Be· 
stimmungsländer im Export sind als ein Ganzes genommen worden, sie sind ohne 
eine Unterteilung, die die Lage an Wasserstraßen berücksichtigt, so daß in den 
Eisenbahn.Exportziffern auch Transporte nach entlegenen Orten enthalten sind. Im 
Import dagegen sind di.e Bestimmungsorte nur in solchen Verkehrsbezirken gelegen, 
die sich um Wasserstraßen herum gruppieren und wo die Schienenquote von vorn· 
herein niedrig ist. 

Drittens: Das Verhältnis Schiff und Schiene in bezug auf die Herkunfts· bzw. 
Bestimmungsorte. Die Eisenbahnquote ist im belgisehen Verkehr bei allen Gütern 
höher als bei den holländischen Transporten. Diese Tatsache rindet in anderen Er· 
scheinungen ihre Parallelen und sogar ihre Begründung. Belgien ist das Land Euro· 
pas mit der größten Eisenbahndichte, Holland mit der größten Wasserstraßendichte. 
Antwerpen ist der sogenannte Eisenbahnhafeo, der überall Bahnanschluß hat und 
bei dem die An· und Abfuhr großenteils durch die ßahn e rledig t wird. In Rotter· 
dam dagegen, einem offenen Hafen, wo jeder Platz ständig und ohne weitere 
Schwierigkeiten per Schiff erreichbar ist, werden die Transitgüter größtenteils durch 
Längsseite.Lieferung der Rheinschiffe oder durch Lichter zu den Seedampfern ge· 
hracht, was in Antwerpen, einem Schleusenhafen, infolg,e der Schleusenzeiten wie 
Schleusengelder viel schwieriger und beim Lichtertransport durch veraltete Zoll vor· 
schriften, die immer noch nur für den Eisenbahnverkehr zugeschnitten sind, gerade-
zu unmöglich ist. 

Viertens: Die zeitlichen Veränderungen bei den Verkehrsanteilen. Bei den Koh-
lentransporten ist für 1929 eine hohe Eisenbahnquote festzustellen, und zwar so· 
wohl in der Holland· als auch in der Belgienfahrt. Die Ursache ist zweifellos die 
überaus strenge Kälte in den Monaten Februar und März 1929, wann die Schiff· 
fahrt vollständig zum Erliegen gekommen war. Daß die Quote nach Belgien erheb· 
lieh größer ist als die nach Holland, ist weiter nicht verwunderlich; denn die bel· 
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Export und Import von Mas se ngüt e rn in den Jabren 1929-1931. 
Rheinruhrgebiet - B e lgien / Holland. 

Belgien Holland 

1929 
Babn 1455709t = 27,7 % Bahn 2094993t = 12,35% 
Schiff 3799856t = 72,3 % Schiff 14866672 t = 87,65% 

5 255 565 t = 100 % 16 961 665 t = 100 % 

~ 1930 Bahn 940272 t = 17,77% Bahn 1738015 t = 11,70% 
:a Schiff 4350492t = 82,23% Schiff 13116963 t = 88,30% 
0 
~ 5 290 764 t = 100 % 14854978 t = 100 % 

1931 Bahn 631641 t = 13,02% Ba.bn 1651458 t = 12,17% 
Scbiff 4220206t = 86,98% Schiff 11918396 t = 87,83% 

4851847 t = 100 % 13 569 854 t - 100 % 

1929 
Bahn 30023t = 6,46% Bahn 69559t = 6,31% 
Schilf 434735 t = 93,54% Schiff 1032641 t = 93,69% 

464758 t = 100 % I 102200 t = 100 % 

" 1930 Bahn 31 664t = 8,93% Bahn 53185 t = 6,31% 
~ Schi!! 322954 t = .$ 91,07% Schiff 790347t - 93,69% 
~ 354 618 t = 100 % 843 532 t = 100 % 

1931 Bahn 16092 t = 7,58% Bahn 38987t= 6,11% 
Schiff 196298 t = 92,42% Schiff 598778 t = 93,89% 

212 390 t = 100 % 637 765 t = 100 % 
=-= 

1929 
Bahn 242t = 0,19% Bahn 1395 t = 0,01% 
Schiff 127042 t = 99,81% Schiff 10733620 t = 99,99% 

127284 t = 100 % 10735015 t = 100 % 

" 1930 Bahn 166 t = 0,15% Bahn 50t = - % 
" Scbiff 109280t = 99,85% Schilf 
~ 

9 927 997 t = 100 % 
109 446 t = 100 % 9928 047t = 100 % 

1931 Bahn 61 t = 0,15% Bahn 25t= - % 
Scbiff 42190 t = 99,85% Schiff 4827378t = 100 % 

42251 t = 100 % 4 827 403 t = 100 % 

1929 
Bahn 270t = 0,47% Bahn 19t= - % 
Schifl 57693 t = 99,53% Schiff 296 040 t - 100 % 

57963 t = 100 % 296059 t = 100 % 

" ] 1930 Bahn - t = - % Bahn - t = - % 
~ 

Schiff 37443 t = 100 % Schiff 282320 t = 100 % 
Q 

C 37443 t = 100 % 282 320 t = 100 % 

1931 Bahn - t = - % Bahn It = - % 
Schiff 14310 t = 100 % Scbiff 221 163 t = 100 % 

14310 t = 100 % 221 164 t = 100 % 

1) Weizen. Roggen. Hafer und Gerste. 
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gisehen Kanäle frieren natürlich schneller zu als die für 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_ 
Ob dies mit der Erstellung neuer Eisenbahntarife für Kohlen zusammenhängt, muß 
dahingestellt bleiben. (Am 1. Juli 1930 wurde von der Deutschen Reichsbahn und 
der SociOte Nationale des ehemins de Fer Belges auf belgisehe Initiative hin ein 
billiger Ausnahmetarif für Transitkohlen nach belgisehen Seehäfen geschaffen. Die­
sem Tarif wird in der Industrie nur eine geringe Bedeutung zugemessen, während 
in Eisenbahnkreisen eine andere Auffassung herrscht. Jedenfalls gibt es außer die· 
sem Tarif keinen anderen Grund tarifarischer Natur, der ein allzu starkes Absinken 
der Quote verhindert haben könnte.) Erst 1931 erfolgt eine Annäherung der Schie· 
nenquote an die von 1928. Jedoch hat d,e Schiffahrt hiervon keinen Nutzen, denn 
das Absinken ist auf die schärfer werdende Wirtschaftskrise zurückzuführen, die 
den teuereren Bahntransport zuerst betrifft; die Schiffahrt konnte nämlich in der 
gleichen Zeit ihre Mengen ungefähr halten, nur die viel stärkere Schrumpfung hei 
der Bahn erhöhte ihre prozentuale Beteiligung. 

Bei den Eisentransporten währt die Steigerung des Schienenanteils bis 1930. 
Erst 1931 kommt wieder ein kleiner Rückgang, dessen Ursachen aber so ohne wei· 
teres nicht zu ersehen sind. Es sinken auch die von der Niederrheinschiffahrt ver· 
ladenen Mengen; wie bei den Kohlen konnte sich die Quote nur durch das größere 
Absinken bei der Bahn erhöhen. 

Erz und Getreide, die beiden Importgüter, können wir zusammen behandeln. 
Die Eisenbahnmengen sind so gering, daß man nicht mehr von einer Konkurrenz 
sprechen sollte, sondern von einer Feststellung der Spanne zwischen Bahn· und 
Schiffsfracht. Weitere Erörterungen an Hand der Statistik dürften bei diesen Gü· 
tern keine Bedeutung haben. Wir müssen aber auf die Getreideexpeditionen per 
Bahn im Jahre 1929 aufmerksam machen. Das Statistische Reichsamt gibt an die­
ser Stelle 19 t für Holland an. Diese Zahl wird wohl zu niedrig sein, denn in der 
schon erwähnten Eiszeit 1929 sind zweifellos mehr als ein oder zwei Waggons Ge· 
treide (Weizen, Roggen, Hafer und Gerste) über die Grenze gerollt. - Die Schwan­
kungen selber in den einzelnen Jahren sind so unerheblich, daß ihre Ursachen kei· 
nesfalls auf Wettbewerb zurückgeführt werden können. 

Die Verkehrswege und die Transportzeiten. 
Die Transp<Jrtwege verlaufen bei der Schiffahrt, in Talrichtung betrachtet, wie 

folgt: Von Duisburg·Ruhrort oder von Stationen des Rhein-Herne-Kanals aus nach 
den auf Seite93 erwähnten Bestimmungsorten haben alle Transporte den Rhein hin­
unter den gleichen Weg bis zum holländischen Stromkilometer 30 an der Waa[ 
kurz hinter Nijmegen. Hier biegen die für Lüttich bestimmten Schiffe durch den 
Maaskanal ab, bis sie nach 9 km langer Fahrt bei Mook die l\I:aas erreichen, die sie 
bis Panheel bei l\faasbracht hinauffahren. Dann müssen sie einen Umweg machen 
nach 'Veert; von dort aus benutzen sie die Zuid·Willems-Vaart und den Zuid·Wil· 
lems-Kanaal, der sie durch holländisches und belgisches Gebiet führend via Maa· 
stricht nach Lüttich bringt. Sobald der Juliana-Kanaal fertiggestellt sein wird, können 
die Schiffe direkt an Panheel vorbei via ~iaastricht nach Lüttich fahren. Der neue 
Kanal wird für 1350-t-Kähne geeignet sein, während bisher in der Lütticher Fahrt 
höchstens 450-Tonner verwendet werden konnten. 

Die nach den anderen belgisehen Häfen und nach Rotterdam fahrenden Schiffe 
schleppen an Nijmegen vorbei weiter über die \Vaal bis Gorinchem und über die 
Merwedc bis Dordrecht. Die Kähne mit Order nach Rotterdam bleiben im Schlepp-
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zug, der dann über die Noord fahrend sein Ziel erreicht. Die in Dordrecht abgewor· 
fenen Schiffe werden von einem Boot aufgenommen, das über die Kil und über die 
seeländischen Gewässer Hollandsch Diep, Krammer, Ooster· und \Vesterschelde den 
Seekanal Terneuzen- Gent hitnauf nach Gent bzw. di,e Scheide hinauf nach Antwer­
pen fährt. Die Kähne nach Brüssel verlassen die ScheIde hei Niel und fahren bis 
Wintham, einem Brüsseler Vorort, wo sie ein Schlepper des städtischen Schlepp· 
monopols Brüssel in Empfang nimmt und weiter zieht. 

Bei der Eisenbahn ist die Darstellung der Wege einfacher. Die Expeditionen 
Rotterdam-Ruhrgebiet laufen fast alle über Zevenaar/ Emmeri'ch. Nur manchmal 
sind die Grenzübergänge Venlo/ Kaldenkirchen U!lld Winterswijk/Borken günstiger. 
Für die Verfrachtungen nach Belgien ist der Weg über Aachen/Montzen der einzige. 
Vor dem Weltkriege wurde auch der Weg durch Holland, Kalde.nkirchen/Venlo­
Budel/Hamont, wegen seiner geringeren Kilometerzahl benutzt, kam aber nach dem 
Kriege in Fortfall, ood zwar, wie man annehmen kann, hauptsächlich wegen der 
niedrigen belgischen und hohen holländischen \Vährun.g, die die. Konkurrenz der 
holländischen Strecke unmöglich machte. 

Die auf diesen Strecken erzielten kürzesten Zeiten weist naturgemäß die 
Schiene auf. Nach Angabe der Reichsbahn kann jeder der genannten Transporte 
innerhalb zweier Tage ausgeführt werden. Die Schiffahrt braucht bedeutend längere 
Fahrzeiten. 

Fahrzeiten der Schiffahrt zwischen Ruhrort und Holland/ 
Belgien. 

Strecken 
Talfahrt Bergfahrt 

Winter Sommer W~ter Sommor 

Ruhrort-Rotterdam 2 Tage 2 Tage 4 Tage 4 Tage 
Ruhrort-Antwerpen 4 3 6 5 " Ruhrort-Gent. . . 4 3 6 5 
Ruhrort-Brüssel . 5 4 7 6 " Ruhrort-Lüttich . 8 7 8 7 " 

Der Zeitunterschied zwischen Bahn und Wassertransport ist, wenn man ihn als 
Zinsen in Geld ausdrückt, ziemlich gering. Nehmen wir einmal einen Transport von 
1000 t Eisen mit einem Weltmarktpreis von RM 50,- p. t nach Antwerpen an, so 
bedeutet das bei den 2 Tagen Unterschied und bei einem Zinssatz von 50/0 RM 13,70 
oder auf eine Tonne umgerechnet rund 1l / S Pf. zugunsten der Bahn. In der Praxis 
scheiden solche ErwäglIDgen vollkommen aus und es tr,eten andere an ihre Stelle. 
Z. B. kann bei Aufträgen, deren Erteilung von der schnellen Lieferbarkeit der Ware 
abhängt (Seedampferanschlüsse I), die höhere Eisenbahnfracht noch gut gedeckt wer­
den von der Verdienstspanne, die von der auf Schiffstransport aufgebauten Kalku­
lation errechnet wurde. Eine solch-e Fragestellung ist der Garant dafür, daß der 
\Vert der Untersuchung "Konkurrenz Niederrheinschiffahrt/ Eisenbahn" erhalten 
bleibt, auch wenn wir aus Statistiken von vornherein wissen, daß im Normalfall 
eine Konkurrenz nicht vorliegt. 

Die Transportpreise. 
Die Angebote, die die beiden Verkehrsmittel den Verladern machen, stellen die 

Preise dar für das Vorhalten der Fahrzeuge zwecks Beladung und Entladung und 
für das Fahren. Der alleinige Vergleich der heiden Angebote hat nicht allzuviel 
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zu besagen, da manche Leistungen, die untl1ennbar mit der Verladung in dem be­
treffenden Fahrzeug verbunden sind, hier unberücksichtigt bleiben. Der Vergleich 
ist nur ein Anhaltspunkt, der den Vorzug hat, schnell auffindbar zu sein. Es berei­
tet weiter keine Schwierigkeiten, die Tarife der beteiligten Eisenbahngesellschaften 
zu addieren und neben dile Frachten der Ruhrorter Schifferbörse und des Rotter· 
damer Marktes zu stellen. Man muß nur wissen, was hinter diesen Zahlen steckt. 
Die Bahnfrachten sind einfach zu behandeln, da sie für längere Zeit festliegen; klei­
nere Schwankungen können wohl bei Veränderungen des Umrechnungskurses für 
die ausländische 'VährllIlZ sich ergeben. Die Schiffsfrachten dagegen ändern sich 
oft vo!> Tag zu Tag und brauchen nicht einmal für alle Schiffe maßgebend zu sein. 
In Rotterdam findet überhaupt keine einheitliche amtliche Frachtenfeststellung 
statt wie in Ruhrort. In, den Zeitungsberichten wird dann ~ispj.elsweise geschfi.e­
ben: Erzfracht zur Ruhr 40/50 cts. bei '/, Ladezeit, Schleppen 25-321/, cts. -

Die Schifferbörse macht in ihren Notierungen Vorbehalte: Am Kopf der Bör· 
senzettel heißt es: "Die Frachtsätze verstehen sich einschließlich Schleppen in RM 
für große Kähne bei Abladum,g bis auf Wasserstand." - Dazu kommt noch ein 
Unsicherheitsfaktor, der meistens in die 'Vorte gekleidet wird: " ... man konnte 
auch billi.ger ankommen." 

Größere Schwierigkeiten beginnen erst mit der Behandlung der Nebenleistun· 
gen, in der Praxi-s Vor- und Nachkosten oder Kosten der An- und Abfuhr genannt. 
Diese Kosten sUnd um so schwerer zu erfassen je weiter die Entfernung ist, die von 
der Ware zum Fahrzeug vom Herkunftsort bzw. vom Fahrzeug zum Bestimmungsort 
zurückgelegt werden muß. Und weiterhin ist die Erfassung der Nebenkosten der 
Schiffahrt schwerer als die der Eisenbahn. Diese Fragen führen jedoch ins 
Spezielle. Wir wollen sie, nach Güterart.en geordnet, einzeln betrachten. 

Kohlen. 
Kohlen werden vom Ruhrgebiet nach allen schon erwähnten Plätzen des Aus· 

landes gefahren. Bei Rotterdam, Gent und Antwerpen handelt es sich um Kohlen 
für Übersee und für Looo. Nach Brüssel und Lüttich werden sozusagen nur Loco­
kohlen verfrachtet, obgleich der deutsch·belgische Kohlen·Transit·Tarif den An· 
schein erwecken könnte, daß auch nach Brüssel Kohlenverladungen für Übersee 
stattfänden. Als Abfahrtsorte, die für den Ruhrkohlenversand repräsentativ sind, 
we:rden in Kalkulationen als Frachtbasen Gelsenkirchen bei Bahn-, Wanne bei Was· 
sertransport benutzt. \Vir berechnen auch die Verhältnisse für Ruhrort wegen der 
dort liegenden Haldenkohle und haben damit alle Möglichkeiten erfaßt: 

L Direkter Bahntransport vom Mittelpunkt des Reviers. 
2. Direkter Wassertransport vom Mittelpunkt des Reviers. 
3. Gebrochener Bahn/Wassertransport vom Mittelpunkt über den bedeutend· 

sten Rheinhafen. 
4. Direkter Bahntransport vom bedeutendsten Rheinhafen. 
5. Direkter \Vassertransport 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 Gliedenmg 
der Gesamtkosten : 

Vorkosten + reine Fracht + Nachkosten = Gesamtkosten. 
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Zur Berechnung der Vorkosten stehen Tarife und Verrechnungspreise zur Ver· 
fügung, die die Jahre zurückverfolgt werden können. Als Frachten werden bei der 
Schiffahrt einmal a) die niedrigste, weiter b) die durchschnittliche und zuletzt c) di·e 
höchste Fracht des betreffenden Jahres eingesetzt. 

Das fragliche Tarifmaterial der Eisenbahn ist folgendes: 
Für Deutschland: Ausnahmetarif A. T. 6 B 1, 

Mengenrabatte des deutsch· holländischen Kohlcn·A. T., 
Einhei'tssatz von RM 2,40 für Transitkohle. 

Für Holland: Der ermäßigte Kohlentarif Klasse D ./ . 250/0 für Orte, die 
50 km und mehr von der Grenze entfernt sind. 

Für Belgien: Normaltarif 67, 20 t·Ladungen, 
Spezial tarif TS 510, ganze Züge für Transit, 
Der direkte deutsch·belgi.sche Kohlentransittarif, 60 t·La· 

dungen. 

Die Behandlung der Nachkosten kann nicht so schematisch wie die der Vor· 
kosten vorgenommen werden, da zuviel VarLationsmöglichkeiten bestehen, d~e Will· 
kürlichkeiten mit sich bringen können. Im Ausland existieren für den UIlli:lchlag 
vielfach keine Tarife. Jeder Spediteur kann etwas anderes rechnen, nur die Kon­
kurrenz untereinander sorgt für ein einigermaßen einheitliches Niveau der Sätze. 
Aber was ein Spediteur heute berechnet, ist wahrscheinlich nicht das gleiche, was 
er vor einem oder zwei Jahren zur Berechnung brachte. Die alten Abrechnungs­
sätze nachträglich festzustellen, ist jedoch unmöglich. Dann kann es auch vorkom­
men, daß der Umschlag eines Gutes sich vollkommen in der Hand einer einzigen 
Firma befindet, das ist z. B. der Fall bei den Kohlen für Rotterdam·Loco, die 
allein von der Steenkoolen-Handels-Vereeniging gelöscht werden. Der angewandte 
Verrechnungs preis ist natürlich Geschäftsgeheimnis. Wir müssen daher selbst einen 
Satz kalkulieren. Eine dritte Schwierigkeit, die bei der Weiterverladung per See· 
dampfer in Betracht kommt: Die Umschlagskosten sind meistens in der Seefracht 
enthalten. Der Seedampfer zahlt dem Spediteur, der den Umschlag ausführt, eine 
Vergütung, die naturgemäß einen Verdienst umschließt. Ist nun der umschlagende 
Spediteur gleichzeitig Rheinreeder, so kann er den Verdienst dazu benutzen, in der 
Rheinfracht etwas nachzugeben. Bei. Bahnverladung besteht diese Möglichkeit so 
ohne weiteres nicht, der Verfrachter müßte schon an den Seehafenspediteur heran­
treten, damit diese Verbilligungsmöglichkeit auch der Bahnfracht zugute kommen 
kann. Um unseren Vergleich genau durchführen zu können, müssen wir annehmen, 
daß die Seefracht fio, free in and out, abgeschlossen ist, so daß der Absender die 
Versandkosten bis ins Schiff berücksichtigen muß. In Belgien ist fio·Verladung so· 
wieso ziemlich häufig. Noch ein vierter Umstand ist zu erwähnen, der für uns aber 
eine Erleichterung darstellt. Die Kosten für den Umschlag ex Rheinschiff oder ex 
Waggon sind vielfach gleich. Das bedeutet fÜr uns, daß der Vergleich immer noch 
richtig ist, wenn auch die absolute Höhe der errechneten Gesamtkosten nicht mehr 
stimmt. - (V gL die Übersichten 1- 12.) 

In der ZusammensteUung ' ), in der auch Gent Loco nndGent transit auf Grwnd 
gleicher, hier jedoch nicht wiedergegebener Berechnungen berücksichtigt sind, 
stehen die Gesamtkosten des Bahntransportes neben den durchschnittlichen und 
neben den maximalen Kosten des Wasserversandes. Als Resultat ergibt sich: 

Die Kosten des Bahnv,ersandes sind immer höher als die dU'rchschnittlichen 
Kosten des reinen Wasserversandes und des gebrochenen Bahn-Wasserverkehrs. Die 

1) übersicht 13. 
(Fortsetzung des Textes auf Seite 114.) 



Beförd e r un g s pr e i se für Koh l e n (pro t ). Übersicht 1. 

Bahnbcfördcrullg SchiffsLefördcrung B:lhn- und SCh lffsbeförc1cru ng 

Jahr L Gelscnkirchcll- Rot.terdam Loco 2. Wnn ne-Rott.erdam Loco 3. Gelsenkirchen- Ruhrort-Rott.erdnm J..oco 

. '} b , . ' } b , 

1920 ZechenanRchluß Ri1l 0,05 Umladesatz R MO,OO 0 ,00 0,00 ZechclIlllIschl uß RM 0,05 0,05 0,05 
Gelsenkirchen- Borken 61 km R lIf 2,34 Sch leppgrundgebühr Vorfmcht Gclscnklrchcn-
Winterswijk - Rottcrdam-F. 192 km 5,10 7,44 34 + 3 k m x 1,1 t ' ) x 0,30 PI 0,12 0 ,12 0,12 n.uhrort alt/neu 25 km 1,80 1,80 1,80 

Entladen 4 eh . --- 0,0 7 Bchleppzuschlag Harcnfrncht in 
34 + 3 k m x O,15 PI 0 ,00 0,06 0,06 DuJsburg- Rulirort 0 ,20 0 ,20 0,20 
Kanalabgaben Uß1S("h lag, KlplJgcbühr 0,19 0 ,19 0,19 
34. km x I ,12P/ 0,38 0 ,38 0,38 Urergcld 0 ,06 0,06 0,06 

Vorkosten RM 1,40 1,46 ] ,46 Vork08t cli RM 2,30 2,30 2,30 
Kanal- und Rhclnfraellt 1,10 1,80 3,00 Rhei nfracht 0,90 1,60 2,80 
LOschen 20 ets. 0,34 0,34 0 ,34 LösdlCIl 20 ct s . 0,34 0 ,34 0,:34 

R M 7,56 RM 2,90 8,60 4, 80 nM 3,54 4,24 5,,,", 

t{130 wie 1929 Vorkosten RM 1,46 1,46 1,4G Vorkosten RM 2,30 2,30 2,30 
Wasserfracht 0 ,80 0,93 2,20 Rhcillfracht 0,60 0 ,73 2,00 
l ,öschen 17" ,cts. 0 ,80 0,30 0,30 J..öschcn 17 "1 cl '!. 0 ,30 0,80 0,30 

RM 7,56 RM 2,56 2,69 3,96 RM 3, 20 3,33 4,60 

193 1 Zeehenanschlllß NM 0,05 Vorkost en RM 1,46 1,40 1 ,46 VOl'kostcn RM 2 ,ßO 2,30 2,30 
Gelsenklrchen- Bmmcrieh 91km RlJ1 3,10 Wasscrfracht 0,70 0,82 1,40 Rheinfracht 0,1\0 0,67 1,20 
Zcvenn.ar·R'dam-F. HOkm 4,30 7,40 Löschen 15 cts. 0 ,25 0,25 0,25 Löschen 15 cb. 0 ,25 0,25 0 ,25 
Entladen 4. cb. -0,07 

RM 7,52 RM 2,4.1 2,53 3,11 RM 3,15 3,22 3,75 

--
1932 Zeeh enansch lllß ltM 0,04 Umladesatz RM 0,81 0,8 1 0,8 1 ~eehenall..sch l uß R M 0,04 0,04 0,04 

Gclscnklrchen- Emmcrlch 91 km R .l! 2,89 Sehleppgrundsatz VorCracht GelscnklrelLen-
Zevellaar- Rotterdam-F. 140km 4,30 7,19 34 + 3 km x 1,1 t x 0,28 PI 0,11 0 ,11 0,11 Ruhrort altfncu 25 km 1,60 1 ,00 1,60 

Entladen 4 eh. --- 0,07 Schleppzuschlag H afenfra.cht In 
34 + 8k m x O, 15 PI 0,06 0,00 0,06 DulsLurg- Ruhror t 0,19 0,19 0,19 
Kanalabgaben Umschlag, KIppgebüh r 0, l 7 0 ,17 0,17 
34k m x l PI 0 ,34 0,34 0,34 Ut<~rgeld 0,06 0,06 0,06 

Vorkostcll R M 1,32 1 ,32 ] ,32 Vorkost.en RM2,06 2,06 2,06 
Wasserfraeht 0,70 0 ,80 1,0;) Rheinfracht 0,60 0,65 0,90 
Löschen 15 ct s . 0,25 0,25 0,25 I ..ösehen 15 ets. 0,25 0,25 0 ,25 

R M 7,30 R M 2,27 2,37 2,62 RM 2,9 1 2,96 3,21 

-
1933 Zechenansch luß R M 0,04 Vorkost.en RM 1,32 1,32 1,32 Vorkostcn HM 2,06 2,06 2 ,06 

Gelsenkirehcn- Emmerich 9 1 km ltiJ1 2,89 Wasserfra.cht 0 ,75 0 ,98 1 ,20 R heinfra.cht 0,00 0,84 1,00 
Zevenaar- Rottcrda m-F. 140 km 3,90 6,79 Löschen 17 'I. ctJl. 0,30 0,30 0 ,30 Löschen 17 ' /. eb. 0,30 0,30 0 ,30 
Entladen " cts. ---0,07 

R M 6,90 R M 2,37 2,60 2,82 UM 2,96 3,20 3,36 

' ) 1\ _ llie(lr ills t.e, \) _ durch.whnlttllche, C = maximale ]'rncht des betreUendon J ahres. ' ) 1, 1 Elell· t , l\u ~genlltzt m it 1 J .. ud ungs-t. 

Beförderung s pre i s e f ür Ko hlen (p r o t) . übe rsicht 2 . 

Bahnbeförderung Schiffs beförderung Bahn- und Scbiffsbeförderung 
J a.hr I . Gelscnkirchen- Rotterdam transit 2. Wannc--Rotterdam tra.nsit 3. Gelsenkircbcn- Ruhrort-R 'dam tr. 

a'l b e a'l b e 

1929 Zeohenanschluß JlK - ,05 Vorkosten Vorkosten 
It. Übersicht I JlK 1,46 1,46 1,46 It. Übersicht I JlK 2,30 2,30 2,30 

Gelscnkircben- Borken 61 km Jlt 2,34 Wasserfracht 
" 1,10 1,80 3,- R heinfracht " -,90 1,60 2,80 

Winterswijk- R'dam- F. 192 km ,,5,10 " 7,44 rio S/D 40 cl • . " - ,68 -,68 -,68 rio S/D 40 eta. " -,68 - ,68 - ,68 
fio S/D per Spoorkipper 15 cts. .. - ,25 

Jlt 7,74 Jll 3,24 3,94 5,14 Jlt 3,88 4,58 5,78 

1930 ZechenanschJuß JlK - ,05 Vorkosten Jlt 1,46 1,46 1,46 Vor kosten J/K 2,30 2,30 2,30 
Gelsenkirchen- Emmerich 01 km 711 2,4-0 Wasserfracht ,,-,80 - ,93 2,20 Rheinfracht .. -,60 - ,73 2,-
Zevenaa.r- R 'dam- F. 140 km " 4,35 ,. 6,75 fio S/D 35 eta. " - ,60 - ,60 -,60 fio S/D 35 eta. " -,60 - ,60 -,60 
!io S/D 15 eta. t. - ,25 

Jll 7,05 Jlt 2,86 2,99 4,26 Jll 3,50 3,63 4,90 --
1931 Zechennnschluß Jlt - ,05 Vorkosten J/K 1,46 1,46 1,46 Vorkosten JlK 2,30 2,30 2,30 

Gelsenkirchen- Emmerich 91 km 7112,40 \Vasseriracht ,, -,70 - ,82 1,40 Rbeinfracht ,, -,60 -,67 1,20 
Zevenaar-R'dam-F. 140 km " 4,30 " 6,70 !io S/D 30 e!.s. " - ,51 - ,51 - .51 rio S/D 30 eta. " - ,51 - ,51 - ,51 
rio SjD 15 etB. " - ,25 

Jll 7,- Jll 2,67 2,79 3,37 Jll 3,41 3,48 4,01 -
1932 Zechenanschluß JlK - ,04 Vorkosten Vorkosten 

It . Übersicht 1 JlK 1,32 1,32 1,32 It. Üborsieht 1 JlK 2,06 2,06 2,06 
Gelsenkjrchen- Emmerich 91 km 'll1 2.40 Wasserfracht ,, - ,70 -,80 1,05 Rheinfracht " -,60 - ,65 - ,90 
Zevena.a.r- R 'da.m- F . 140 km " 4,30 " 6,70 rio S/D 25 eta. .. - ,43 - ,43 - ,43 rio S/D 25 eta. " - ,43 - ,4-3 - ,43 
rio S/D 15 eta. " -,25 

Jll 6,99 Jll 2,45 2,55 2,80 Jll 3,09 3,14 3,39 

1933 Zechenn.nschlu ß Jlt - ,04 Vorkosten Jlt 1,32 1,32 1,32 Vorkosten Jll 2,06 2,06 2,06 
Gelsenki rchen- Emmer ich 91 km Jl12,30 Wasserfracht ,, - ,75 - ,98 1,20 Rheinfracht ,,-,60 - ,84 1,-
Zevenaar- R 'dam-F. 140 km " 4,- " 6,30 !io S/D 35 eta. " - ,60 - ,60 -,60 rio S/D 35 c!.s. " - ,60 - ,60 - ,60 
rio S/D 15 eta. " -,25 

Jll 6,59 Jlt 2,67 2,90 3,12 Jll 3,26 3,50 3,66 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale F racht des betreffenden Jahres. 
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Beförderungspreise für Kohlen (pro t). 

Bahnbcförderung SchiffsbeIörderung 

Jahr l. Gelsenkirchcn-Antwerpen Looo 2. Wanoo---Antwerpcn Loco 

.') b c 

1929 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 
It. übersicht I 711 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.- Aachen. W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht 1,70 2,60 3,90 
Montzen-Antwerpcn 146km 30,20 Löschen bfr.5,- :: -,59 -,59 -,59 
Entladen -,50 

bfr. 30,70 .. 3,59 

711 9,04 711 3,75 4,65 5,95 

1930 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirch.-Aachen·W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht " 1,30 1,48 3,20 
Montzen-Antwerpen 146 km 33,30 Löschen bfr.4,75 ,,-,56 -,56 - ,56 
Entladen - ,50 

bu. 33,80 " 3,95 

711 9,40 711. 3,32 3,50 5,22 

1931 wie 1930 711 9,40 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Wasserfracht .. 1,20 1,36 2,-
Löschen bfr. 4,50 .. -,53 - ,53 -,53 

711 9,40 71L 3,19 3,35 3,99 

1932 Zechenanschluß 711. -,04 Vorkosten 
It. übersicht I 711. 1,32 1,32 1,32 

Gelsenkirch.- Aachcn·W. 133 km .. 5,- Wasserfracht .. 1,05 1,21 1,45 
Montzen-Antwerpen 146 km 33,30 Löschen bfr. 4,25 ,,-,50 -,50 -,50 
Entladen -,50 JJ 

bfr. 33,80 .. 3,95 

71K 8,99 Jlt 2,87 3,03 3,27 

1933 wie 1932 711. 8,99 Vorkosten 711. 1,32 1,32 1,32 
Wasserfracht .. 1,15 1,41 1,60 
Löschen bft. 4,50 ,,-,63 -,53 - ,53 

711 8,99 711. 3,- 3,26 3,45 

1) a. = niedrigste, b = durchschnittliche, C = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

Beförderungspreise für Kohlen (pro t). 

Bahn beförderung Schiffsbeförderung 
Jahr 1. Gel.senkirchen-Antwerpen transit 2. Wanne---Antwerpen transit 

a') b c 

1929 Zechenanschluß 7IK -,05 Vorkosten 
It. übersicht I 711 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen·W. ]33 km .. 5,40 Wasserfracht " 1.70 2,60 3,90 
Montzen-Antwerpen 146 JJ 20,30 fio 8/D bfr. 4.- JJ -,47 - ,47 -,47 
fio SjD 4,-

bfr. 24,30 " 2,84 

711 8,29 711 3,63 4,53 5,83 

1930 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirchen-Antwerpen 45,40 Wasserfracht " 1,30 1,48 3,20 
lio SjD 3,75 fio S/D bfr. 3,75 JJ -,44 -,44 - ,44 

bfr. 49,15 JJ 5,74 

711 5,79 71t 3,20 3,38 5,10 

1931 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirchen-Antwerpcn 45,40 Wasserfracht ., 1,20 1,36 2,-
lio SjD 3,50 fio 8jD blr. 3,50 .. -,41 -,41 -,41 

bfr. 48,90 .. 5,71 

7Il 5,76 711 3,07 3,23 3,87 

1932 Zechenanschluß 711-,04 Vorkosten 
It. Übersicht 1 71t 1,32 1,32 1,32 

Gelsellkirchen- Antwerpcn 35,- Wasserfracht " 1,05 1,21 1,45 
lio 8jD 3,50 fio 8jD bfr. 3,50 .. -,41 -,41 -,41 

bfr. 38,50 " 4,50 

711 4,54 71t 2,78 2,94 3,18 --
1933 wie 1932 711 4,54 Vorkosten 711. 1,32 1,32 1,32 

Wasserfracht " 1,15 1,41 1,60 
fio 8/D bfr. 3,50 ,,-,41 -,41 -,41 

71t 4,54 711. 2,88 3,14 3,33 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

c 

übersichl3. 

Bahn- und SchiHsbeförderung 
3. GeJsenkirchen-Ruhrort-Antw. Loco 

a') b c 

Vorkosten 
It. übersicht I 71l 2,30 2,30 2,30 

Rheinfracht .. 1,50 2,40 3,70 
Löschen bfr.5,- ,,-,59 -,59 -,50 

71K 4,39 5,20 6,59 

Vorkosten 711 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht " 1,10 1,28 3,-
Löschen bfr. 4,75 ,,-,56 -,56 -,56 

711 3,96 4,14 5,86 

Vorkosten 711. 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht H 1,10 1,19 1,80 
Löschen bfr.4,50 .. -,53 -,53 - ,53 

711. 3,93 4,02 4,63 

Vorkosten 
It. übersicht I 711 2,06 2,06 2,06 

Rheinfracht ,,-,90 1,06 1,30 
Löschen bfr. 4,25 .. -,50 -,50 -,50 

Jli 3,46 3,62 3.86 

Vorkosten 711. 2,06 2,06 2,06 
Rheinfracht .. 1,- 1,25 1,40 
Löschen bfr.4,50 •• - ,53 -,53 -,53 

711 3,59 3,84 3,99 

ühersicht 4. 

Bahn- und Schiffsbeförderung ' 
3.Gelsenkirchen-Ruhrort-Antw. trans. 

a') 

Vorkosten 
1t. Übersicht 1 71K 2,30 

Rheinfracht " 1,50 
fio 8/D bfr.4,- ,,-,47 

711 4,27 

Vorkosten 711. 2,30 
Rheinfracht " 1,10 
fio S/D bfr. 3,75 .. -,44 

711. 3,84 

Vorkosten 71l 2,30 
Rheinfracht " 1,10 
fio 8jD bfr. 3,50 .. -,41 

711 3,81 

Vorkosten 
It. übersicht 1 711 2,06 

Rheinfracht ,,-.90 
fio 8jD blr.3,50 .. -,41 

71l 3,37 

Vorkosten 711. 2,06 
Rheinfracht " 1,-
fio SjD bfr. 3,50 .. -,41 

711 3,47 

b 

2,30 
2.40 

-.47 

5,17 

2,30 
1,28 

-,44 

4,02 

2,30 
1,19 

-,41 

3,90 

2,06 
1,06 

-,41 

3,53 

2,06 
1,25 

-,41 

3,72 

c 

2,3 
3,7 

-,4 

o 
o 
7 

6,47 

2 o 
3 

- 44 

5,74 

2,30 
1,80 

-,41 

4,51 

2,06 
1,30 

-,41 

3,77 
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Beförderung s preise für Kohlen (pro t). 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 1. Gelsenkirchen- Brüssel Loco 2. Wanne-Brüssel Loco 

a1) b c 

1929 Zechenallschluß Jll-,05 Vorkosten 
lt. Übersicht I JlK 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht .. 2,10 3,- 4,30 

Montzen- Brüssel 140 " 29,80 Löschen bfr. 3,-" - ,35 -,35 -,35 

Entladen -,50 

bfr. 30,30 " 3,54 

JlK 8,99 Jlk 3,91 4,81 6,11 

1930 Zechenanschluß JlK -,05 Vorkosten JlK 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.- Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht " 1,70 1,89 3,60 

Montzen-Brüssel 140 " 32,80 Löschen bfr. 3,- ,, - ,35 -,35 -,35 

Entladen -,50 

bfr. 33,30 " 3,89 

Jll 9,34 Jll 3,51 3,70 5,41 

1931 Zechenanschluß Jll-,05 Vorkosten JlK 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht 1,60 1,77 2,45 

Montzen- Brüssel 140 " 32,80 Löschen bfr.2,75 :: -,32 -,32 -,32 

Entladen - ,50 

bfr. 33,30 " 3,89 

7i1 9,34 7/1. 3,38 3,55 4,23 

1932 Zechenanschluß JlK -,04 Vorkosten 
1t. Übersicht I 111 1,32 1,32 1,32 

Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,- Wasserfracht " 1,45 1,61 1,85 

Montzen-Brüssel 140 " 32,80 Löschen bfr. 2,75 ,,-,32 - ,32 - ,32 

Entladen -,50 

bfr. 33,30 " 3,89 

Jll 8,93 Jll 3,09 3,25 3,49 

-
1933 wie 1932 111. 8,93 Vorkosten JiK 1,32 1,32 1,32 

Wasserfracht 1,55 1,81 2,-
Löschen bfr. 2,75 :: - ,32 -,32 -,32 

JlK 8,93 1Il 3,19 3,45 3,64 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des bet.roffenden Jahres. 

Beförderungspreise f ür Kohlen (pro t) . 

BahnbeförderWlg Schiffsbeförderung 
Jahr 1. Gelsenkirchen- Lüttich Loeo 2. Wanne-Lüttich Loeo 

a1 ) b c 

1929 Zechenanschluß JlK - ,05 Vorkosten 
It. Übersicht I Jll 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht " 3,25 4,10 5,30 
Montzen- Lüttich.Longdoz 45 " 16,80 Löschen bfr. 3,- ,,-,35 - ,35 - ,35 
Entladen -,50 

bfr. 17,30 .. 2,02 

Jll 7,47 Jlf 5,06 5,91 7,11 
---
1930 Zechenanschluß Jll -,05 Vorkosten JlI. 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen-West .. 5,40 Wasserfracht " 2,30 2,86 5,10 
Montzen- Lüttich -L. 18,50 Löschen bfr. 3,- ,,-,35 - ,35 -,35 
Entladen - ,50 

bfr. 19,- " 2,22 

1It 7,67 7iK 4,11 4,67 6,91 

1931 wie 1930 Jll 7,67 Vorkosten 1IK 1,46 1,46 J,46 
Wasscrfracht .. 2,25 2,43 3,30 
Löschen bfr. 2,75 .. -,32 - ,32 -,32 

JlK 7,67 111 4,03 4,21 5,08 

1932 Zechenanschluß 111. -,04 Vorkosten 
1t. Übersicht I JlK 1,32 1,32 1,32 

Gelsenkirchen-Aachen· 'Vest .. 5,- Wasserfracht 1,70 1,95 2,34 
Montzen- Lüttich-L_ 18,50 Löschen bfr_ 2,50 :: -,29 -,29 - ,29 
Entladen -,50 

bfr. 19,- " 2,22 

Jll 7,26 1IK 3,31 3,56 3,95 
---
1933 wie 1932 111 7,26 Vorkosten 111 1,32 1,32 1,32 

Wasserfracht " 2,- 2,18 2,20 
Löschen bfr. 2,50 ,,-,29 -,29 -,29 

1IK 7,26 JlK 3,61 3,79 3,81 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maxilllale Fracht des betreffenden Jahres. 

Übersicht 5. 

Bahn- und Schiffsbeförderung 
3. Gelsenkirchen~Ruhrort-Brüssel Looa 

a1) b c 

Vorkosten 
1t. Übersicht I JlK 2,30 2,30 2,30 

Rheinfracht " 1,90 2,82 4,10 
Löschen bfr. 3,- ,,-,35 -,35 -,35 

111 4,55 5,47 6,75 

Vorkosten JlK 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht " 1,50 1,69 3,40 
Löschen bfr.3,- .. - ,35 -,35 -,35 

111 4,15 4,34 6,05 

Vorkosten Jii 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht .. 1,50 1,61 2,25 
Löschen bfr.2,75 ,, - ,32 -,32 - ,32 

711 4,12 4,23 4,87 

Vorkosten 
It. Übersicht I Jll 2,06 2,06 2,06 

Rheinfracht " 1,30 1,46 1,70 
Löschen bfr. 2,75 ,, -,32 -,32 - ,32 

Jll 3,68 3,84 4,08 

Vorkosten Jll 2,06 2,06 2,06 
Rheinfracht " 1,40 1,65 1,80 
Löschen bfr. 2,75 ,,-,32 - ,32 -,32 

JlK. 3,78 4,03 4,18 

Übersichl 6 

Bahn- und Schiffsbeförderung 
3. Gelsenkirchen- Ruhrort- Lüttich Loce o 

a' ) b c 

Vorkosten 
1t. Übersicht 1 111 2,30 2,30 2,3C 

Rheinfracht " 3,- 3,81 5,-
Löschen bfr. 3,- ,,-,35 - ,35 - ,35 

111 5,65 6,46 7,65 

Vorkosten 1IK 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht " 2,- 2,56 4,80 
Löschen bfr. 3,- ,,-,35 -,35 -,35 

JlK 4,65 5,21 7,45 

Vorkosten Jlt 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht .. 2,- 2,16 3,-
Löschen bfr.2,75 .. -,32 -,32 -,32 

1It 4,62 4,78 5,62 

Vorkosten 
1t. Übersicht I 111 2,06 2,06 2,06 

Rheinfracht 1,50 1,73 2,10 
Löschen bIr_ 2,50 :: -,29 -,29 -,29 

111 3,85 4,08 4,45 

Vorkosten JlK 2,06 2,06 2,06 
Rheinfracht 1,80 1,98 2,-
Löschen bft. 2,50 :: - ,29 - ,29 -,29 

1IK 4,15 4,33 4,35 

>-' 
o 
00 

t:;J ; . 

" :!. 
5' 
~ 

" o 
" ~ 

" ~ 
o , 
~ 
w' g. 
§ 
Z 
[ 
o 
g. 
~ 

S' 
w 

[ 

~ 
~ 

'" w· 
~ 

l 
~ 

§ 
:.: 
~ 
§ 
~ 

" .-
~ 

". 
~ 

." 

tl ; . 

" ~ 
5' 
~ 

~ 
~ 
~ 
0-
w 

" ~ 
0 

N 

~ w· 
g. 
~ 

" Z ;. 

'" ~ 
8-
0 

5' 
w 
n 
". 

~ 
"" ;; 

~ 

'" 00' 
0 
0 
". 
~ 

'" " § 
:.: 
~ w 
w 
~ 
0 

'" " .-
0 
~ 
". 
~ .,. 
~ 

>-' 
0 
-.J 

.... 



108 Die Wettbewerbslage zwischen Niederrheinschiffabrt u. Eisenbahn im Massengutverkehr. 
Die Wettbewerbslage zwischen NiederrheinschiHahrt u. Eisenbahn im Massengutverkehr. 109 

Beförderungspreise für Kohlen (p ro t). übersicht 7. Beförderungspreise für Kohlen (pro t). Übersicht 8. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 
4. Ruhrort-Rotterdaro Loco 5. Ruhrort---Rotterdam Loco 

a') b c 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort--Rotterdam transit 5. Ruhrort-Rotterdam transit 

.') b c 

1929 Aufladen ca. 111-,30 Umschlag p. Greif. ca. 7lt -,38 -,38 -,38 

Hafenfracht .. -,20 Ufergeld " -,06 - ,06 -,06 

Ruhrort-Emmerich '111 3,70 Vorkosten lIt -,44 -,44 -,44 
81 km -22% " 

2,89 Rheinfracht .. -,90 1,60 2,80 

Zevenaar-R'dam Löschen 20 cts. .. -,34 -,34 - ,34 

140 km 4,30 
Entladen 4 cts. ::-,07 

J1t 7,76 J1l 1,68 2,38 3,58 

1929 Aufladen ca. J1t -,30 Vorkosten lt. übers. 7 7It -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " -,20 Rheinfracht .. -,90 1,60 2,80 
Ruhrort-Emmerich 'ltl 3,70 fio SID 40 cta. .. -,68 -,68 -,68 

·1·22% " 2,89 

Zevenaar-Rotterdam " 
4,30 

fio SID 15 ctB. " -,25 

JIl 7,94 7It 2,02 2,72 3,92 

-
1930 wie 1929 711 7,76 Vorkosten J1l-,44 -,44 -,44 

Rheinfracht .. -,60 -,73 2,-
Löschen 171/ 2 cts. " -,30 - ,30 -,30 

1930 Aufladen ca. 711-,30 Vorkosten 7It - ,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " -,20 Rheinfracht " -,60 -,73 2,-
Ruhrort-Emmerich " 2,40 fio SID 35 cta. " -,60 -,60 -,60 

JIl 7,7ß 711 1,34 1,47 2,74 Zevenaar-Rotterdam 
" 

4,30 
fio SID 15 cta. .. -,25 

7It 7,45 Jlt 1,64 1,77 3,04 

1931 Aufladen ca. 711-,30 Vorkost.en J1t -,44 -,44 -,44 

Hafenfracht .. -,20 Rheinfracht " -,60 -,67 1,20 

Ruhrort---Emmerich '111 3,70 Löschen 15 cts. .. -,25 -,25 -,25 

"/ .-,70 " 
3,- 1931 wie 1930 J1l 7,45 Vorkosten Jlt -,44 -,44 -,44 

Zevenaar-R'dam " 
4,30 

Entladen .. -,07 

7IK 7,87 J1l 1,29 1,36 1,89 

Rheinfracht .. -,60 -,67 1,20 
fio SID 30 ctB. .. -,51 -,51 -,51 

7It 7,45 7It 1,55 1,62 2,15 

1932 Aufladen ca. 7lK -,25 Umschlag p. Greif. ca. 711-,34 -,34 -,34 

Hafenfracht " -,19 Ufergeld .. -,06 -,06 -,06 

Ruhrort---Emmerich Jl1 3,70 Vorkosten 7It -,40 - ,40 -,40 
'1. -,71 " 2,99 Rheinfracht .. -,60 -,65 -,90 

Zovenaar-Rotterdam " 
4,30 Lösohen 15 cts. .. -,25 -,25 -,25 

Entladen " -,07 

711 7,80 711 1,25 1,30 1,55 

1932 Aufladen ca. 711-,25 Vorkosten lt. übers. 7 JIl-,40 -,40 -,40 
Hafenfracht " -,19 Rheinfracht " -,60 -,65 -,90 
Ruhrort---Emmerich 

" 
2,40 fio SID 25 cta. " -,43 -,43 -,43 

Zevenaar-Rotterdam " 4,30 
fio SID 15 cts. .. -,25 

711 7,39 J1( 1,43 1,48 1,73 

1933 Aufladen ca. 'ßI-,25 Vorkosten 711-,40 -,40 -,40 

Hafenfracht " -,19 Rheinfracht .. -,60 -,84 1,-

Ruhrort-Emmerich JlK 3,50 Löschen 171/ t cts . .. -,30 - ,30 - ,30 

'1. -,71 " 
2,79 

1933 Aufladen ca. 711-,25 Vorkosten Jlt -,40 -,40 -,40 
Hafenfracht " -,19 Rheinfracht .. -,60 -,84 1,-
Ruhrort-Emmerich " 2,30 fio SjD 35 cts. " -,60 -,60 -,60 
Zevenaar-Rotterdam 

" 
4,-

Zevenaar-Rotterdam 4,30 
Entladen :: -,07 

711. 7,60 Jil 1,30 1,54 1,70 

fio SID 15 cta. " -,25 

JIl 6,99 7It 1,60 1,84 2,-

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 
1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

Zeltschr. f. Vcrkehrswlsscnschaft. 11. Jahrg. Heft 4. 8 
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Beförderungsprei se für Kohlen (pro t). Übersicht 9. 

Bahn beförderung SchiHsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort-Antwerpen Loco 5. Ruhrort--Antwerpen Loco 

&') b c 

1929 Aufladen ca. Jll-,30 Vorkosten It. ÜberB. 7 711 -,44 -,44 -,44 

Hafenfracht .. -,20 Rheinfracht .. 1,50 2,40 3,70 

Ruhrort-Aachen 121 km .. 5,- Löschen bfr.5.- " -,59 -,59 -,59 

Montzen- Antwerp. 30,20 
Entladen -,50 

bfr. 30,70 .. 3,59 

7It 9,09 7It 2,53 3,43 4,73 

1930 Aufl&den Jll -,30 Vorkosten iI~ -,44 -,44 -,44 

Hafenfracht .. -,20 Rheinfracbt .. 1,10 1,28 3,-

Ruhrort--Aachen .. 5,- Löschen bfr. 4,75 .. -,56 -,56 -,56 

Montzen-Antwerp. 33,30 
Entladen -,50 

blr. 33,80 .. 3,95 

Jll 9,45 ill 2,10 2,28 4,-

1931 wie 1930 J1K 9,45 Vorkosten 711 -,44 -,44 -,44 
Rheinfracht .. 1,10 1,19 1,80 
Löschen bfr. 4,50 .. -,53 -,53 -,53 

J11 9,45 JlH 2,07 2,16 2,77 

1932 Aufladen ca. Jll -,25 Vorkosten lt. Übers. 7 JlN -,40 - ,40 -,40 

Ha.fenlr&Cht .. -,]9 Rheinlr&Cht " -,90 1,06 1,30 

Ruhrort---Aachen .. 4,70 Löschen bfr.4,25 .. -,50 -,50 -,50 

Montzen-Antwerp. 33,30 
Entladen -,50 

blr. 33,80 ,. 3,95 

Jll 9,09 Jlt 1,80 1,96 2,20 

1933 wie 1932 7Il 9,09 Vorkosten 711 -,40 -,40 -,40 
Rheinfracht .. 1,- 1,25 1,40 
Löschen bfr.4,50 " -,53 -,53 -,53 

lil 9,09 711 1,93 2,18 2,33 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 
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Beförderungspreise für Kohlen (pro t) . Übersieb t 10. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

J&hr 4. Ruhrort---Antwerpen transit 5. Ruhrort-Antwerpen transit 

&') b c 

1929 Aufladen ca. 7It -,30 Vorkosten lt. übers. 7 7IK -,44 -,44 - ,44 
Hafenfracht .. -,20 Rheinfmcht .. 1,50 2,40 3,70 
Ruhrort-Aachen .. 5,- lio S/D blr.4,- .. -,47 -,47 -,47 
Montzen-Antwerp. 20,30 
lio S/D 4,-

blr. 24,30 .. 2,84 

711 8,34 111 2,41 3,31 4,61 

1930 Aufladen ca. 7It -,30 Vorkosten 7IK -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht .. -,20 Rheinlra.cht .. 1,10 1,28 3,-
Ruhrort---Aachen- lio SjD blr.3,75 .. -,44 -,44 -,44 

Antwerpen 45,40 
lio S/D 3,75 

blr. 49,15 .. 5,74 

7It 6,24 Jlt 1,98 2,16 3,88 

--
1931 

1932 

1933 

Aufladen 7It -,30 Vorkosten 7It - ,44 -,44 -,44 
Hafenfracht .. -,20 RheinfrMlht .. 1,10 1,19 1,80 
Ruhrort-Antwerp . 45,40 fio S/D bfr. 3,50 " -,41 -,41 -,41 
lio SID 3,50 

blr. 48,90 .. 5,71 

711 6,21 7It 1,95 2,04 2,65 

Aufladen Jlt -,25 Vorkosten It. übers. 7 J1t -,40 -,40 -,40 
Hafenfracbt .. -,19 Rheinlracht .. -,90 1,06 1,30 
Ruhrort---Antwerp. 35,- lio S/D bfr. 3,50 " -,41 - ,41 -,41 
lio SjD 3,50 

blr. 38,50 .. 4,50 

7111. 4,94 Jll 1,71 1,87 2,11 

wie 1932 111 4,94 Vorkosten 711 -,40 -,40 -,40 
Rheinfracht .. 1,- 1,25 1,40 
lio S/D blr.3,50 " - ,41 - ,41 -,41 

Jll 4,94 J11 1,81 2,06 2,21 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

8* 
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Beförderungspreis e für Kohlen (pro t). übersicht 11. Übersicht 13. 
Zusammenstellung der Beförderungspreise für Kohl e n (pro t). 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort-Brüssel Loco 5. Ruhrort--Brüssel 1.oco 

a') b c 

1929 Aufladen 71l -,30 Vorkosten lt. übers. 7 71l-,44 -,44 -,44 
Hafenfracht ,. -,20 Rheinfracht 1,90 2,82 4,10 
Ruhrort--Aachen .. 5,- Löschen bfr. 3,- :: -,35 -,35 -,35 

I 
Ab Gelsenkirchen Ab Ruhrort 

I.') I 2. I 2. I 3. I 3. 4. I 5. I 5. 
Bestimmung Jahr 

Bahn Schiff Schiff BahnJ I BahnJ Bahn Schiff Schiff ") ") Schiff Schiff 
durch- maxi- durch- r maxi- durch- maxi-
sehn. mal sehn. mal schn. mal 

Montzen-Brüssel 29,80 
Entladen -,50 

·bfr. 30,30 .. 3,54 

Rotterdam Loco 1929 7,56 3,60 4,80 4,24 5,44 7,76 2,38 3,58 
1930 7,56 2,69 3,96 3,33 4,60 7,76 1,47 2,74 
1931 7,52 2,53 3,ll 3,22 3;75 7,87 1,36 1,89 

7!K 9,04 7It 2,69 3,61 4,89 1932 7,30 2,37 2,62 2,96 3,21 7,80 1,30 1,55 
1933 6,90 2,60 2,82 3,20 3,36 7,60 1,54 1,70 

Rotterdam transit 1929 7,74 3,94 5,14 4,58 5,78 7,94 2,72 3,92 

1930 Aufladen 71K -,30 Vorkosten 711-,44 -,44 -,44 

Hafenfracht " -,20 Rheinfracht 1,50 1,69 3,40 

Ruhrort-Aachen .. 5,- Löschen bfr. 3,- :: -,35 -,35 -,35 
Montzen-Brüssel 32,80 

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,-

Entladen - ,50 Antwerpen Loco 1929 9,04 4,65 5,95 5,29 6,59 9,09 3,43 4,73 
bfr. 33,30 .. 3,89 1930 9,40 3,50 5,22 4,14 5,86 9,45 2,28 4,-

711 9,39 71t 2,29 2,48 4,19 1931 9,40 3,35 3,99 4,02 4,63 9,45 2,16 2,77 
1932 8,99 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 

1931 wie 1930 71t 9,39 Vorkosten 71K -,44 -,44 -,44 
Rheinfracht .. 1,50 1,61 2,25 
Löschen bfr.2,75 .. -,32 - .32 -,32 

71t 9,39 711 2,26 2,37 3,01 

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 4,51 6,21 2,04 2,65 
1932 4,54 2,94 3,18 3,53 3,77 4,94 1,87 2,ll 
1933 4,54 3,14 3,33 3,72 3,87 4,94 2,06 2,21 

Gent Loco 1929 9,40 4,53 5,83 5,17 6,47 9,45 3,31 4,61 

1932 Aufladen ca. Jit - ,25 Vorkosten lt. übers. 7 711 - ,40 -,40 -,40 
Rheinfracht 1,30 1,46 1,70 Hafenfracht " -,19 
Löschen bfr.2,75 :: - ,32 - ,32 - ,32 Ruhrort-Aachen .. 4,70 

1930 9,80 3,38 5,10 4,02 5,74 9,85 2,16 3,88 
1931 9,80 3,23 3,87 3,90 4,51 9,85 2,04 2,65 
1932 9,39 2,94 3,18 3,53 3,77 9,49 1,87 2,ll 
1933 9,39 3,14 3,33 3,72 3,87 9,49 2,06 2,21 

Montzen-Brüssel 32,80 
Entladen -,50 Gent transit 1929 8,47 4,53 5,83 5,17 6,47 8,52 3,31 4,61 

bfr. 33,30 .. 3,89 

711 9,03 71t 2,02 2,18 2,42 

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 4,48 6,44 2,01 2,62 
1932 4,92 2,88 3,12 3,47 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 

1933 wie 1932 71K 9,03 Vorkosten 7It -,40 -,40 - ,40 
Rheinfracht 1,40 1,65 1,80 
Löschen bfr.2,75 :: - ,32 -,32 -,32 

Brüssel Loco 1929 8,99 4,81 6,1l 5,47 6,75 9,04 3,61 4,89 
1930 9,34 3,70 5,41 4,34 6,05 9,39 2,48 4,19 
1931 9,34 3,55 4,23 4,23 4,87 9,39 2,37 3,01 
1932 8,93 3,25 3,49 3,84 4,08 9,03 2,18 2,42 

71K 9,03 7It 2,12 2,37 2,52 1933 8,93 3,45 3,64 4,03 4,18 9,03 2,37 2,52 

Lüttich Loco 1929 7,47 5,91 7,ll 6,46 7,65 7,52 4,60 5,79 
1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 1930 7,67 4,67 6,91 5,21 7,45 7,72 3,35 5,59 

1931 7,67 4,21 5,08 4,78 5,62 7,72 2,92 3,76 
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 2,69 

-1) SIehe dIe Aufz.ahlung der vorkommenden KalkulatIOnen auf S. 100. 2) Ab Wanne. 
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Beförderungspreise für Kohlen (pro t). Übersicht 12. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort-Lüttich Loco 5. Ruhrort-Lüttich Loco 

a ' ) b c 

1929 Aufladen ca. Ji/i -,30 Vorkosten lt. Übers. 7 7/1 -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " - ,20 Rheinfracht " 3,- 3,81 5,-
Ruhrort-Aachen " 5,- Löschen bfr. 3,~ " -,35 -:-,35 -,35 
l\Iontzen-Lütt.-L. 16,80 
Entladen -,50 

blr. 17,30 " 2,02 

Ji/i 7,52 Ji/i 3,79 4,60 5,79 

1930 Aufladen ca. 7/1-,30 Vorkosten 711 -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " -,20 Rheinfracht " 2,- 2,56 4,80 
Ruhrort-Aachen 

" 
5,- LÖRchen bfr.3,- .. -,35 -,35 -,35 

Montzen-Lütt.·L. 18,50 
Entladen -,50 

blr. 19,- " 2,22 

711 7,72 711 2,79 3,35 5,59 

1931 wie 1930 711 7,72 Vorkosten 7/1 -,44 -,44 -,44 
Rheinfracht 

" 
2,- 2,16 3,-

Löschen bfr.2,75 " -,32 -,32 -,32 

711 7,72 7/K 2,76 2,92 3,76 

1932 Aufladen 7/1-,25 Vorkosten It. übers. 7 7/11 -,40 -,40 -,40 
Ha.fenfracht .. -,19 Rheinfracht " 1,50 1,73 2,10 
Ruhrort-Aachen " 4,70 Löschen bfr. 2,50 " -,29 -,29 -,29 
Montzen-Lütt.·L. 18,50 
Entladen -,50 

blr. 19,- " 2,22 

Ji/i 7,36 7/1 2,19 2,42 2,79 

1933 wie 1932 Ji/i 7,36 Vorkosten 7/1 -,40 -,40 -,40 
Rheinfracht " 1,80 1,98 2,-
Löschen bfr. 2,50 " -,29 -,29 -,29 

'fit 7,36 711 2,49 2,67 2,69 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

Spannung zwischen Bahn- und durchschnittlicher Wasserlracht beträgt stets mellf 
als 100/0. (Die 100/0 bezeichnet man als die Schwelle, oberhalb der eine Verlagerung 
des Versandes vom Wasser zur Schiene aus außertariflichen Gründen gewöhn­
lich ist.) 
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Auch die Höchstfrachten des reinen Wasserv,ersandes werden von der Bahn 
nicht unterschritten. 1929 und 1930 ist die Spannung für Verladungen ab Gelsen­
kirchen/Wanne nach Lüttich geringer als 10'/0. 

Nur einmal sind die maximalen Kosten des gebrochenen BahnjWasserversan· 
des höher als die des Bahntransportes, und zwar 1929 wiederum in der Lütticher 
Fahrt ab Gelsenkirchen/ Wanne. 1930 ist die Spannung geringer als 10 % für Ver­
ladungen nach Antwerpen transit, Gent transit und Lüttich Loco. 

Für die Transporte von GelsenkirchenjWanne gilt weiterhin: 1933 ist die 
Spanne zwischen Bahn· und durchschnittlicher Wasserfracht so groß, daß mit die· 
sen Beträgen von den Bestimmungsorten aus noch folgende Strecken auf der Bahn 
zum Normaltarif zurückgelegt werden können: 

von Rotterdam ca. 45 km von Lüttich ca. 115 km 
)) Antwerpen " 350 " ~. Gent Die km·Zahl geht über das 

Brüssel ~, ,, ~ 325 " belgisehe Netz hinaus. 

Für Verladungen ab Duisburg-Ruhrort ist die Überlegenheit des Wasser­
weges noch größer, obgleich die Nebenkosten der Bahn besonders niedrig ange· 
setzt wurden. 

Die letztgenannten Zahlen selbst bedürfen einer Einschränkung, da sonst Fehl­
schlüsse gezogen werden könnten. Als Beispiel dioene Gent, wo die Wasserverladung 
so viel billiger ist als die Bahnverladung, daß von der Differenz die Kohle noch bis 
über den entferntesten belgisehen Bahnhof hinaus zum Normaltarif transportiert 
werden könnte. Das bedeutet, daß die Verladung per Schiff via Gent und weiter 
per Bahn nach einer beliebigen Station, z. B. Lüttich-Longdoz, nicht teurer ist als 
die Bahnverladung nach Gen t. Es bedeutet aber nicht, wie es im ersten Augen­
blick den Anschein hat, daß die Bahnverladung nach L ü t t ich teurer ist als der 
genannte gebrochene Transport nach Lüttich. Der Grund ist der: Lüttich ist nicht 
so weit entfernt vom Abgangsbahnhof wie Gent und da die Bahn direkt nach Lüt­
tich fährt, vermindert sich die für Gent geltende große Spanne zwischen Bahn- und 
Wasserfracht zugunsten der Bahnfracht. Diese Erscheinung trifft für alle Orte zu, 
die östlich von Gent, also näher als Gent, liegen. Für ürte westlich von Gent, z. B. 
Nieuport, Ostende, Zeebrugge ist es umgekehrt: Die Stellung der Schiffahrt wird 
immer stärker. 

Eisen. 
Als Abfahrtsorte sollen Bahnhof Oberhausen und Hafen Walsum herangezogen 

werden. 
Über die Bestimmungsorte ist folgendes zu sag,en: Belgien ist ein Haupterzeu· 

gerland für Stahl und Eisen. Lüttich liegt mitten im Plwuktionsgebiet, BrüsseJ 
ist für die innerbelgischen Eisenve.rschiffun1g-en vo.n Bed.euturug, Gent und Aut· 
werpen sind die Exporthäfen. Infolge des Internationalen Rohstahlübereinkommens 
ist ein Import aus Deutschland vollkommen ausgeschlossen; die ErörteflUlg solcher 
Transporte erübrigt sich daher. Die deutsche Eisenindustrie benutzt die belgischen 
Stationen und Häfen lediglich für ihre llberseeexporte; hierfür ist Antwerpen der 
wichtigste Hafen. 

1m Gegensatz zu den nach Belgien laufenden deutschen Eisenverfrachtungen 
ist in den Transporten nach Holland außer den Transitmengen, die über Rotterdam 
verladen werden, auch Material für holländische Empfänger enthalten. Bei diesen 
Locosendungen nimmt Rotterdam keineswegs die sonst so überragende Stellung ein. 
An Groß-Eisen verbrauchern - Konstruktionsfirmen und Schiffswerften - gibt es 
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in Rotlerdam nur wenige. Die übrigen haben sich an den 'Vasserläufen rings um 
Rotterdam placiert, z. B. in Alblasserdam und Kinderdijk an der Noord, Krimpen 
an der Lek und Krimpen an der Ijssel. Diese Orte haben alle keinen Bahn· 
anschluß; eine K011kurrenz der Eisenbahn fällt somit VOll vornherein fort. Wir müs­
sen also doch auf Rotterdam zurückkommen, um vergleichbare Zahlen aufstellen zu 
können. 

Die Behandlung der Vorkosten ist sehr einfach, der Stahlwerksverband ver· 
gütet seinen Werken Einheitssätze für die Kosten ab Werk bis ins Rheinschiff bzw. 
Abfahrtsbahnhof. Ein Problem liegt allerdings in der Höhe der Sätze, die bis RjS 
RM 2,50 und bis Station RM -,20 p. t betragen. Von maßgebender Seite wird 
behauptet und bewiesen, daß die Verladung bis ins RjS für RM -,70 zu machen 
sei (vergleiche den Einheitsumladesatz der Kohlen). Die andere Seite behauptet und 
beweist, daß RM 2,50 gerade zur Deckung der Kosten ausreichen. Da aber der 
Satz einmal feststeht, müssen wir ihn auch anwenden. Die Schiffahrt muß sich da­
mit abfinden, daß in den Vorkosten eventuell ein Verdienst enthalten ist, der im 
Höchstfall RM 2,50 .;. -,70 = RM 1,80 beträgt und um den sie im Vergleich 
schlechter gestellt ist als die Eisenbahn. 

Die Nachkosten sind sehr unterschiedlich. In Antwerpen sind die Sätze bis 
fob SjD ziemlich genau zu erfassen. In Rotterdam werden sie sowohl für Ver· 
ladung ex RjS als auch ex Waggon nach der Formel berechnet: 

Seedampfereinladespesen 
+ 10 bis 15 cts. Speditionsprovision. 

Da die Seedampfereinladespesen von Linie zu Linie verschieden, für 'Vaggon Wld 
RjS aber gleich sind, so können wir sie unberücksichtigt lassen, d. h. wir kalkulie­
ren nur bis Ankunftsrheinscbiff Rotterdam und bis Ankunftswaggon Rotterdam. Das 
gilt sirmgemäß auch für die Locosendungen; denn wie die Kohle wird auch das 
Eisen von den Rotlerdamer Empfängern, den Verbrauchern, selbst ausgeladen. Man 
kann annehmen, daß die Ausladekosten bei Bahn· und Wassertransport gleich sind, 
da in den meisten Fällen die gleichen technischen HiUsrnittel, Krane usw., benutzt 
werden. 

Als Material zur Errechnung der Frachten werden für die Babn die besteben· 
den Tarife benutzt. 'Vir nehmen an, daß es sich um Stab- und Formeisen handelt, 
das im deutsch·belgischen Tarif unter Klasse 32 und im deutsch· holländischen 
Tarif deutseberseits unter Klasse D, holländischerseits unter Klasse B klassifiziert 
ist. Für die Transporte über belgiscbe Seehäfen kamen 1930 der deutsche A. T. 
31 a mit 230/0 Ermäßigung und der belgiscbe Tarif special T. S. 131 a in Anwen· 
dung. Heute sind für die deutschen Strecken der Normaltarif Klasse 32 und für 
die belgisehen Strecken der allgemeine Seehafen-Ausfuhrtarif in Gebrauch. Für 
den Verkehr mit den Niederlanden besteht der deutsche A. T. 114 H mit insgesamt 
280/0 Ermäßigung (be; 40000 t Jabresmenge) und die holländischen "Special­
Tarieven" S. T. 23 a mit 25 0/0 für Locotransporte und S. T. 5 für Transittransporte. 

Für die Wasserverfrachtung bestehen nicbt so exakte Unterlagen. Der Fraeh· 
tenmarkt für Eisen richtet sich nach den Ruhrorter Kohlennotierungen, auf die ca. 
25 PI. p. t aufgeschlagen werden. Es sind nämlich oft Spezialscbiffe mit langen 
Häumen notwendig. Da hierin das Angebot geringer ist als für KohlellIeisen, so 
ergibt sich die höhere Fracht VOn selbst. Für Abfahrten ab Walsum und Schweigern 
ermäßigen sich die Ruhrorler Frachten um 5 Pf. p. t, da die Scbiffe in diesen 
Häfen kein Hafengeld zu zahlen haben. 'Vir müssen also mit einem Gesamtauf· 
scblag von 20 Pf. auf die Kohlenfracht rechnen. 
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Jahr 

1933 

Jahr 

1933 

Jahr 

1933 

1930 

Beförderungspreise für Eisen (pro t). Übersicht 14. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

1. Oberhausen-Rotterdam Loco 2. Walsum-Rotterdam Loco 
1------------------1--------------------

a'l b c 

Vorkosten 711-,20 Vorkosten J1t 2,50 2,50 2,50 
Oberhaus.-Emmerich 74 km " 3,82 Rheinfracht .. -,80 1,04 1,20 
Zevenaar-R'dam·F.140 km " 6,89 Löschen " ..... 
Entladen " ..... 

7100,91 J1~ 3,30 3,54 3,70 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

1. Oberhausen-Rotterdam transit 2. Walsum-Rotterdam transit 
1-------------------1---------------------

Vorkosten 
Oberhausen-Emmerich 
Zevenaar-Rotterdaro-F. 
lio SjD 

Bahnbeförderung 

J1f. -,20 
" 3,82 
" 6,46 

71110,48 

1. Oberhausen-Antwerpen transit 

Vorkosten J1K -,20 
Oberhaus.-Aachen 66,60 
Montzen-Antwerp. 43,-
lob SjD 3,50 

blr. 113,10 " 13,25 

711 13,45 

Vorkosten 711-,20 
Oberhaus.-Aachcn 60,-
Montzen-Antwerp. 27,50 
fob SjD 4,-

b!r. 91,50 " 10,70 
71110,90 

a'l b 

wie Rott.erdam Loco 711 3,30 
lio SjD 

3,54 

J1t 3,30 3,54 

Schillsbelörderung 

2. Walsum-Antwerpen tra-nsit 

a'l b 

Vorkosten 7IK 2,50 2,50 
Rheinfracht 

" 
1,- 1,25 

lob SjD 3,75 
.j. Exp. Pr. 2,50 

blr. 1,25 " -,15 -,15 

711 3,65 3,90 

Vorkosten J1K 2,50 2,50 
Rheiniracht 

" 
1,30 1,48 

lob SjD blr.3,75 " -,44 -,44 

711 4,24 4,42 

c 

3,70 

3,70 

c 

2,50 
1,40 

-,15 

4,05 

2,50 
3,20 

-,44 

6,14 

Die uns interessierenden Zeiträume sind für die Belgien- und Hollandfahrt 
1933 wegen der Aktualität, und 1930 wegen der damals noch bestehenden Aus· 
nahmetarife für die Belgientransporte. Außerdem kamen 1930 die Eisenbahnfraeh· 
ten den 'Vasserfrachten am nächsten. 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 
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Eine Besonderheit muß noch erwähnt werden: Belgien zahlt seit etw.a 2 Jahren 
für jede über den Rhein kommende und über einen belgischen Seehafen verschiffte 
Tonne Eisen eine Prämie von bfr. 2,50. 

Was wir aus der Statis tik ·über die transportierten :Mengen ersahen, wird durch 
die Gegenüberstellung der Frachten bestätigt: Für Eisen ist die Wasserverladung 
noch günstiger als für Kohlen. Die überlegenheit in der Weise auszudrücken, wie 
weit um Rotterdam und Antwerpen ein Kreis geschlagen werden kann, in dem die 
\Vasserverladung billiger ist als die Bahnverladun.g, erübrigt sich, da die weitaus 
meisten Mengen Transitsendungen sind. . 

Eisenerz. 
Erz, das in Rolterdam ll1 ganzen Dampferverladungen ankommt (von Nordfrank­

reich und der Levante 2500 t, Schweden und Spanien 5000 t, Wabana auf Neufund-

Beförderungspreise für Eisenerz (pro t) . übersicht 15. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr L Rotterdam-Gelsenkirchen. Bism. 2. Rotterdam- Grimberg 

a') b c 

1933 Löschen p. Greifer - ,20 Löschen p. Greifer -,40 - ,40 - ,40 
Rotterdam-Zevenaar 3,10 Rheinfracht -,25 - ,30 - ,35 

fl. pro ton 3,30 Kanalzuschlag - ,30 -,30 -,30 
Bergschlepplohn -,20 - ,30 - ,45 

= 'M pro ton 5,61 fl. pro Last 1,15 1,30 1,50 Emmerich-Gelsenk.-Bism. 3,50 
= 711 pro ton 

Schleppgrundsatz 
-,98 1,10 1,28 

28 + 3 km X 1,1 t 
X -,28Pf. -,10 -,10 - ,10 

Schleppzuschlag 
28 + 3 km X -,15 Pf. - ,05 - ,05 - ,05 

Kanalabgaben 
28 km X IPf_ -,28 - ,28 -,28 

Jll 9,1l Jl/l 1,41 1,53 1,71 

Bahnbeförderung Bahn· und Schiffsbeförderung 

Jahr 1. Rotterdam-Haspe 3. Rotterdam- Ruhrort-Haspe 

a') b c 

1933 Löschen p. Greifer -,20 Löschen p. Greifer -,40 -,40 - ,40 
Rotterdam- Venlo 3,40 Rheinfracht - ,25 -,30 -,35 

fl. pro ton 3,60 Bergschlepplohn -,20 - ,30 - ,45 

= 'llK. pro ton 6,12 fl. pro Last -,85 1,- 1,20 

Kaldenkirchen- Haspe = 71,1 pro ton -,72 -,85 1,02 
!04km 3,80 Umschlag in Ruhrorl -,90 - ,50 - ,50 

Ufergeld in Ruhrort -,03 - ,03 -,03 
Hafenfracht -,19 -,19 -,19 
Ruhrort-Haspe 68 km 2,90 2,90 2,90 

7111 9,92 Jll 4,34 4,47 4,64 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht. 
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land 8- 10000 t minimal ) wird "ex Raum des Sj D" oder "fob Rj S" geliefert. Der 
Vergleichbarkeit halber müssen wir unserer Betrachtung Lieferung "ex Raum des 
SjD" zugrunde legen. 

Von den in Frage kommenden Bestimmungsorten wählen wir Gelsenkirchen 
mit dem Bahnhof Gelsenkirchen-Bismarck und dem Hafen Grimberg und Haspe mit 
dem Bahnhof Haspe und dem Hafen Duisburg-Ruhrort. 

Die Erzfracht erfährt im deutschen ,md im holländischen Eisenbahntarif keine 
einheitliche Behandlung_ . In Deutschland wird der A. T. 7 B 1 angewandt, während 
Holland dem Erz nur die niedrigste Klasse D des Normaltarifs einräumt; allerdings 
wurde dem Verfasser von seiten der holländischen Bahn erklärt, daß sie Eisenerz 
von Fall zu Fall in bestimmten Mengen ab Rotterdam transit abschließt. In welcher 
Form das geschieht, konnte ,nicht ermittelt werden, doch dürfte der Erstattungs­
weg hier der gegebene sein. 

Was die Erzfracht bei Verladung über den Rhein anbetrifft, so ist zu beach­
ten, daß in Rotterdam nicht inklusiv Schleppen notiert wird, vielmehr besteht hier­
für ein besonderer Markt. Ferner i;st wichtig, daß sowohl für das Schleppgeschäft 
als auch für die Erzfracht die Gewichtseinheit "eine Last" gleich zwei t ist. 

Wie wir schon aus der Statistik feststellten, ist die überleg<mbeit der Wasser­
straße bei den Importgüt"rn ziemlich bedeutend. Für Gelsenkirchen ist die Diffe­
renz so groß, daß auf der Bahn noch 314 km zum Ausnahmetarif gefahren werden 
könnten, Die bei den Kohlen schon geäußerten Bede!l1ken bestehen grundsätzlich 
auch hier, sie faUen praktisch aber dadurch fort, daß Gelsenkirchen tarifmäßig so 
nahe an der Landesgrenze liegt, daß die Grenzstationen billiger über Gelsenkirchen 
beliefert werden können als bei Transport über die holländischen Geleise direkt zur 
Grenze. Aber auch diese Feststellungen sind insofern nicht endgültig, als die Hol­
länder, wie schon erwähnt, Erz gesondert abschließen. 

Getreide. 
Ebenso wie das Erz kommt Getreide größtenteils in Rotterdam an. Lieferungs­

bedingl1llgen sind "boordvrij Rotterdam" = Lieferung bis ins Rheinschiff exklusiv 
Stauen, wofür der Empfänger eine Staugebühr zahlen muß, oder "cif Rotterdam", 
wobei der Empfänger ab SjD-Deck zu zahlen haL Wir nehmen für unsere Berech­
nung eine Lieferung nach der zweiten Klausel an, die unseren Zwecken mehr ent­
gegen kommt. 

Die großen deutschen Mühlen empfangen ihre Partien von Rotterdam direkt 
an ihren eigenen Elevatoren. Für das Löschen werden interne Verrechnungspreise 
angesetzt, die WlS infolge ihrer Unterschiedlichkeit eine genaue Kalkulation unmög­
lich machen. Die Partien für die kleineren Mühlen lagern zuerst im Silo eines nie­
derrheinischen Getreidespediteurs, von wo aus sie verteilt und weiter versandt wer­
den, Für diese Manipulationen besteht ein Tarif (mit Gültigkeit von eleve bis Köln), 
der uns eine exakte Durchführung unSe.I~es Vergleichs gestattet. 

Die Transporte gehen wie folgt \~or sich: 
1. Wasserverladung_ Das im Seedampfer lose geschüttet liege!l1de Getreide wird 

durch einen Elevator, der auf Strom schwimmt, lose ins RjS überladen, wobei 
gleichzeitig eine Verwiegl>ng und Qualitätskontrolle stattfindeL Das Rj S fährt zu 
einem Niederrheinhafen, etwa Duisburg, wofür die Erzfracht mit einem Zuschlag 
von 5· cts. pro Last in Ansatz gebracht wird_ Der Zuschlag findet seine Begründung 
in dem geringen spezifischen Gewicht des Getreides und in der besonderen Pflege 
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d~r Schiffsräume, die für eine Getreidereise notwendig ist. In Duisburg wird mit 
emem Elevator ~uf Lager gelöscht, wobei wiederum eine automatische Verwiegung 
vorgenommen WIrd. Nach endgültiger Feststellung des Empfängers erfolgt die Aus· 
lagerung lose oder gesackt auf Waggon oder Lastwagen. 

2. Bahnverladnng. Bei Bahnverladung ist in Rolterdam ein doppelter Über· 
schlag notwendIg; ab Seedampferdeck wird das Getreide dU'fch einen schwimmen­
den Elevator in einen Lichter gesaugt und dann durch ein Silo aus dem Lichter ge­
sackt oder gewogen auf Waggon befördert. 

Für die holländische Bahnstrecke wird der Special·Tarief 2" angewandt wäh-
d 

. p' 
ren llL Deutschland kein Ausnahmetarif besteht, der für die Grenzübergänge in 
Betracht kommt. Es wird also die Norma1fracht der Klasse C berechnet. Am Emp­
fangsort entstehen weiter keine Spesen, da eine Nachbehandlung des Gutes nicht 
notwen.dig ist. 

Beförderungspreise für Getreide (pro t). Übersicht 16. 

Bahnbeförderung 

Jahr I. Rotterdam-Ruhrort 

1933 Ex S/D.Deck auf Lichter, 
durch Silo auf Waggon 
inkl. Sacken, Wiegen, Kon-
trolle fl. 2,40 

Rotterdam-VenIo " 2,80 

fl. 5,20 

= JIt 8,84 
Kaldenkirchen-D.·Ruhrort .. 5,70 

11114,54 

Schiffsbeförderung 

2. Rotterdam-Ruhrort 

a') b c 

Ex S/D-Deck in R/S 
in~L Wiegen etc. fI. -,50 -,50 -,50 

Rhemfracht p. t_ " -,15 -,171/ 2 -,20 
Schleppen p. t. " -,10 -,15 -,221/" 

fl. -,75 -,82'/, -,92'/, 

'ltl 1,28 1,41 1,58 

Ex RjS auf Waggon" 2,40 2,40 2,40 

1IK 3,68 3,81 3,98 

Die Differenz ist absolut die größte, die wir bei den behandelten Güt~m feststellen 
konnten. 

Frachten und Selbstkosten. 
. Die durchgeführten, hier nicht wiedergegebenen Selbstkostenberechnungen für 

Eisenbahn und Schiffahrt in den betrachteten Relationen lassen folgende Scblüss~ zu: 
Die Wasser/rachten liegen ihren Selbstkosten viel näher als die Bahnfrachten 

den ihrigen. ?ie an der Schifferbörse ausgehandelten Raten lassen nur unter gÜll­
shgst~n Umst~den em~ Renta?llItät zu, wobei jedoch berücksichtigt werden muß, 
daß dl'2: kalkulIerte KapItalverzmsung schon eine Rente darstellt. Die Grunde wes­
halb die Eisenbahntarife so erheblich von den geringeren Selbstkosten der Bahn ab­
weIchen, dürften außerhalb unseres Themas liegen, vielleicht darin, daß die Eisen­
bahn aus den Einnahmen der Hauptstrecken die Mindereinnahmen der Neben­
strecken Z.ll dec.ken hat. Sie können auch in der Handelspolitik der Länder zu 
suchen seUl. Die Frachten des deutsch·belgischen Transit·Kohlentarifs sind den 
Selbstkosten ooch am nächsten. Der Vergleich der Kosten beider Transportmittel 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, C = maximale Fracht. 
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miteinander besagt nns, daß unter günstigen Umständen die Scbiffahrt mehr als 
100/0 unter der Eisenbahn bleibt. Unter ungünstigen Verhältnissen ist der Unter­
schied geringer. 

In keinem Falle aber ist der Unterschied so groß, daß ein Transport, zu Selbst­
kosten ausgeführt, der Schiffahrt sicher ist. Die relativ hohen Nebenkosten der 
Wasserversendnng heben den Unterschied auf und stellen sie schlechter als die 
Bahn. 

Bei alledem darf aber nicht vergessen werden, daß die Vergebung eines Trans­
portes sich nicht allein nach den Kosten richtet. Znnächst kommt es auf die Er­
reichbarkeit des Bestimmungsortes an; wir nannten die holländischen Schiffswerf­
ten, die sich in Orten ohn~ Bahnverbindnng befinden. Sodann sind viele Bahnhöfe 
gar nicht für Massentransporte geeignet; in Rotterdam z. B. könnten die nötigen 
Waggons infolge tecbnischer Schwierigkeiten nicht prompt abgefertigt werden. 

Hinzu kommt, daß die Eisenbahn ihre llieoretischen Mindestsätze praktisch 
kaum verwirklichen wird. Einer Verdienstmöglichkeit von 0 steht dM dauernde 
Verlustrisiko gegenüber; denn trotz des hohen fixen Anteils an den Gesamtkosten. 
sind die Kosten nicht auf die Zeit, sondern auf die Leistung abgestellt; ein kleinen 
Rückgang im Beschäftigungsgrad muß sich sofort als Verlust geltend machen. In 
der Niederrheinschiffahrt dagegen richtet sich das Frachtangebot überhaupt nicht 
nac.h der Rentabilität eines einzelnen Unternehmers, sondern nur nach Angebot und 
Nachfrage. Mancher Schiffer fährt auch nnter Selbstkosten, nur um seinen Haus­
halt noch eben aufrecht erhalten zu können. Für einen anderen Betrieb kann aber 
eine so niedrige Fracht noch voll ausreichend sein; selbst in den bei \Ulseren Be· 
rechnungen berücksichtigten "günstigen Fällen" werden wir kaum die unterste 
Grenze gestreift haben: das Rheinschiffahrtsgewerbe ist in seiner Struktur zu 
mannigfaltig. 

Die Bahn kann solche Tarife auch deshalb nicht in großem Maßstabe auf­
machen, weil die Zahlen selbst der amtlichen Kalkulationsblätter zu unsicher sind. 
\Vegen der zu großen Zahl unterschiedlicher Transporte ist es unmöglich, einzelne 
oder wiederkehrende Transport'e in ihren Kosten genau zu begrenzen, was aber in 
der Schiffahrt infolge ihres individuellen Aufbaus leicht durchzuführen ist. Die 
Eisenbahn ist hingegen gezwungen, mit einem Risikozuschlag auf die kalkulierten 
Kosten zu rechnen. 

In kleinerem Maßstab, als Sondertransport kann das Risiko eingegang'ell wer· 
den, in anderen Fällen muß schon eine ziemlich hohe Mindestmenge garantiert wer~ 
den. Da dies heutzutage aber nicht geschehen kann, wird die \Virkung des niedrigen 
Tarifs zunichte. Der eingangs erwähnte Ausnahmetarif für Erz ab deutschen See· 
häfen zum Ruhrgebiet A. T. 7 B 4 verlangt bei dem außergewöhnlich niedrigen 
Satz von 0,8 PI. pro tkm eine Menge von 400000 t im Jahr. Tatsächlich ist aber 
bis heute noch keine Tonne zum A. T. 7 B 4 gefahren worden, obwohl preismäßig 
dieser Tarif der Schiffahrt auf dem Kanal und dem Niederrhein gewachsen ist. 

Unabwägbarkeiten wie persönliche Initiative, persönliche Bindungen und Neir 
gungen spielen oftmals und ganz besonders im Wettbewerb eine größere Rolle als 
die rein zahlenmäßigen Dinge. 
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Die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
in der neuen Türkei. 

Von Heinz Bischo ff, Berlin-Karlshorst. 

Am 29. Oktober 1933 feierte das türkische Volk die zehnjährige Wiederkehr 
des Gründungstages der Türkischen Republik. Aber nicht nur in der Türkei selbst 
wurde dieser denkwürdige und für die weitere Entwicklung des Staates so bedeu­
tungsvolle Tag feierlich begangen, sondern auch im Ausland fand das Jubiläum 
Widerhall. Wie nahe ist uns gegenüber früheren Zeiten durch die Entwicklung der 
Verkehrsmittel die Türkei gerückt worden I Aber nicht nur durch die Beschleuni· 
gung des Verkehrs hat die Türkei den Anschluß an Europa erlangt, sondern im 
gesamten Staatsleben macht sich die Annäherung an das Abendland bemerkbar. 

=:::::: Stau:ts1xIA1en 
- PrivallJahnU1: 

======-=== 

1.0r/""/hahn",, 
1,Jzmir-Karaba'8ahn 
3.Aytf,nbahn 
t.1Iilk .!ti/balmn 
prQ/.kt Bahnen 
Staaf.rgNlnle. 

Ein sehr wesentlicher Punkt in dem Regierungsprogramm für den Aufbau der 
neuen Türkei ist die Entwicklung des Eisenbahnwese.ns und die damit verbundene 
Erschließung bisher entlegener Landesteile. Im folgenden soll versucht werden 
einen überblick über das türkische Eisenbahnwesen zu geben. ' 

Bei der Betrachtung des türkischen Eisenbahnnetzes sind Staatsbahnen und 
P.rivatbahnen zu unterscheiden. Hierbei ist zu bemerken, daß di;e türkische Re. 
glerung erst nach dem Weltkriege ein eigenes Staatsbahnnetz geschaffen hat. Die 
Grundlage ·für dieses Netz bildeten die früheren Anatolischen und Bagdad.Bahnen. 
Außerdem wurde die Bahnlinie Erzerum- Kars übernommen, so daß die Länge des 
ganze!! Netzes ungefähr 1750 km betrug. 

'Während der vergangenen zehn Jahre wurde das Staatsbahnnetz um rund 
200? km erwei~ert. Als erste der neuen Bahnlinien ist die Verlängerung der ehe­
malIgen AnatolIschen Bahn über Ankara hinaus nach Kayseri und Sivas (602 km) 
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zu nennen, die in den Jahren 1925 bis 1930 fertiggestellt worden ist. In den Jahren 
1928- 1931 wurde die Strecke Kütahya- Balikesir (253 km) gebaut, die eine neue 
Verbindung des Staatsbahnnetzes mit der französischen Izmir-Kasaba-Bahn her­
stellte und gleichzeitig den Abtransport der Chromvorkommen bei Tav~anli erleich­
terte. Die geplante Strecke Fevzipasa- Diyarbekir (510 km), welche die Kohlen· 
und Kupferlager in der Nähe von Ergani erschließen soll, ist im Jahre 1932 bereits 
bis Malatya (283 km) in Betrieb genommen worden. Auf der Linie Filyos-Irmak 
(400 km), deren Bau von Norden und Süden gleichzeitig in Angriff genommen 
wurde, sind bereits 175 km fertiggestellt. Der Bau der Bahn von Samsun nach 
Sivas (370 km) wurde im August 1932 beende I. Die Strecke Kayseri-Uluki~la 
(170 km) konnte im Sommer 1933 dem Verkehr übergeben werden. Mit der Fertig· 
stellun~ der beiden letztgenannten Linien wurde ein hedeuhll1gsvoller Abschnitt im 
Bauprogramm der türkischen Regierung erreicht. Die wichtige Nord·Süd·Verbin· 
dung zwischen Samsun am Schwarzen Meer und Mersin am Mittelländischen Meer 
war hergestellt. 

An bereits bestehenden Bahnen wurden 1928 die Linie Mersin-Adana (68 km) 
und 1931 die Schmalspurbahn Mudanya-Bursa (41 km) von der Staatsbahnverwal­
tung übernommen. Die Strecke Adana-Fevzipasa (140 km) wurde im April 1933 
auf Grund eines Abkommens zwischen Frankreich und der Türkei türkisches Eigen.­
turn und den Staatsbahnen unterstellt. Da diese Bahn von der früheren französi­
schen Eisenbahngesellschaft Pozanti - Aleppo- Nusaybin betrieben wurde, war es 
für die Türkei nach Fertigstellung der oben erwähnten Linie Fevzipa~a-Malatya 
aus wirtschaftlichen wie auch aus strategischen Gründen unerläßlich, einen direk­
ten Anschluß der neuen Strecke mit dem Staatsbahnnetz herzustellen. 

Die Länge des Staatsbahnnetzes beträgt somit nach dem neuesten Stande 
3878 km, und zwar entfallen auf die normalspurigen Linien 3445 km, die schmal· 
spurigen 309 km und die breitspurigen 124 km. 

Im weiteren Bauprogramm der Regierung sind außer der Fertigstellung der 
oben genannten Linien noch die nachstehenden Strecken vorgesehen: 

a) die Verbindung der Linie Erzerum-Kars mit dem Staatsbahnnetz bei 
Sivas; 

b) die Verbindung zwischen der Strecke Fevzipa~a-Diyarbekir und der unter 
a) geplanten Linie (Divrigi- Malatya); 

c) die Verlängerung der alten Bagdadbahn über Afyon Karahisar nach Antalya. 

Unter den Pr i v a t b ah n e n sind an erster Stelle die auf europäischer Seite 
gelegenen Linien der französischen Orient-Eisenbahngesellschaft (337 km) zu nen­
nen. Hierbei ist gleichzeitig zu bemerken, daß die Gesellschaft sich der türkischen 
Regierung gegenüber verpflichtet hat, eine neue nur über türkisches Gebiet füh· 
rende Linie von AdrianQpel (Edirne) nach Alpullu zu bauen. 

Dann folgen die französische Izmir-Kasaba-Bahngesellschaft (703 km) und die 
englische Aydinbahn (610 km), die das fruchtbare Hinterland Izmirs erschlossen 
und damit Izmir zum bedeutendsten Ausfuhrhafen der Türkei gemacht haben. 

Nach der bereits oben erwähnten Regelung der Eigentumsverhältnisse der frü­
heren Pozanti-Aleppo-Nusaybin-Bahn sind der neuen mit französischem Kapital 
gegründeten "Gesellschaft der Türkischen Südbahnen" noch die auf türkischem 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. 
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Das gesamte Netz der türkischen Staats- und Privatbahnen hat somit eine 
Länge von rund 5980 km. 

Mit dem Ausbau des Staatsbahnnetzes war naturgemäß eine Erweiterung des 
Fahrzeugparkes sowie des Personal bestandes verbunden. Wie den von der General­
direktion der Türkischen Staatsbahnen und Häfen herausgegebenen "Eisenbahn-Mit­
teilungen" (Demiryollar Mecmuasi) zu entnehmen ist, betrug die Zahl der Beamten 
und Angestellten bei den Sta'-lsbahnen im Jahre 1923 5558 und steigerte sich bis 
zum Ende des Geschäftsjahres 1932(33 auf 10137. Die Ergänzung des rollenden 
Malerials ist aus den nachstehenden Zahlen ersichtlich: 

1923 1932(33 

Lokomotiven 118 293 
Gepäckwagen 48 84 
Personenwagen 203 240 
Güterwagen 2031 4580 

Aus der gleichen Zeitschrift sind die Beförderungsleistungen und Einnahmen 
im Personen- und Güterverkehr auf den Staatsbahnen während der vergangenen 
zehn Jahre ersichtlich. 

Beförderungsleistungen und Einnahmen der Türkischen Staatsbahnen. 

1 ~ 1 _ 1 _ 1 _ 1 = l ffi~ I I~ l ffi~ I ~/l ffi~ 1929 1930 1931 1932 1933 

Beförderungsleistung 
(in 1000): 

Personen: 
Nahverkehr 593 2368 2600 2894 3113 3133 3533 3551 3375 3519 
Fernverkehr 1326 1028 1175 1326 1400 1804 2092 1902 1523 1314 

Personen.km: 
Nahverkehr - 22325 24734 27451 29170 29379 43091 31239 29773 30913 
Fernverkehr 172744 173341 199297 214415 214564 270764 306397 292006 248007 215652 

Eilgut t (einsehl. 
Gepäck) 20 16 20 25 31 38 47 45 43 42 

Frachtgut t 292 358 422 509 509 864 1118 1373 1220 936 
Eilgut (einsehl. 

Gepäck) tkm 5964 4563 6971 7488 9280 11347 13738 14220 9529 9034 
Frachtgut tkm 160929 113512 144783 196753 201096 226481 293026 307235 384748 284981 

Einnahmen 
(in 1000 Ltqs.): 

Personenverkehr: 
Nahverkehr 61 179 202 236 254 214 241 250 238 246 
Fernverkehr 1957 2368 2738 3032 3269 4259 4840 4560 4094 3497 

Gepäck 94 106 122 144 165 207 230 211 179 140 
Eilgut 283 219 410 379 444 500 591 646 762 759 
Frachtgut 2871 3136 4093 5032 5428 6341 7739 7195 8381 6723 

Um einen Überblick über den Personen· und Güterverkehr auf den Privat­
bahnen zu geben, sind den bereits envähnten "Eisenbahn-MitteiIWlgen" die nach­
stehenden Zahlen für die Geschäftsjahre 1928-1932 entnommen: 
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Beförderungsleistungen und Einnahmen der Türkischen Privat­
bahnen. 

Izmir-Kasa- Oriental. Pozanti-
Aydinbahn 

ba·Batm Batm Aleppo--
Nusaybin1) 

Personenverkehr (in 1000): 1928/29 1891 3415 4212 672 
1929/30 1825 3044 4219 544 
1930/31 1617 2514 4284 412 
1931/32 1531 2297 3951 401 

p ersonen-Km (in 1000); 1928/29 52153 87013 75864 51477 
1929/30 49863 73420 71703 55423 
1930/31 43396 62889 73750 35690 
1931/32 41767 60794 73340 41320 

Güterverkehr in 1000 t: 1928/29 272 313 244 416 
1929/30 324 306 227 345 
1930/31 249 274 307 280 
1931/32 265 306 372 264 

G üterverkehr in 1000 tkm: 1928/29 30694 31565 39703 40542 
1929/30 38821 34930 36938 35531 
1930/31 32316 37093 35558 33767 
1931/32 35074 49382 40362 31075 

innahmen in 1000 Ltqs.: 
Personenverkehr: 1928/29 1031 1553 1252 638 

E 

1929/30 1034 1332 1216 566 
1930/31 879 1070 1139 458 
1931/32 762 914 1117 426 

G üterverkehr u. anderes: 1928/29 3007 2036 1250 1546 
1929/30 3319 2128 965 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 dieser Zeitschrift (S. 23lf.) war eine Studie des Ver!. ver­
öffentlicht worden, die sich mi"t dem Gegenstande der vorliegenden Abhandlung auf 
Grund des damaligen Standes der Dinge beschäftigte. Letzterer hat sich, wie nach 
Ablauf von fünf Jahren nicht anders zu erwarten, in mehrfacher Hinsicht erheblich 
verändert. Im verkehrswissenschaftlichen Interesse rechtfertigt es sich daher, den 
Sachvuhalt in seiner neugewonnenen EntwicklWlgslage an dieser Stelle abermals 
darzulegen. 

I. 
Schürt seinerzeit wurde hervorgehoben, daß die eigentliche Aufgabe des Luft­

postverkehrs in der Schaffung langer und möglichst länderverbindender Postbeförde-

1) Die nachstehenden Zahlen stellen die Ergebnisse auf sämtlichen Linien der früheren 
französischen Privatbahngesellschaft dar, d. h. von Adana bis Nusaybin. 

Zeitsehr. f. Verkehrswissenschaft. 11. Jahrg. Heft 4. 9 
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rungskursc liege. Dieser Forderung fügen sich die Tatsachen unserer Gegenwart in 
sletig zunehmendem Maße. Führte das deutsche Verzeichnis der Luftpost·Flug· 
plälle für Mai 1929 (Postamtsbl. S. 158) bei 24 rein inländischen Flugpostkursen 
noch ebensoviel deutsch-ausländische und außerdem 9 ausschließlich fremde Kurse 
auf, so stellen sich die entsprechenden Ziffern des gleichartigen Verzeichnisses für 
Mai 1932 (ebenda S. 154) auf 37, 31 und 25 Kurse. Darin lie~t ~ine Zunahme der 
deutsch.ausländischen und der ausschließlich fremden Flugverbtndungen um zu· 
sammen 69,7 vH., die der rein inländischen um 54,17 vH. Neuere Vergleichs­
zillern lehleu leiuer, da die deutschen Postflugpläne nach dem Mai 1932 im Post· 
amtsblatl nicht mehr veröffentlicht werden (s. d. 1932, S. 385). 

E" mag dabei besonders interessieren, daß auf den deutsch-ausländischen 
Flugpostkursen (Stand vom Mai 1932) deutsche Flugzeuge in 23 Fällen ,) fremde 
Ländergebiete überflogen, nämlich: die Niederlande (3 Kurse), Großbfltanmen 
(2 K.), Frankreich, Spanien, die Schweiz (je 1 K. ), die Tschechoslowakei (4 K.), 
Österreich und Ungarn (je 3 K.), Jugoslawien und Bulgarien (je 2 K.), Griechenland 
(1 K.). Umgekehrt überflogen damals fremde Postflugzeuge deutsches Gebiet in 
15 Fällen 2), nämlich: dänische (1 K. ), niederliindische (2 K. ), bfltIsche (1 K. ), 
belgische (4 K. ), französische (3 K. ), schweizerische und tschechoslowakische (je 
1 K.), russische (2 K.) . 

Ein solches Überfliegen fremder Länder ist nun an bestimmte, durch Staats· 
vertrag festzulegende Regeln gebunden. Es besteht denn auch seit dem 13. Oktober 
1919 ein bezüglicher Vereinsvertrag zwischen etwa 30 Ländern. Seine Spur deutet 
sich im Artikel 319 des Versailler Vertrags vom 28. Juni 1919 (RGBI. S.687) an. 
Deutschland nimmt an jenem Vereinsverlrage nicht teil, so daß der Vertragstext in 
Deutschland auch nicht in amtlicher Veröffentlichung zugänglich ist ' ). Deutsch· 
land war, bei dieser Sachlage, genötigt, mit zahlreichen auswärtigen Staaten zwei­
seitige Sonderverträge abzuschließen, um eine Ordnung des gegenseitigen Ober­
fliegens zu schallen. Derartige Verträge hat die deutsche Regierung abgeschlossen ') 
mit: den Niederlanden 1922/28/29, Dänemark 1923, ÖsterreIch und Schweden 
1925, Frankreich und Belgien 1926, Großbritannien und der Tschechoslowakei 1927, 
Italien und Spanien 1928, Norwegen und dem Saargebiet 1929. Alle diese diplo· 
matischen Verträge öffentlich-rechtlichen Inhalts überlassen nun aber durch eine 
ständig wiederkehrende Klausel von jedes mal gleichartigem Wortlaut die Post· 
beförderung im grenzüberschreitenden Flugverkehr den besonderen, unmittelbaren 
Abmachungen zwischen den Postverwaltungen der beiderseitigen Parteien5

). Der­
artige Sonderpostverträge für den Flugverkehr sind es denn auch, auf Grund deren, 
WIC \'orcrörLert, deutsche Luftpostkurse übel' ausländisches Staatsgebiet hinwegfüh-

I) Flugplanbilder I, 14-16, 43. H, 47, 5 1. 
2) Flugplanbilder 1, la, 3a, 7, 73,. 17, 30.a. 4?, 46a, ~6, 5~, 60. . 
3) Ein englischer Tcxtabdruck behndet Sich un amenkamschen Journal of Air Law. 

Ch i<a.o 1930, S. 94. . 
,) 11GB!., Teil 11: Niederlande 1929, S. 389, 627; Dänemark 1923, S. 215, 302; Oster· 

wich 1926, 8.855, 947 , 951; Schweden 1925, S.857, 969; Frankreich 1926, S.740; 1927, 
S. 29: Belgien 1926, S. 740; 1927, S. 946; Großbritannien 1927, S.947, 1168; 1931, S. 2~0, 
497, 560; Tschechoslowakei 1927, S. 433; 1929, S. 182 ; ItalIen 1927, S. 939; 1928, S.I64; 
Spanien 1928, S. 303, 497; Norwegen 1929, S. 394, 573, 629. . .' 

~) Entsprechcnu verhäll sieb übrigens auch das Erste Ahkommen zur Vercmheilllch~ng 
des Lurlprivatrechts, von Warschau, 12. Oktober 1929 ~RGBL .1933, 11, S .. 1039), das .~lch 
im Art. 2 auf "Beförderungen, die unter der Herrschaft mternatlOnaler Verembarungen ub.er 
den Postverkehr ausgeführt werden", für unanwendbar erklärt. Der Warschauer Vertrag Ist 
in Horn 1933 erneuert und ergänzt worden; der neue Text ist amtlich noch nicht bekannt. 
gegeben. 
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ren und umgekehrt. VeröffentEcht sind diese zweiseitigen Luftpostabkommen bei uns 
nicht. Wenn daher die zuletzt bekanntgegebenen Flugpläne (Mai 1932) deutsche 
Postflüge nach Norwegen, Schweden und Italien nicht aufführen, so folgt daraus 
nicht, daß bezügliche Poslverträge zwischen Deutschland und den genannten drei 
Ländern nicht beständen. Anderseits zeigt sich, daß Flugpostabkommen der VerlYal· 
tun.lle!l durchaus bestehen können, ohne daß entsprechende diplomatische Regie· 
rungsverträge nebenhergingen; denn letztere sind deutscherseits mit der Schweiz, 
Ungarn, Jugoslawien, Belgien und Griechenland nicht vereinbart, und derulOCh über· 
fliegen deutsche Postflugzeuge auch diese fünf Länder. 

11. 
Sehr verändert hat sich die Stellungnahme des Weltpostvertrags zur Frage des 

Lultpostverkehrs. Hatten es noch bei den Weltpostvertragsschlüssen von Madrid 
1920 (RGBI. 1921, S.1375) und von Stockholm 1924 (ehenda 1925, II, S.517) 
die Regierungen der Vereinsländer dem Befinden ihrer Postverwaltungen, soweit 
sie sich als beteiligt ("interessees") ansähen, anheimgestellt, die Beförderungs­
bedingungen für den Luftpostbriefverkehr - mehr als dieser kam noch nicht in 
Frage - "in freier Vereinbarung" untereinander zu regeln (s. d. Aufs. 1929, V), 
so sind nunmehr seit dem Londoner Vertragsschluß 1929 (RGBI. 1930, II, S,785) 
neben den Hauptvertrag, betr. den Briefverkehr, und neben das besondere Paket­
abkommen je ein eigener, selbständiger Nebenvertrag getreten, beidemal bezeich· 
net als "Bestimmungen über die Beförderung von Briefsendungen (bzw. Post­
paketen) auf dem Luftweg". Beide Luftpost·Nebenverträge sind durch die Schluß· 
protokolle des Hauptvertrags (Art. VII) und des besonderen Paketabkommens 
(Art. II) zu Bestandteilen der letzteren erklärt, d. h. die vertragschließenden Re­
gierungen selbst haben sich des Gegenstandes nunmehr angenommen. Nicht mehr 
ist es Sache von mehr oder weniger interessierten Postverwaltungen, ob sie sich 
VOll Land zu Land über den Luftpostverkehr verständigen wollen, sondern die neue 
Londoner Anstaltsordnung für den Weltpost·Luftdienst ist fortan mit allgemeiner 
Gültigkeit verbindlich, und nur noch in Sachen des Paketaustausches mitte1st 
Flugzeugs spricht der Weltpostvertrag noch von "Verwaltungen, die sich dazu be­
reit erklärL haben". Andererseits rechtfertigen es die notwendigen Rücksichten der 
technischen Nenheit und Wandlungsfähigkeit des Luftverkehrs an und für sich, 
wenn den Postverwaltungen in Angelegenheiten des Luftpostdienstes seitens der 
vertragschließenden Regierungen weitergehende Befugnisse, als sonst üblich, zur 
selbständigen Änderung der eigentlichen Vertragsbestimmungen eingeräumt sind: 
nämlich das Recht des Zusammentritts von beratenden und beschließenden Luft­
postkonferenzen der Verwaltungen (sonst: nur Regierungskongresse oder Verwal­
tungsbeschlüsse im Schriftwechselwege über das Büro des Weltpostvereins). Es 
mag hierbei daran erinnert sein, daß die neue Anstaltsordnung des Weltpostluft· 
verkehrs, wi'e sie in den vorbeschriebenen heiden Nebenve.rträgen zum Londoner 
Weltpostvertrag nunmehr vorliegt, ihrerseits selbst aus den Vorberatungen mner 
besonderen Verwaltungskonferenz hervorgegangen 'ist (Haag 1927; Postamtsbl. 
S.291). Auf Einzelheiten der Anstaltsordnung einzugehen, ist hier ebensowenig 
Raum wie bereits im vorigen Aufsatz (1929). 

III. 
Die inländischen deutschen I,Beslimmungen über den Luftpostverkehr", von 

denen auch 1929 hier mitgeteilt war, daß sie alljährlich herausgegeben würden, 
9' 
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sind bis zum Mai 1931 bei dieser Erscheinensweise verblieben. Die Maiausgabe 
1931 (Postamtsbl. S. 186) ist seither indessen nicht mehr erneuert worden. Ollen­
bar haben sich im Anschluß an die im Juni 1930 bei uns verkündeten Landauer 
Auslands-"Bestimmungen" auch die einschlägigen Inlandsvorschriften zu einer 
dauerhaften Textgestaltung entwickelt, so daß sie nur noch dann werden überprüft 
und geändert werden, wenn das gleiche auch mit den Bestimmungen 'für den Aus­
landsverkehr geschehen wird. Zu gewärtigen ist solches unter anderem auf dem 
zur Zeit (Februar 1934) in Kairo tagenden 10. Weltpostkongreß. 

Sachlich sind die In- und Auslandsbestimmungen ·des Luftverkehrs ohne 
wesentliche Unterschiede. Die erheblichste unter ihnen besteht darin, daß Deutsch­
land postbezogene Zeitungen nicht in der im Auslandsluftverkehr für solche vor­
gesehenen Form, sondern nur in verschlossenen Verlegersendungen mit Anschrift 
des Empfängers und zu besonderer Gebühr zuläßt. 

Der Aushang "Luftpost" (s. Aufs. 1929, IV, Abs.5) ist schon 1930 zum 
letzten Mal erschienen (Postamtsbl. S. 191). 

IV. 

Reichsposteigene Flugverbindungen - etwa nach Art deI posteigenen Kralt­
fahrlinien - unterhält die deutsche Post nach wie vor nicht. Die Luftpostflüge 
werden, wie bisher (s. 1929, IlI), durch private Luftfahrtunternehmungen ausge­
führt, die - sobald sie einen "flugplanmäßigen öffentlichen Betrieb" einrichten 
- gesetzlich zur Mitnahme der Post verpflichtet sind. Die letztmals im deutschen 
Postamtsblatt veröflentlichten Flugpläne (Mai 1932) benannten als deutsche Unter­
nehmungen dieser Art die "Deutsche Luft Hansa AG Berlin" und die "Deutsche 
Verkehrs flug AG Fürth (Bayern)", von denen jedoch die letztere nur auf acht aus­
schließlich inländischen Kursen 1) den Postdienst versah. 

Zugrunde liegt der in Deutschland geltenden Rechtsordnung (s. v.) noch jetzt 
der § 11 Abs.5 des alten Luftverkehrsgesetzes vom 1. August 1922 (RGBI. I, 
S.681). Die im § 17 desselben geforderten Ausführungsvorschriften sind erst 1930 
ergangen (VO. v. 19. Juli, RGBI. I, S.363), haben jedoch am § 11 Abs.5 nichts 
geändert 2 ). Andere von diesen Vorschriften sichern der Post sozusagen "besondere 
Vorrechte" 3), betr. unmittelbare Abfertigung am Luftfahrzeug (§ 46), und betr. 
Abwerfen von Postladung (§ 82). Bei etwaigen Streitfällen zwischen Post und 
Unternehmen über Leistungspflicht und Vergütungsanspruch der letzteren ist neuer· 
dings an die Stelle des bisher zur Mitentscheidung berufen gewesenen Reichsver· 
kehrsministers (§ 11 Abs.5) der am 30. Januar 1933 eingesetzte Reichskommissar 
für die Luftfahrt getreten (VO. 2. Februar 1933, RGBI. I, S. 35), der seine Verord­
nungsbefugnis unter anderem an die damalige "Zentralstelle für Flugsicherung" 
(VO. 23. Juli 1927, RGBI. I, S. 237) übertragen konnte (§ 2 VO. 22. Februar 1933, 
RGBI. I, S. 80). Ah 1. Mai, 1933 ist an diese Stelle des Reichskommissars wiederum 
das Reichsluftfahrtministerium getreten (VO. 5. Mai, RGBI. I, S. 241). Schon vor­
her, ab 1. März 1933, wurde die "Zentralstelle" (5. 0.) in ein "Reichsamt für Flug· 
sicherung" verwandelt (VO. 28. Februar, RGBI. I, S. 87). 

1) Flugplanbilder 35, 48, 53, 54, 61-64. 
2) Auch nicht Art. 2 des Gesetzes über die Reichsluftfahrtverwaltung vom 15. De· 

zember 1933 (RGBL I, S. 1077). 
3) Zollgut im Luftpostverkehr unterliegt den Bestimmungen der besonderen Postzoll·O. 

v. 28. Januar 1909 (Zentralbl. S. 39); s. § 9 Abs. 1 Luftverkehrszoll·O. 13. Oktober 1930 
(RMinBL S. 569); andere Postvorrechte s. d. §§ 9, Abs. 2, 10, Abs. 1, 20, 26, 30. 
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V_ 
Flugposteinrichtungen besonderer Art sind in Deutschland die sog. "Reichs­

postflüge'·, zuerst auftretend Mitte April 1929 als "Post- und Frachtflüge Berlin­
London und Hannover- Köln'· (Postamtsbl. S. 138). Der Name "Reichspostflüge" 
erscheint erstmals Anfang April 1930 (Postamtsbl. S. 138). Es waren bzw. sind dies 
Flüge der Lufthansa, die nur zur Post- und Frachtbeförderung dienen. Im letzten 
Flugplam'erzeichnis (Mai 1932) erscheinen vier solcher Reichspostflüge 1) : Eng· 
land-Hannover-Sc,bweden, Berlin-Griechenland, Berlin-England und Köln­
Frankfurt (Main). Soweit ersichtlich, wird die Einrichtung dieser Flüge ständig 
weiter ausgebaut (vgl. Postamtsbl. 1933, S. 361). 

VI. 
Luftpostbeförderungen außerhalb der "Flugpläne" sind seit 1929 in namhaltem 

Umfang in Aufnahme gekommen, hauptsächlich unter Benutzung der Luftschiff­
fahrten, welche die Luftschiffbau Zeppelin G. m. b. H. in Friedrichshafen veran­
staltet. Benutzt wurden, nach der 1. USA-Falut im September 1928 (Postamtsbl. 
S. 433) an Luftschiffreisen des benannten Unternehmens: 1929 ') vier (Orient-, 
Mittelmeer-, USA.-, Weltrundfahrt), 19303) elf Deutschland-, acht Europa-, eine 
Südamerikafahrt. Im Jahre 1931<) kommt die Bezeichnung "große Sonderfahrten" 
auf, und zwar für die sechs Deutschland-, acht Europa· und Mittelmeerfahrten, 
eine Polarfahrt und drei Südamerikafahrten. Daneben gibt es fortan "kleinere Son­
der-, Gesellschafts- und Rundfahrten", die ebenfalls posthenutzt werden (Postamts­
bl. S. 133). Das Jahr 1932 5) unterscheidet neben "kleineren Rundfahrten über 
dem Bodenseegebiet" nur noch "große Rundfahrten nach dem Ausland" (Post­
amtshl. S. 237) ; an letzteren wurden postseitig benutzt: eine Englandfahrt und 
neun Südamerikafahrten, diese bereits mit einem feststehenden Fahrplan, und auch 
unter der B<lzeichnung als "Verkehrsfahrten'· auftretend (w. v. S. 293). Der regel­
mäßige Südamerikafahrplan erscheint auch im Jahre 1933 6 ) wieder (w. v. S. 83); 
daneben fanden zwei postbenutzte Deutschland- bzw. Europafahrten und die Chi­
cagoreiM zur Weltausstellung statt. Die Postgebühren bei diesen Luftschiffahrten 
sind durchweg sehr hoch (Sondergebühren) j sie schwankten hi.5her Hir Postk.J.r· 
ten zwischen 1 und 7 RM, für Briefe zwischen 2 und 14 RM. Mäßigere Gehühren 
(Postkarten 0,75 RM, Briefe 1,50 RM) wurden erst seit 1932 bei den Europafahrten 
üblich. B<li den Südamerikafahrten wird seit 1932 das Verfahren der Luftpostzu­
schläge angewendet, auch beförderten diese erstmals Drucksachen usw. Wld Pakete. 

Auch sonstige Gelegenheitsflüge deutscher') Unternehmungen sind der Post­
beförderung dienstbar gemacht worden, nämlich: August 19276) der USA.-Flug von 
zwei Flugzeugen der Junkers-Flugzeugwerke in Dessau (Postkarten 12 RM, Briefe 
25 RM), November 1930') der USA.-l?lug der LufthaIlßa mit dem Dornierflugschilf 
"Da X" (Postkarten 4 RM, Briefe 6 RM), August und September 193310 ) des gl. 

1) Flugplanbilder 5, 14, 47, 57. 
') Postamtsbl. S. 85, 138, 153, 246, 252. 
') Ebenda S. 152, 176, 203, 258, 314, 318, 439, 467. 
') Ebenda S. 132, 211, 240, 245, 278, 303, 305, 329, 351, 375, 403. 
') Ebenda S. 93, 236, 250, 293, 313, 333, 385. 
') Ebenda S. 83, 158, 264, 356, 361, 435. 
') Sogar der italienische Geschwaderflug im Juni 1933 ist zur Mitgabe deutscher Post 

nach den USA. benutzt worden (Postamtsbl. S. 305); Postkarten und Briefe je 10,25 RM. 
') PostamtsbL S. 30l. 
') Ebenda S. 483. 
") Eilenda S. 181, 240, 396. 
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nach Ungarn und der 
1932 I) Segelflüge in 
10 PI.). 

Buchbesprechungen. 

Schwei.z (Postkarten 30 PI., Briefe 
der Rhön zwischen Wasserkuppe 

50 Pf.), endlich im Juli 
und Gersfeld (Zuschlag 

Ob und inwieweit alle diese außerflugplanmäßigen Lultpostbeförderungsge­
legenheiten unter der Herrscbaft des § 11 Abs. 5 d<>s Luftverkebrsgesetzes 1922 
(s. o. IV) vor sich gehen, wird aus den amtlichen Veröffentlichungen nicht erkenn· 
bar. Tatsächlich werden die beteiligten Unternehmen in der Mitnahme der Post 
viel weniger eine gesetzliche Verpflichtung, als vielmehr eine sehr erwünschte Be· 
recbtigung erblicken, jedenfalls, soweit die fast durcbgehends beträchtliebe Höbe 
der Sonderpostgebühren ihnen eine ansehnliche Einnahme gewährleistet, die in 
ihrer finanziellen \Virkung einer Art von staatlicher Subvention zweifellos recht 
nahe kommt. 

Buchbesprechungen. 
earl 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 Abb. im Text und auf 2 Tafeln. Preis: Brosch. RM 18,-, in Lwd. 
RM 19,50. 

'Ver den Großteil der Piratb'schen verkehrswissenschaftlichen Arbeiten kennt, 
nimmt dieses 'Verk mit nicht geringen Erwartungen zur Hand. Er wird sie indessen 
übertroffen sehen und erkennen: Hier ist die Front der deutschen Verkebrswissenschaft 
ein gewaltiges Stück vorangetragen worden. Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 
die hier dargestellt werden, sind zugleich eine Grundlegung der Verkehrswissenschaft, 
durch die diese Disziplin großenteils eine neue Basis erhält. Gewiß: Dem Anhänger 
Piratbs ist - wie sollte es anders sein - manches bekannt, aber er sieht es in den um­
fassenderen Rahmen gestellt, um vieles bereichert. Darüber hinaus gewinnt er eine 
Gesamtschau des Verkehrs von vielfach neuartiger Blickrichtung und von nach Weite 
und Tiefe überraschendem Umfang. 

Inhaltlich besteht das Werk im wesentlichen aus 4 Hauptteilen. Der erste ent­
wickelt die VerkehrsbedÜffnisse (nach Ursachen, Art, Umfang, Reichweite) und syste­
matisiert die Verkehrsformen. Im zweiten wird das Weltbild des Verkehrs ausgebreitet, 
in räumlicher, technischer, verkebrlicher, personeller, finanzieller Hinsicht. (Der etwas 
bunt zusammengesetzte, z. T. Bindegliedcharakter tragende Ullterabschnitt, betr. das 
Verkehrsbild in volkswirtschaftlicher Hinsicht ließe sich wohl auf andere Abschnitte 
aufteilen.) Der dritte, umfangreichste Hauptteil behandelt die betriebs- und verkehrs­
wirtschaftlichen Grundlagen der verschiedenen Verkehrsmittel, die Pirath in 3 großen 
Kriterien, nämlich der Sicherheit, der Leistungsfähigkeit - hierunter fallen verschiedene 
Maßstäbe - und der Wirtschaftlichkeit - das Kosten- wie das Preisproblem um­
fassend - darstellt. Der letzte Hauptteil gilt der Synthese der verschiedenen Verkehrs­
mittel im Dienste der Volkswirtschaft, wobei die den Lesern dieser Zeitschrift bekannten 
Darlegungen (Z. f. V.W. 1933, S.1-15) um weitere Ausführungen, insbesondere über 
die Entwicklungsricbtung der Verkehrswirtschaft, bereichert sind. 

Unter den zahlreichen Faktoren der persönlichen Leistung, die diesem 
Buch seinen hohen Rang verleihen, ist einmal die weltweite Erstreckung des souverän 
beherrschten Materials anzuführen, Es sind bisher noch von keiner Seite solch umfas­
senden Erhebungen über Umfang und Struktur des Verkehrs der Welt, insbesondere 

1) Ebenda S. 266. 
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Deutschlands und der Vereinigten Staaten, durchgeführt worden. Durch häufige An­
wendung von Tabellen ist übersiebt und Einprägsamkeit gehobe~. In gleichem SInn 
und ausgezeichnet veranschaulichend wuken d~e zahlrel~hen ~raphlschen DarstellU?gen 
und Kartenbeigaben, - wobei es gestattet SCI, auch dIe Lelstun~ des Verlags, em so 
hervorragend ausgestattetes \Verk zu mäßigem Preis herauszubr~ngen, anzuerkennen, 
_ Die Heranziehung verkehrsgeschichtlicher Tatsachen unter b~st~mm~r Fragestellung 
führt des ferneren zu interessanten Perspektiven, wie z. B. hinsIChthch des Wandels 
des Verkehrsumfanges und der Verkehrsdichte oder der EinnahmeD:zusammensetzung 
der Eisenbahnen aus Güter- und Personenverkehr und aus den verschIedenen Personen­
klassen. - Allgemein ist die Fülle der kritischen Gesichtspunkte erstaunlich, m~n ma.g 
etwa denken an die Inbeziebungsetzung des Verkebrsbedarfes zu den verschiedenen 
Tatsachen des wirtscbaftlichen Lebens oder der tkm-Leistungen der einzelnen VCJ:­
kehrsmittel zu den Tagewerken ihres Personals. Das unge~eure Vieler,lei de~ ErschCl­
nungen und Gesichte läßt sich aber nur bändigen dank zweIer Wesenheiten. PlIathscher 
Gedankenführung: eines hoch entwickelten Ordnungsvermögens, und eIDer he~vor­
ragenden Klarheit der Darstellung, die den Leser .ste~s gerne zu wel'~eren Er~enntfils~en 
folgen läßt. Diese Sauberkeit der Darstellungswelse Ist ,eng versc.hWlstert mIt de~ Rel~­
heit und Ausgeglichenheit des verkehrspolitischen UrteIls, In semer Unbestechhchkelt, 
die jedem Verkehrsmittel das gibt, was ihm wirtscha~tlich zuko,mmt, is~ das Buch 
schlechthin vorbildlich. Und gleichwobl finden sich hier auch die auf die Verkebrs­
wirtschaft wirkenden irrationalen Kräfte mit nicht übertreffbarer psychologIscher 
Feinheit erfaßt und als Tatsachen gewürdigt. .. ' 

Die eingestandene Begeisterung, mit der ich Pi~atbs Werk aufnehme und ankundlge. 
darf nicht hindern den inhaltlichen FortschrItt abzugrenzen, Entsprechend den 
oben herausgestellten 4 Hauptabschnitten erblicke icb ihn in der Systematisierung 
der Verkehrsbedürfnisse und Verkehrsformen, der Darstellung von Umfang und Struktur 
des 'Veltverkehrswesells, der Herausarbeitung der wirtschaftlichen Eigenarten der 
verschiedenen Verkehrsmittel und der verkehrspolitischen Synthese. Den höchsten 
wirtschaftswissenschaftlichen Lehrwert möchte ich dabei dem dritten Komplex, und 
hier wieder der Herausstellung der Kostenstruktur der Verkehrsm~ttel zusprechen. 
Insbesondere die Analyse der Selbstkosten nach Strecken- und StatlO~skosten, nach 
festen und veränderlichen Kosten, ist für die Erkenntnis des ökonomIschen 'Vesens 
der verschiedenen Verkehrsmittel von grundlegender Bedeutung. Das ~roblem der 
Variabilität auch der festen Kosten ist dabei insbesondere in den graphIschen Dar-
stellungen trefflich veranschaulicht, , 

Gerade in der Behandlung von Leistungsvermögen und ÖkonomIk der Verkehrs­
mittel wie aber auch in der Gesamtanlage des 'Verkes kommt natürlich die enge yer­
bindung des Autors mit den verkehrstechnische.n Wiss?n,schafts~we]g~n 
zum Ausdruck, Auch die bedeutende verkehrsgeographisch-statlstische N~lgung Ist 
ja eine sozusagen natürliche Wesenheit za~lrejch~r ~i~enb~bnbau- und -~et.rlCbs-Fa~h­
männer. Die Betriebsnähe der Vertreter dIeser Disziphn bIrgt den VorteIl tIeferer Em­
sicht in betriebswirtschaftliche Problematik und betriebspädagogische Zweckmäßig­
keiten . Auf der anderen Seite kann von ihnen unmöglich eine gleich intensive ~e­
schäftigung mit Hauptarbeitsgebieten des Nationalök~nomen .. erwar~et werd~D. ~o 1st 
es lediglich eine rein tatsächliche Feststellung, wenn luer erwahnt wl~d, daß 10 Pl~aths 
Werk die Preisbildung und die Konjunktur im Verkehrswesen, seme st~ndortltchen 
und betriebsorganisatorischen 'Virkungen oder die Stell~ng der öffentlIchen. Hand 
zu den Verkehrsmitteln nur in großen Zügen behandelt smd. Ich dar~ wohl I.n dem 
Buch eine Bestätigung meiner Auffassung erblicken, daß nur durch .dle geme~~same 
Arbeit von Ingenieur, Volks- und Betriebswirt das Verkehrswesen seme volle okono-



132 Buchbesprechungen. 

mische und. politisch~ ~~chleuchtung erfahren kaun, die gerade durch den Ausgang 
VO~ ~erschledene~ Dlszlplmen an Lebendigkeit und Vielseitigkeit gewinnt, und daß 
bel dIesem gememsamen Streben der volkswirtschaftlich geschulte Ingenieur einen 
Vorsprung aufweist. 

Kritisch wird man gegen Piraths 'Verk einen grundsätzlichen Einwand erheben 
können: denje~ligen .zu starker rechnungsrnäßiger Verallgemeinerung, des zu weit­
gehenden ~rbel~n ml~ als repräsentativ angesehenen Größen. Allerdings bin ich kaum 
berufen, dies mClllcrsclts zu tun, da ich selbst, namentlich um den Jüngern der Ver­
kehrswissenschaft die zahlenmäßige Einfühlung zu erleichtern, gerne mit Durchschnitts­
und Standard~rößen arbeite. Aber ich muß doch bekennen, daß ich verschiedentlich, 
wo ~irath etwa eine bestimmte Prozentzahl für die Kostenzusammensetzung oder einen 
bestImmten Selbstkostenbetrag für eine Leistungseinheit nennt, meinerseits lieber eine 
Spanne angegeben hätte, es sei denn, daß ich nur einen bestimmten Fall darstellen 
wollte. Z. T. verbindet sich hie!mit ein weiterer 'Vunscb, nämlich der nach Angabe der 
B~re~hn.ung m.an~her T~bellen, msbesondere solcher über Verkehrsumfang und -struktur. 
Hlerm hegt WIrkhch kem Ausdruck des Mißtrauens. Aber tatsächlich muß man manch­
m~l , um eine solche Tabelle voll würdigen zu können, im einzelnen wissen, was in ihr 
mitenthalten ist und was nicht. Ebenso ist es verschiedentlich erwünscht, hinsichtlich 
der Q.uellen nic~t allein auf die übrigens ausgezeichnete Literaturzusammenstellung 
angewiesen zu sem, sondern diese bei der einzelnen Tabelle zu erfahren, um bei Bedarf 
für spätere Jahre Berechnungen nach gleicher Methode durchführen zu können. Ich 
befürchte allerdings selbst, daß die Erfüllung dieser Anregung manche Fußnotenge­
schwulste bel den Tabellen herbeiführen könnte_ - Selbstverständlich .ibt ein solches 
Werk noch mannigfache Gelegenheit zur Diskussion über die Formulie~g bestimmter 
T~tbestände, Begriffe und Urteile, die indessen den Rahmen dieser Besprechung sprengen 
wurde. -

Nach dem Wunsch des Verfassers soll sein Buch "dem Verkehrsfachmann Wegweiser 
für seine Entschlüsse in der Mannigfaltigkeit des Verkehrslebens sein dem Volkswirt 
da~ technische Instrun:ent nac~ seinen technisch-wirtschaftlichen G~undlagen näher 
bnngen und dem Studierenden m dem starken Entwicklungsdrang der Verkehrsmittel 
W'Un,?Sätzliche Erkenntniss~ veI.,;uitteln, die zun: Studium des Verkehrswesens notwendig 
smd . Nun: Besser lassen SICh dIese Aufgaben DIcht lösen. Es kann vielmehr kein Zweifel 
bestehen, daß die Verkehrswissenschaft hier um ein klassisch zu nennendes 'Verk be­
reichert wurde, das als .,hohe Schule" den verdienten, a.ber zeitlich überholten Sax 
abzulösen berufen ist. Prof. Dr. Napp-Zinn, Köln. 

Le Ferrol'ie deUo Slato nel prime decennio Fascista 1922-1932_ Verlag: Istituto Geo-
grafico de Agostini Novara. 

Literatur über das italienische Eisenbahnwesen der Gegenwart gibt es nicht allzuviel. 
Auch bei der angezeigten Schrift handelt es sich nur um eine aus einem besonderen 
Anlaß, der Zehnjahresfeier des Faschismus, entstandene Arbeit. Für weitere Kreise 
gedacht, erhebt sie nicht den Anspruch einer tiefschürfenden, fachwissenschaftlichen 
Leistung; trotzdem verdient sie auch außerhalb Italiens Beachtung. 

Das ~~ch zerfä!lt in zwei ungleich starke Teile: einen 70 Seiten langen Text nebst 
18 ganzseItlgen farbIgen graphischen Darstellungen und einen fast 400 Bilder umfassen­
den z~eitell Teil. I? dieser Bespr.echung wird nur auf den textlichen Teil eingegangen. 

EIlle kurze ~chllder~ng des EIse~bahnv:esens in den Jahren vor der Machtergreifung 
durch den Faschismus zeIgt auf der emen SeIte, verglichen mit 1914, eine starke Zunahme 
des Verkehrs, andererseits große betriebliche Schwierigkeiten und Mißstände. Bahn­
anlagen und rollendes Material, durch den Krieg ohnehin speziell in Norditalien auf das 
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Höchste beansprucht, wurden nur ganz mangelhaft oder überhaupt nicht ausgebessert . 
Unter dem Einfluß der damals sehr starken kommunistischen Propaganda ließ die Dis­
ziplin des Personals und des Reisendenpublikums sehr zu wünschen übrig. 1920 streikte 
fast die Hälfte des Personals 10 Tage lang, solange bis man seine Forderungen erfüllte. 
Der Unterschied der Personenklassen hatte sich großenteils aufgehoben; Verspätungen 
waren an der Tagesordnung. Diebstähle und Beschädigungen während des Transportes 
waren so hoch, daß der Staat 1920 fast 120 Millionen Lire zahlen mußte (1932 nur noch 
wenige :Millionen Lire). Nicht mit Unrecht wird in dem Buch hervorgehoben, daß gerade 
in Italien der Faschismus mit seinem Sinn für Ordnung und Disziplin, mit seinem ge­
sunden Enthusiasmus wie geschaffen war, das ganze Eisenbahnwesen zu reorganisieren. 
Das " Heilige Jahr" 1925 brachte zugleich mit dem gewaltigen Fremdenverkehr auch 
die gewünschte Gelegenheit, dem Auslande zeigen zu können, daß in das italienische 
Eisenbahnwesen ein neuer Geist eingekehrt sei. 

Naeh kurzen Ausführungen über das Tarifwesen in den 10 Jahren berichtet das 
Werk in dem Abschnitt über Personalpolitik u. a., daß der übersetzte Personalbestand 
von 1922-1932 von 240000 auf 145000 Köpfe gedrosselt wurde_ 

Ausführlich wird über das Erneuerungs- und Neubeschaffungsprogramm, über die 
Neuerungen und großen Erfolge im Werkstättenwesen und im Betriebsdienst berichtet. 
Mit Stolz wird erwähnt, daß die italienischen Leistungen auf dem Gebiete des elektrischen 
Zugbetriebes mit großem Interesse von den Technikern der anderen Lä.nder, so zuletzt 
noch von dem internationalen Elektrizitätskongreß in Paris, beachtet werden. 

Interessante Zahlenangaben finden sich im Abschnitt: Verbesserungen im Güter­
und Personenverkehr. Dieses Kapitel schließt mit der Bemerkung: Die Ausländer haben 
vielfach ' keine Gelegenheit, das Innere Italiens kennenzulernen ; aber alle sehen die 
Eisenbahnen und Bahnhöfe. Es liegt deshalb im Gesamtinteresse der Nation, daß die 
Eisenbahnverwaltung auf Regelmäßigkeit des Dienstes, auf Bequemlichkeit und Sauher­
keit der Einrichtungen größten Wert legt, um so in dem fremden Besucher den best­
möglichen Eindruck zu hinterlassen. Diese Stelle ist eine teilweise Umschreibung des 
dem Buch vorangestellten Wortes Musaolinis: Le ferrovie sono 10 specchio dell anda­
mcnto della Nazione ("Die Eisenbahn ist der Spiegel des Fortschritts der Nation"). 

Auch das Kapitel Einnahmen und Ausgaben verdient Interesse_ 1921/22 hatten 
die Staatsbahnen einen Fehlbetrag von nicht weniger als 1,5 Milliarden Lire, 1924/25 
konnten sie an den Staat einen Reingewinn von 176 Millionen Lire abliefern. 1931/32 
schloß allerdings mit einem Verlust von einigen 100 Millionen Lire ab. Außer mit der 
Krise wird dieser Verlustabschluß mit dem auch jetzt noch bedeutenden Erneuerungs­
programm, mit dem 'Vettbewerb des Kraftwagens und mit den aus volkswirtschaft­
lichen Gründen niedriggehaltenen Tarifen begründet. 

Zusammenfassend kann man diese zwar für einen bestimmten Zweck geschriebene 
übersicht über die Nachkriegsentwicldung und den augenblicklichen Stand des italie-
nischen Eisenbahnwesens als gut gelungen bezeichnen. Dr. H. Kellerer, Mailand. 

Literaturanzeigen. 
K. W. Förster, Rechtsanwalt Privatdozent Dr., unter Mitwirkung von Fr. Knoops, 

Prof. Dr.-Ing., Energietransportkosten. Untersuchungen über die Transport­
kosten für Kohle bei der Eisenbahn und bei der Binnenschiffahrt im Vergleich zu den 
Transportkosten für elektrischen Strom in Hochspannungsleitungen. Freiberg i. Sa. 
1933. Verlagsanstalt Ernst Mauckisch_ 88 S. 

Zielsetzung der Schrift, nämlich der im Untertitel angegebene Kostenvergleich, 
wie Inangriffnahme mittels Zusammenarbeit von Nationalökonom und Techniker sind 
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als bedeutsam bzw. zweckmäßig anzuerkennen. Die Durchführung enttäuscht indessen, 
da die Schrift zum größten Teil aus einer Repetition der Kostenberechnungen für Eisen­
bahn und Binnenschiffahrt aus der Wasserstraßenausbaudebatte von 1927/28 best eht. 
Verlasser greift dabei besonders stark auf die Schrift des Rez. "Binnenschiffahrt und 
Eisenbahn" (Leipzig 1928) zurück. Die Stromtransportkostenberechnung beschränkt 
sich auf wenige allgemeine Darlegungen und die Durchrechnung eines Vergleichsbei­
spiels. Als Ergebnis wird betrachtet , "daß die Transportkosten für elektrischen Strom 
in Hochspannungsleitungen, besonders bei größeren Entfernungen, im Vergleich zu 
denjenigen für Kohle bei der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn im allgemeinen höher 
sind, als man gemeinhin annimmt, vor allem, wenn die Ausnutzung der Anlage unge­
nügend ist". Die beigefügten graphischen Darstellungen sind teilweise unübersichtlich, 
die Literaturangaben ungenau. N.-Z. 

Blum, Prof. Dr.-Ing., Das Ei se nbahnnetz Niedersachse ns. Heft 10 der For-
schungen der Wirtschaftswissenschaft lichen Gesellschaft zum Studium Niedersach­
sens e. V. Oldenburg 1933. Verlag von Gerhard Stalling. IV, 114 S. mit 70 Text­
skizzen und 4 Tafeln. RM 3,60. 

Das Thema ist in umfassendster, gleichwohl auf das Wesentliche konzentrierter 
Form behandelt, indem der Darstellung des heutigen Eisenbahnnetzes Niedersacbsens 
(seiner wichtigsten Linien und Knotenpunkte) eine Schilderung der verkehrsgeogra­
phischen Lage und der Gliederung Niedersachsens sowie der Entwicklung seines Eisen­
bahnnetzes vorangeschickt und ein überblick über Verkehr und Betrieb der Reichsbahn 
in diesem Gebiet angeschlossen ist. Die Studie zeigt die gewohnten Vorzüge Blumscher 
Gedankenführung und Form: prägnante Herausstellung der geographischen Bedingungen, 
interessante geschichtliche Hinweise und Perspektiven, Orientierung der Kritik an grund­
sätzlichen Erkenntnissen und auf diese hin, hervorragende Anschaulichkeit, die durch 
zahlreiche Skizzen noch gehoben ist. Gern beschäftigt man sich mit den zahlreichen 
Verbesserungsanregungen, auch wenn man z. B. der Betonung der Verbindung Han­
nover- Mecklenburg oder dem Umbau von Bebra - eine weitere Spitzkehre in der 
Verbindung Köln- Kassel- ThÜIingen-Sachsen würde diese ungünstige Verbindung 
weiter benachteiligen - Bedenken entgegengesetzt. über die engere Leistung, die wirt­
schaftswissenschaftliche Kenntnis Niedersachsens wesentlich zu bereichern, hinaus, darf 
diese Arbeit dank ihrer Methodik das Interesse jedes verkehrswissenschaftlich - sowohl 
in geographisch-nationalökonomischer wie in bau- und betriebstechnischer Richtung -
Interessierten beanspruchen. N.-Z. 

Geschiehte der Reichsbahndirektion Stettin. Verlaßt im Auftrage der Reichsbahn-
direktion Stettin von Geheimen Regierungsrat Rudolf Küll. 80 S. IlI. 

Eine Reihe guter Bilder, anschauliche Zeichnungen 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 
zunächst privaten und mit der Zeit immer mehr und seit 1903 völlig verstaatlichten 
Eisenbahnen des heutigen Reichsbahndirektionsbezirks Stettin. In kurzen Zügen 
werden die Eigenheiten des Güter- und Personenverkehrs dieses Bezirks sowie dessen 
Bedeutung als Brücke zum Ausland gestreift. Th. F. 

Wolfgang Rudzki, Dr., Das österreichische Eisenbahntarifsystem für den 
Güterve rkehr. Frankfurter Dissertation 1932 . . Gatzer & Hahn, Schramberg (Würt­
temberg). X, 130 S. 

Die Abhandlung gibt nicht nur ein übersichtliches Bild von dem heute in Österreich 
bestehenden Gütertarifsystem, sondern behandelt auch ausführlich für das Gebiet des 
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heutigen Österreichs die Tarifierungsmethoden seit dem Aufkommen der Eisenbahnen in 
historischer Folge, wobei Betrachtungen über ehemalige Tarife jetzt außerösterreichischer 
Ijnien die Untersuchung vervollständigen. In dem heutigen Tarifwesen Österreichs mit 
seinen zahlreichen Klassen für den Stückgut- und Wagenladungsverkehr findet der 
Verfasser Ulrichs alten Satz bestätigt, daß die 'Verttarifierung um so ausgeprägter und 
die Zahl der 'Vertklassen um so größer ist, je geringeren Umfang der Verkehr besitzt. 
Besondere Beachtung verdienen die Abschnitte über die österreichischen Ausnahme­
tarife im 'Vettbewerb gegen den Kraftwagen, d ie Flußschiffahrt und die ausländischen 
Eisenbahnverkehrswege. '1'h. F. 

Rechtsfragen aus dem Eisenbahnwesen. 2 Vorträge von Dr. E. Schlütter, Ministerial-
rat, und Dr. A. H egl er, o. Professor. BerIin 1933. Verkehrswiss. Lehrmittel-G. m. b. 
H. bei der Deutschen Reichsbahn. 96 S. RM 2,75. 

Aus den zahlreichen wissenschaftlich wertvollen Darbietungen der 4. Studien­
konlerenz der Deutschen Reichsbahn-Gesellschalt (März 1933) werden hier zwei Vor­
träge veröffentlicht, die einem spezielleren öffentl~ch-rechtlich~n bzw. str~frechtlichen 
Interesse entgeaenkommen. Schlütter behandelte m den " Zweifelsfragen m bezug auf 
Zuständigkeit ;nd Zusammensetzung des Staatsgerichtshofs bei Streitigkeiten, die sich 
aus dem Eisenbahnstaatsvertrag ergeben" ein Thema, das ein interessantes Dokument 
aus der übergangszeit vom Bundesstaat zum Einheitsstaat bleiben wird. Die Aus­
führungen Heglers über die " Sabotierung des Eisenbahnbetriebs vom strafre~htlichen 
Standpunkt aus", die durch umfangreiche Anmerkungen ergänzt sind, stellen Insbeson-
dere d ie Herausbildung eines neuen Delikttypus im Strafrecht heraus. N.-Z. 

Deutscher Reiehsbahn-Kalcnder 1934. Hrsg. vom Pressedienst der Deutschen Reichs-
bahn . Leipzig. Konkordia-Verlag. 160 Blätter. RM 3,20. . . 

Erstmalig wird der von Dr. Dr. Baumann begründete Kalender. relD amtlIch vom 
Pressedienst der Reichsbahn veröffentlicht. Der J ahrgang 1934 Ist besonders dem 
deutschen Eisenbahner gewidmet, was in Bild und Text durch die Devise "Die Eisen­
bahner und ihre Reichsbahn" zum Ausdruck kommt. Die Bedeutung der verschiedenen 
Reichsbahndirektionen als Arbeitgeber und insbesondere ihre Maßnahmen zur Arbeits­
beschaffung während des verflossenen Jahres finden hier ihre 'Vürdigung. Besonders 
lehrreich sind die zahlreichen Aufnahmen, die Vertreter der verschiedensten Beamten­
und Arbeiterkategorien der Eisenbahn in ihrer zumeist so verantwortungsreichen Tätig­
keit zeigen. Mit weiteren zahlreichen Blättern "mit der Reichsbahn durch deutsche 
Lande" und Darstellungen der Beziehungen der Reichsbahn zum neuen Staat, zum 
Kunden zur 'Wirtschaft und zu den anderen Verkehrsmitteln ist der Kalender wieder 
ein viel~eitiger und unterhaltsamer Jahresbegleiter und wertvoller Unterrichter über 
deutsches Verkehrswesen . Th. F. 

Heinz Marschner, Dipl.-Volksw. Dr. rer. pol. , Ölfentliche Hand und Nahverkehr. 
Leipzig 1933. Kommissionsverlag von Oskar Leiner. IV, 151 S. und 4 Straßenbahn­
netzskizzen. RM 5,-. 

Auf Grund weitschichtiger Literatur und eines zusammenhängenden Vergleichs der 
volkswirtschaftlichen Leistungen der einzelnen Unternehmungsformen erörtert der Ver­
fasser die grundsätzlichen Fragen der Beziehungen der öffentli~hen. ~and zu den Na~­
verkehrsmitteln: Straßenbahnen, Untergrundbahnen und Ommbushmcn. Als Ergebms 
der Untersuchung wird die unbedingte Notwendigkeit des öffentlichen E~ngreife~s 
in den Nahverkehr herausgestellt, dabei aber betont, daß dieses Erforderms für dIe 
Unternehmungsgestaltung durchaus nicht die öffentliche Unternehmung zur Folg~ ?aben 
müsse. Wird diese Anschauung zum Teil noch mit den früheren kommunalpohtlschen 
Verhältnissen in Deutschland begründet, so dürfte doch der angeführte Faktor Persön-
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lichkeits- und Führerwerte stets seine gewichtige Bedeutung behalten. Aus diesen Er­
wägungen heraus scheinen dem Verfasser die lockeren Formen des Eingreifens der öffent­
lichen Hand, insbesondere die öffentlich gebundene Privatunternehmung, am geeignetsten 
zu sein, eine optimale Unternehmungsgestaltung im Nahverkehrswesen zu erzielen. 

Th. F. 
Landeshauptmann der Rheinprovinz. Denkschrift über die Ver kehrsen twic klun g, 

das rheinische FernverkehrsstraBennetz und den Ausbau der \V estost­
straßen im Norden der Rhein provinz als Rahmen der Landesplanung. Düssel­
dorf 1933. L. Schwann. 48 S. (4°) und 12 Tafeln. 

Das vorliegende Heft 2 der Landesplanung der Rheinprovinz (Bearbeiter: Landes­
oberbaurat Dr. Prager unter Mitwirkung von Dipl.-Ing. R. Hoffmann, ferner Landes­
oherbaurat Hcinekamp, Provinzialbauräte Großjohann, Fehlemann und Dr. Renfert) 
unterbaut die engere Aufgabe der Festlegung der für den "Kettenverkehr" auszubauenden 
Straßenzüge zwischen Aachen einerseits, dem Ruhrgebiet und dem Bergischen L .. md 
andererseits durch eine wohlabgewogene Erörterung der mutmaßlichen weiteren Kraft­
verkehrsentwicklung und einen instruktiven überblick über Umfang und Linienführung 
des rheinischen Fernvcrkehrsstra13ennetzes .. Knappe, klare Darstellung, sachliches Urteil 
und sehr ansprechende Kartenbeigaben zeichnen die Denkschrift aus.. N .. -Z. 

Literaturhinweis. 
Das Wirtscbaftsjahr. Tatsachen, Entwicklungsbedingungen und Aussichten 

der deutschen Volkswirtschaft. 1. Jahrgang. 1932/33. Herausgegeben von 
Friedrich Raab, o. Professor R .. d .. Techn .. Hochschule Dresden .. Leipzig .. Verlag von 
E. A. Seemann. 462 Seiten. TI!. In Lwd. geb. RM. 6.-. 

Das ,, 'Virtschaftsjahr" kommt dem Bedürfnis nach einer umfassenden, gegen­
wartsnahen Übersicht über die Entwicklung der Volkswirtschaft und der sie beein­
flussenden Kräfte in jüngster Vergangenheit entgegen .. Gemeinverständlich geschrieben, 
übersichtlich in Einteilung und Satz, bietet es sich allen irgendwie an der Wirtschaft 
beteiligten, eil1sichtsbedfuftigen Kreisen als preiswertes Nachschlagewerk und Lese­
buch dar. 

Der Inhalt ist gegliedert in: I. die äußeren Tatsachen der Entwicklung der deutschen 
Volkswirtschaft, worunter in einzelnen Abschnitten wesentliche Gesamtkomplexe der 
Wirtschaft, wie Produktion, Preise, Währung und Kredit, Verkehr, Handel, Arbeits­
losigkeit, Einkommen, Investition, Verbrauch usw .. dargestellt sind; 11 .. die Entwicklung 
der die Wirtschaft beeinflussenden Kräfte, worunter vornehmlich die Geschehnisse auf 
den Gebieten der Innenpolitik, 'Veltwirtschaft, internationalen Zahlungsverpflich­
tungen sowie die Gestaltung der wirtschaftlichen Rechtsgebiete (Sozialrecht, Steuer­
recht usw.) behandelt sind; III. einen Überblick über die Gesamtentwicklung. Die 
Mita.rbeiter setzen sich zu etwa je einem Drittel a.us wissenschaftlich geschulten Prak· 
tikern aus "'irtschaft und Verwaltung, aus Hochschullehrern und a.us Statistikern 
zusammen .. 

Der Abschnitt "Die Entwicklung des Verkehrs" ist von dem Unterzeichneten bear­
beitet .. Er behandelt: 1.. Verkehrsleistung, 2. Verkehrspreise, 3 .. Verkerusu"nternehmen 
und Verkehrspolitik. Nachdruck wurde auf die Darstellung der grundsätzlichen Zu­
sammenhänge zwischen Verkehr und Wirtschaftskrise gelegt.. Eingehender berück­
sichtigt sind Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt, während vermehrte An­
gaben über Post- und Nachrichtenverkehr, Kraftverkehr und Straßenbahnen kom-
menden Jahrgängen des "Wirtschaftsjahres" vorbehalten sind.. Napp-Zinn. 

• 
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Nr. 1. Abgeschlossen am 1. April 1933 

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

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

A.f. E. 
grapbes et Telephones 

= Archiv für Eisenbahnwesen 
= Archiv für den Fremden­

verkehr 

I 
Rv. g. Ch. d. f. 

Rb. 

= Revue generale des Chemins 
de Cer 

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

A. f. P. u. T. 

Chr. d. Tr. 
DWZ. 

= Archiv für Post und Tele­
graphie 

= Chronique des Transports 
= Deutsche Wirtschafts­

Zeitung 
Mod. Tr. = Modern Transport 

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

Z. f. B. 

Z. f. 1. Ebf. 

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

Eisenbahn·Verbandes 
= Zeitschrift für Binnen· 

schiffa.hrt 
.= Zeitschrift für die Internat. 

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

Nav. d. Rhin = La Navigation du Rhin 

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

Eisenbahnen. 
1. Deutsche Reichsbahn; Konjunkturüberbliek. 

Monat 

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

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

Beförderte 
Gütermengen 

in Mill. t 

1931 I 1932 

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

Wagengestellung 
(arbeitstäglich ) 
in 1000 Wagen 

1931 I 1932 

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

Einnahmen aus 

Güterverkehr Personenverkehr 
in Mill. RM in Mill. RM 

1931 I 1932 1931 I 1932 

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

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

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

\!} Die Zahl für Juni 1931 ist 28,0, für Juni 1932 23,6. 
Verkehrsareh1v Nr. 1 1 
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die zweite J alueshälfte 1930 sogar noch ein Verkehrsvolumen von 80,4 v H für die Bahn 
aufgebracht hatte. Wiederum in beträchtlich größerem Umfange als die Gütermengen 
nahmen dIe Ellluahmen aus dem Güterverkehr ab, was in erster Linie auf die Herab. 
setzungen des Normaltarifs im November/Dezember 1931, daneben auf den Ausfall 
hochwertiger und somi.t hochtarifierter Güter zurückgeführt werden muß, nur wenig 
auf neue Ausnahmetanfe, durch welche die Reichsbahn den Verkehr mit zu beleben 
vers~chte .. Im Berichtszeitraulll blieben die gefahrenen Gütermengen um 9,9 v H, die 
arbeltstäghche \Vagengestellung um 9,5 v H , die Einnahmen aus dem Güterverkehr um 
19,2 v H und aus dem Personenverkehr um 2i,O v H gegenüber dem zweiten Halbjahr 
1931 zurück. 

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

In den einzelnen Monaten des Berichtszeitraums nahm der Güterverkehr im Ver­
gleich zu der als normal angenommenen Entwicklung in den Jahren 1927 bis 1929 einen 
sehr ungewöhnlichen Verlauf. Der Monat Juli, der gegenüber dem Vormonat eine Ver­
kehrsbelebung aufzuweisen pflegt, blieb 1932 im Gütertransport um 5 v H gegenüber 
~e~ J UDI zurück .. Die. Tonn.enz~hl der beförderten Gütermengen vergrößerte sich dann 
10 Jedem. Mona.t biS ~lDs~hheßhch November, so daß die Spitzenverkehrsleistung des 
Jahres DIcht Wle üblIch Im Oktober, sondern einen Monat später lag. Der Dezember 
brachte den saisonmäßig bedingten Verkehrsabfall, der sich aber in einem solchen Rahmen 
h.ielt, daß im letzten Monat des Jahres 1932 erstmalig in der Zeit der " rirtschaftsdepres­
stOn der Umfang der beförderten Gütermengen höher war als im Vergleichsmonat des 
Vorjahres. 

Günstige Wasserstände auf den Binnen wasserstraßen und unverminderter Last­
~raftwag~nwettbewerb, d~r sich insb~sondere in einem in immer stärkerem Umfange 
SICh .vol~zlehenden UnterbIeten des RelChskraftwagentarifs und in größeren Transporten 
ausländIscher Lastkraftwagenzüge über die Grenze auswirkte, führten im Juli zu 
einem ungünstigen Ergebnis im Eisenbahnverkehr. Empfindliche Rückschläge im 
'Vagenladungsverkehr, namentlich im Versand von Kohle, der in den bedeutenderen 
Kohlengebieten um fast 20 v H hinter dem des Vormonats zurückblieb, ferner von 
künstlichen Düngemitteln und Baustoffen, machten sich bemerkbar und konnten durch 
jahreszeitlich aufkommende Transporte von frischem Obst, Gemüsen und Frühkartoffeln 
nicht ausgeglichen werden. Der Monat August ließ die durch die Saison zu erwartende 
Verstärkung des Güterverkehrs nur sehr schwach in Erscheinung treten. Im Eil- und 
Frachtstückgutverkehr war eine leichte Zunahme durch den Versand landwirtschaft­
licher Produkte zu verzeichnen. Der \Vagenladungsverkehr sank infolge des verminderten 
Absatzes von Baustoffen, Erzen und Erzeugnissen der Eisenindustrie; der Kohlen­
versand v~rharrte im ganzen auf dem niedrigen Stand des Monat s Juli. Der Septem ber 
brachte elll gegenüber dem Vormonat sonst nicht übliches Ausmaß einer Verkehrs­
belebung. Dieser Zuwachs war einer Besserung in fast allen Verkehrsarten der Reichs­
bahn und den durch ungünstigen Wasserstand in der Binnenschiffahrt sich der Bahn 
zuwendenden eiligen Transporten zuzuschreiben . Konfektionswaren belebten den Ex­
preßg~tv~rkehr. Obst- und Fischbeförderungen riefen vielfach eine erhebliche Steigerung 
de.s Etlstuckgutverkehrs hervor. Massentransporte, vor allem von Futter- und Dünge­
mItteln, letzte auch nach dem Ausland, von Baustoffen, landwirtschaftlichenErzeugnissen, 
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\Vegebaustoffen sowie Grubenholz uud schließlich ein Anwachsen des Kohlenversandes 
beeinflußten günstig den Wagenladungsverkehr. Im Oktob er setzte sich die im Vor­
monat durch die Saison hervorgerufene Zunahme des Güterverkehrs vorwiegend infolge 
der durch die Ernte und Verarbeitnng der Zuckerrüben und Kartoffeln sich ergebenden 
Transporte fort. Auch im Kohlenversand war eine Verstärkung zu verzeichnen, während 
das Zuendegehen der Getreideernte, der Düngesaison und der Bauperiode sich im Güter­
verkehr schon spürbar auswirkte. Mehrere Arbeitsbeschaffungsprogramme und ein 
neues Russengeschäft, ferner ein ziemliches Anhalten des Zuckerrübenversandes be­
einflußten im Monat N ovem b er vorteilhaft den Güterverkehr der Reichsbahn. So 
war ein von der Saison unbeeinflußtes Ansteigen der Transporte von Kohlen, Erzen, 
Grubenholz, Kalk, Schotter und Wegebaumaterial festzustellen. Im Stückgutverkehr 
stieg die Nachfrage nach Behältern so beträchtlich, daß der Nachfrage nach ihnen viel­
fach nicht entsprochen werden konnte. Die Beförderung von künstlichen Düngemitteln 
ging weiterhin zurück, überstieg aber noch die des Vergleichsmonates des Jahres 1931. 
Entsprechend der vorgeschrittenen Jahreszeit zeigte sich ein erhebliches Abnehmen 
des Versandes von Kartoffeln, dem gegenüber sich die arbeitstägliche Wagengestellung 
für Brotgetreide fast auf dem Stand vom Oktober hielt. Im Dezem b er war das Aus­
maß der Drosselung des Verkehrs gegenüber dem Vormonat ein geringeres als im Jahre 
1931 und nur wenig stärker als im J ahre 1929. Nur der Beendigung der landwirtschaft ­
lichen Saison ist die Verkehrsschrumpfung zum Jahresende zuzuschreiben. Der Versand 
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und trotz des Darniederliegens des Baumarktes 
auch der Transport von Zement war größer als im Vorjahr. Der Verkehr nach dem 
Ausland in künstlichen Düngemitteln erreichte sogar im Vergleich zum Dezember 1931 
eine Verstärkung um mehr als 60 v H. Rege gestaltete sich die Beförderung von Bau­
stoffen und Steinschlag für den Straßenbau und für eisenbahndienstliche Zwecke. Der 
Versand von Kohle aus den wichtigeren Distrikten verhielt sich zum Vormonat etwas 
rückgängig, überstieg jedoch um nahezu 10 v H den des Vergleichsmonats von 1931. 
Unter dem Einfluß des Weihnachtsverkehrs blieben Expreß- und Eilstückgutverkehr 
lebhaft. Zu Jahresschluß verharrte der Güterverkehr der Reichsbahn auf dem Niveau 
der Vorjahreswende. 

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

d 
ach assen des Fernverkehrs ein. Eine 

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

Erstmalig während der Verkehrskrise ware ' B' , , , 
aus dem Güterverkehr, und zwar gleich um 70 M.~. 1m ~ncht .. halbJahr dIe Elllnahmen 
Jahreshälfte. Die Einnahmen aus der P I l~nen M, h~her, als dIe aus der ersten 
~ ergleich mit den vorhergehenden sech:rs~~~:~eforderung wels~n bei, dem statistischen 
smken auf und verhalten sich d E· h en prozentual em weIteres starkes Ab-

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

Im Güterverkehr des ganzen Jahres 1932 ·b· . .. 
von 280,7 Mill. t gegenüber 325 7 Mill t 1931 ";:~ t ~~.~h ellle beforderte Gütermenge 
Durchschnitt der J ahre 1927 bis 1929 D.' ,5 11. t 1930 und 485,2 Mill. t im 
bet~ug i~ verflossenen Jahr gegenüber 1931 ~~ ;rozen~.uale Ab.na~me 1m Güterverkehr 
Vorjahr Jeweils auf runel 18 v H belief D· E· ~,wahrend sIe slCh 1931 und 1930 zum 
bahn beliefen sich 1932 nur mehr aui 2~;4 ~~~l~ men der Betnebsrechnung der Reichs­
Millionen und 1930 auf 4570 Millionen .. onen, stellten slCh 1931 noch auf 3849 
im Jahre 1929. Im Vergleich zu d gil1enu~er elllem Hochststand von 5354 Millionen 
Jahr 1932 ein Rückgang um mehr :~s d:;; :~n Von 1929 ergibt sich somit für das 

2. Tarifnachrichten. Deutschland. Im ~wnen ode~ um 45 v H. 
wurden während des zweiten Halbjahrs 1932 vi Ilt~eu~opaIschen EIsenbahn.tarifwesen 
wertlos und insbesondere internatio I V ~ e erel.nbarungen und BestImmungen 
schwi.erigkeiten die Abfertigung von G~:n:e z:r GandstarI,:e ~infällig, ~eil. Währungs­
wendIg erscheinen ließen. Als wichtige Neuerun renze g,nnstJger u~d haufJg sogar not­
langen Verhandlungen in den Verkehren d B. g auf dIesem GeblCt kam nach jahre­
und mit der Adria der Ausgleich d' ~r I~nenstaaten mJt den deutschen Seehäfen 
Gütertarifwesen selbst traten nu h;rgleren e~ Interessen zustande. Im deutschen 
1. Januar 1933 erhielten die A r eru~gen ei den Ausnahmetarifen ein, - Am 
und rue als besondere Tarife h usnahmebtanfe Kdes Reichsbahn-Gütertarifs Heft C IIb 
D· T erausgege enen ohlen Aus h t ·f le arife sind in 25 G .. te '. - na me an e neue Nummern 
zeichnet: B = Binnen_AuusrgrhuPPten ~f1DgeGteIlt; die Tarifarten werden wie folgt gekenn~ 

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

In Auswirknng des üb . k ergruppe und Tanfart Ordnungszahlen. 
Ab erem ommens ZWIschen Reichsb h d R . h 

grenzung des Geschäftsbereichs i KI' t 1 a n uneIC spost zur 
m emgu ver (Chr hat die Reichsbahn mit Wirkung 
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vom 15, Januar 1933 eine Ermäßigung des Expreßgutverkehrs vornehmlich für weitere 
Entfernungen und für die Gewichtsstufen von 5 bis 10 kg vorgenommen. Die Ent­
fernungsstufen wurden von 23 auf 13 vermindert. Gleichzeitig trat eine Ermäßigung 
des Gepäcktarifs ein, die sich in ähnlichem Rahmen wie beim Expreßgut bewegt. Für 
die Versendung kleinerer Gepäckstücke wirkt sich die Einführung einer Zwischenstufe 
für 15 kg günstig aus. 

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

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

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

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

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

Tschechoslowakei: In einem weitergehenden Maße, als es in Deutschland und 
Österreich angestrebt wird, sieht ein der tschechischen Regierung vorliegender Entwurf 
die Aufhebung der Öffentlichkeit und Gleichheit der Tarife vor. Die Regierungsverord­
nung zugunsten der tschechoslowakischen Eisenbahnen sieht folgende Fassung vor: 
"Im inländischen Verkehr ist auch die Gewährung VOll Frachtermäßigungen durch be-
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s?ndere Ver~inba~ung ~elbst an einzelne erlaubt, sofern'sie in der Notwendigkeit begründet 
smd, daß sICh dIe EIsenbahn dadurch ihre bisherigen Transporte erhält, welche ihr 
~nderenfal~8 entgehen würde~, od~r daß sie dadurch ihre Beförderungsbedingungen 
Jenen Bedingungen anpaßt, dIe bel der Beförderung durch andere Verkehrsmittel be­
stehen." 

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

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

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

Auf der über 2000 km betragenden Strecke New York-Havana hat die Sea­
train"-Gesellschaft mit drei Fährdampfern, die Wagen bis zu 100 t Gewicht u~d bis 
~u 100 Wagen a.~f~ehn~wn können, den .Seedienst eröffnet. Es ist der längste Seeweg, 
uber den regelmaßlg EIsenbahnwagen hm und her befördert werden. 

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

Polen eröffnete a~ 1. März 1933 die Danziger Gebiet umgehende Kohlenbahn 
von Polrusch-Oberschleswn nach Gdmgen und verfügt nunmehr über eine direkte 552 km 
lange Bahnlinie, die den bisherigen Bahnweg von Kattowitz zum Seehafen um 110 km 
v~rkürzt. - Die Regierung beschloß zwischen Warschau und Radom sowie zwischen 
Mischow und Krakau Bahnlinien ~nlegen zu lassen, welche die Entfernung zwischen 
Warschau und Krakau auf der SchIene um 54 km verkürzen werden 

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

In der Tschechoslowakei. wurde im November der zweigleisige Betrieb auf der 
g.~nz~n 1~5 ~m langen Strecke PIIsen-Prag aufgenommen, wodurch die Voraussetzung 
fur. dIe Elll~uhrung .von Motorzügen sowie die beschleunigtere und häufigere Verbindung 
zWIschen dIesen belden Städten gegeben ist. 

Die Regierung der Tür kei hat erstmalig eine internationale Anleihe in Höhe yon 
1~ Millionen tür~ischen ~fund i~ die '\Vege geleitet zur Finanzierung des Baues einer 
EIsenbahn von DIarbekr In KurdIstan nach Arghana, wo reiche Kupferminen hierdurch 
erschlossen werden sollen. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Leboucher. Mschr. d. IEKV. 7, S. 1203. 
Railwa electrification. Huber-Stockar u. Eckert. Mod. Tr. 698, S. 3 .. 
Wettb!werb oder vereinigte Beförderung durch EisenbahnSenl~:~' ~~ft~;:3~;r9~~~cf 

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

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

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

Gesellschaft. Genest. A. f. E. 4, S. 837. . . S 937 
Auf aben Aufbau und Ziele der Reichsbahnstat,stIk. Remy. Ztg. d. VMEV: ~?, '. . 
rrarnzwa~gsrecht, ein drittes Nachwort zu "Tarif, eine enzyklopädische Studie . Spless. 

Ztg. d. VMEV. 30, S. 637. . . ' 47 S 1477 
Gleichheit und Öffentlichkeit der Tarife. LnenIng. Allg. TarIf-AnzeIger, ':f . 
Zur Frage der Weiterentwicklung des internatl0nalen Elsenbabnguterlan wesens. 

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

S.1048. . I T'f h"lt' Allg Tarif 
Ein Vorschlag zur ehesten Besserung der internatl0na en an ver a russe. . -

Anzeiger. 40, S.1257. . Kraus. Der Eisenbahnfachmann. 
Tarifpolitik der Reichsbahn und dcr PrIvatbahnen. 

Der ~~'u!~~~;;lgische Eisenbahngütertarif. Redicker. Ztg. d. VlIIEV. 33, S.697. 
Der Frachtbrief des deutschen Binnenverkehrs, verglichen mit der Postpaketkarte und 

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

Ent:!kl~n~7~~s internationalen Expreßgutverkehrs .. Sigel. Ztg'
h 
dj, !E~. 4~ ~ 91~. 

Nochmals zur Frage der Ermäßigung der Personent.nfe der Rew s. . elS r erg . 

DWZ. 46, S.1096. G lls h ft' E "ß'gung 
Rechtfertigt die Finanzlage der Deutschen Reichsb~hn- ese

k 
c ~w~1ll;1/5~m; \226 

der Personentarife 1 Prang. - Erwlderung. Heisterberg . . ,. . 
Reise eschwindigkeiten der Schnellzüge im Sommerfahrplan 1932. Rb. a6, S.781. 
V. T.\O: Eine Folge von Artikeln, die einen überblick über den gegenwart'!len Stand de~ 

Verwendung von Schienentriebwagen im Betnebe von Neben- und Klembahnen ver 

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

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

2 
Verkehtsarchlv Nr. 1 



10 Eisenbahnen. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

S.1241. 
c) Afrika. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

31 , S. 1021. 
Railways and economic recovery. Dunn. Rw. A. Vol. 93, No. 3, S. 73. 
The future 01 the railways. Whitridge. Rw. A. Vol. 93, No. 20, S.674. 
Public must solve raHroad problem. Wheeler. Rw. A. Vol. 93, No. 18, S.615. 
Government "Aid to the Railways". Rw. A. Vol. 93, No. 6, S. 171. 
Railways propose legislative program. Rw. A. Vol. 93, No. 24, S. 859. 
Reforms in railway regulation recommended. Rw. A. Vol. 93, No. 14, S. 461. 
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Taxation and the railroads. Dunn. Rw. A. Vol. 93, No. 9, S.285. 
Zusammenschluß amerikanischer Eisenbahnen. Ztg. d . VMEV. 37, S.790. 
Four·system plan approved. Rw. A. Vol. 93, No. 5, S.150. 
Die Entscheidung des zwischenstaatlichen Handelsausschusses über die von den ameri. 

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

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

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

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

Stadtschnellbahnen und Straßenbahnen. 
11. Neubauten und Baupläne von Stadtschnell- und Untergrundbahnen. 
~n London wurd~ im Dezember eine 7,2 km lange, mit Stromschiene ausgerüstete 

Erweiterungsstrecke mIt vier Bahnhöfen von der London-Metropolitan-Bahn in Betrieb 
genommen. 

Für Prag ist der Plan einer Untergrundbahn fertiggestellt worden. Die Gesamt­
kosten w~rden sich auf. 50 Mill., Pf:lDd belaufen. Neben finanziellen Schwierigkeiten 
erg~~en slCh noch tech~llsche, Wel~ dIe Stadt auf Fels und Sand gebaut ist, so daß man 
zunachst nur der Verbmdung dreIer Vorstädte mit der City näher treten dürfte. 

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

12. Umgestaltungen im Pariser Stadt- und Vorortverkehr. Das Anwachsen des 
Pariser Vorortverkehrs und die Unmöglichkeit, den Bahnhof St. Lazare nochmals zu 
erweitern~ hab~n Anlaß dazu gegeben,. im Frühj~hr Züge mit zweistöckigen Wagen in 
den Betneb emzustellen. - Der Panser Gememderat stimmte der Aufnahme einer 
Anleihe in Höhe von 53 Mill. Franken zum Ankauf von 300 neuen Omnibussen zu 
welche auf verschiedenen Strecken an Stelle von Straßenbahnen den Verkehr vermittel~ 
sollen. Ein P~o~ramm sieht die vollständige Beseitigung der Straßenbahnen im Stadt­
kern von Pans mnerhalb von fünf Jahren vor. 

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

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

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

14. Abhandlungen. 
a) Allgemeines und Deutsches Reich. 

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

6, S. 1373. ' , , , 

Die Auswirkung der Notverordnungs-Tarifsenkung auf Einnahme und Verkehr. Kellner. 
V. T. 20, S.394. 

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

Straßenverkehr. 

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

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

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

Personen-

I 
Last- Kraftwagen 

Länder 
kraftwagen kraftwagen insgesamt 

in 1000 Stück 

1931 I 1932 11931 I 1932 I 1931 I 1932 

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

1 

110 571 

1 

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

Einwohner 
auf 

1 Kraftwagen 

1931 I 1932 

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

94 100 
11 12 
29 35 

150 140 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Halbjahr 1932 betrug· 

Hamburg1) 
Bremen!) 

Eingang I Ausgang Eingang I Ausgang 

1000 1000 \ 1000 1000 1000 1000 \ 1000 1000 

SchiffeNRT. t Schiffe NRT. t Schilfe NRT. t Schilfe NRT. t 

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

902 1557 1401 572 599 625 196 575 651 175 
September 1408 1415 577 177 

1180 1724 1624 654 490 594 274 498 Oktober. 1631 1614 648 179 
November 1554 1461 1090 1793 1525 607 489 592 215 519 

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

1) Umfaßt Hamburg, Altona und Harburg·Wilhelmsburg. Doppelzählungen 
geschaltet. _ . d h ltet 

2) Umfaßt Bremen und Bremerhaven. Doppelzahlungen sm ausgese a . 

• 



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

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

Ostsee Nordsee ZUB ammen 

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

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

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

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

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

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

N 

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

D 

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

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

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

1932 
1931 

Hamburg 
18253000') 
20870000') 

Bremen 
7293000') 
8584000') 

Rotterdam 
14967000 
18073000 

Antwerpen 
16717000 
19030000 

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

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

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

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

Jahr 

1932 
1931 

Durchfahrten 

5032 
5366 

Raumgehalt in 
1000 BRT. 1000 NRT. 

39426 28340 
41743 30028 

Ladung in 
1000 t 
23632 
25332 

Folgende Flaggen waren führend an dem Verkehr 1932 beteiligt: 

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

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

Jahr 

1932 
1931 

Durchfahrten 
Raumgehalt in Ladung in 

1000 BRT. 1000 NRT. 1000 t 

4367 
4972 

27331 
31232 

16574 
18921 

Führend waren 1932 folgende Nationen beteiligt: 

Vereinigte Staaten. 1686 12072 7360 
Großbrita.nnien 1059 7004 4255 
Norwegen. . 351 2014 1210 

18100 
22048 

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

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

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

25. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Handelsfahrzeuge) helief sich im 

2. Halbjahr 1932 auf: 

Durchfahrten 1000 NRT Durchfahrten 1000 NRT 

Juli . 3536 1181 November. 3329 1167 

August 3626 1081 Dezember. 3453 1227 

September. 3396 1072 Jahr 1932 . . 39852 12554 

Oktober. 3564 1252 Jahr 1931 . . 48286 17757 

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

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

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

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

29. Weltscbiflbauergebnis 1932. 

Dampfer . . 
Motorschiffe . 
Segler u. a .. 

Nach Lloyds Register liefen von StapeP): 

1932 1931 
Zahl BRT Zahl BRT 
139 456000 237 683000 
156 269000 332 921000 

12 2000 27 14000 

Zusammen: 307 727 000 596 1618000 

Von dell Stapelläufen 1932 entfielen auf: 

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

Dampfer Motorschiffe 
Zahl BRT Zahl BRT 

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

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

30 26000 
7 6000 11 16000 

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

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

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

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

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

Dampfer 
Zahl BRT 
43 213000 

2 50000 
11 124000 

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

93 490000 

Motorschiffe 
Zahl BRT 

9 25000 
9 78000 
2 1000 

14 28000 
10 79000 
12 69000 

8 38000 
12 40000 
5 19000 
5 17000 

93 410000 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

6, S. 134; 7, S. 159. 

1) Angaben für Rußland fehlen. 



20 BinnenschilCahrt. 

Binnenschiffahrt. 
. h 31593~eutschlands Binnenwasserstraßenverkehr (Konjunkturüberblick). Im 2 H lb 
Jar wurden an den folgenden Stellen (Emmerich _ D ... a. -
Platze = Hafenumschlag) nachstehende Verkehrsmengen (in l~h~a::zS;:I~~ehr; ubrlge 

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

1932 
davon Erz 1184 1259 1251 13278 
davon Getreide' . 

360 347 313 380 353 350 3875 
A.2) Grenze Emmerich : 

193 181 202 243 241 253 2740 
davon Kohle. 

1651 1567 1566 1717 1676 1866 19441 
davon Eisen. 

1026 954 959 1063 1123 1349 12271 110 95 115 144 139 114 1469 E. Duisburg.Ruhrort. 116 149 178 147 144 A. 162 1671 
da.v~~ Kohle': .... 740 738 726 743 808 923 8918 

E. übr. Niederrhei~häf~nS) : 
677 670 657 673 736 664 639 833 8062 632 636 698 699 davon Erz. 283 7803 

A. übr. Niederrhei~hä.(~n3) . 250 248 222 273 261 3118 
da.von Kohle. . 652 625 656 749 712 696 7561 

E. l\fannheim.Lud\\:ig~h~f~n: 
393 359 371 446 439 418 4270 

A. ,. 467 447 457 418 509 479 5295 
E. Kar1sruhe und K~hl . 99 94 101 115 129 111 1269 A. . . 327 338 300 297 320 256 3607 .. .. .. 49 50 45 61 80 52 601 
E. Häfen der Rhein-Ems-Kanäle 237 264 277 320 357 davon Erz .. 114 315 3185 
A. Häfen der Rhein-E~8:K·a.~äJ~ 158 138 174 205 157 1653 

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

A. " .::::::' 
182 178 225 329 315 251 2322 

E. Bremen u. a. Unterwe~erhä,fe~ 
33 56 70 48 84 89 718 

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

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

147 
99 40 1519 

Der Verkehr auf den d t h B· 
Se tember 1932 . eu .sc en mnenwasserstraßen bewegte sich von Juli bis 
Du~cb kräftigen ~~stT!;cf!le~~:d;m/'Ngegen~ber ~bi-Juni :,ermindertem Niveau. 
Jahreshöhe unkt D" ? er ovem er erreIChte er m diesem Monat den 
fan Der -b hl ~r Ruckgang Im D~zember blieb unter dem saisonüblichen Um­
um g;d 14CX ~~c 4 a~.m td~n deutsch~n BlDne~häfen war dementsprechend im 3. Viertel 

I~ a o. J'b Jer e n~r um r . 1% gerlllger als in den Vorjabreszeit.räumen 
dem von

g l~~~n z a. r
k 

1932 blieb der deutsch~ Binnenhafenumschlag um rd. 12% hinter 

h··f uruc , Im elllzelnen 1m Rhemgebiet um rd 140/ (in d N· d h· 
a en durchweg st .. k Ob h' . / 0 en le err em­

rd 9CX . B r ar er, am . err em schwächer oder gar nicht) im Elbegebiet um 
. 0' m er III um rd. 12%. 1m Odergebiet um rd. 17%, wogegen ~ich im Ems-'Veser-

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

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

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

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

1932 
1931 

Schlepper 
Zahl PS 
2243 497500 
2281 504 100 

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

Kähne 
Zahl t Trag!. 

14]J8 6242100 
14 356 6 287 000 

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

38. Abhandlungen. 
a) Allgemeines und Deutsches Reich. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

die Genehmigung. . 15 Okt b 1932 die 
In Fortführung der Flugroute Croydon·Karachi eröffnete am. 0 er . 

Im erial Airwa 5 Ltd. den regelmäßigen Luftverkehr Karachl-Madra~, der .. dl.ese 
Str~cke gegenü?er den bisherigen Verkehrsmitteln in einem Fün.ftel der Zelt be71;gtt 

Im Irak ist eine Gesellschaft in Bildung begrIffen, dIe fur Passagler~ UD os 
einen wöchentlichen Flugdienst von Mosul über Kerkuk nach Bagdad betreIben soll. _ 

Mit dem Zwecke der Einrichtung eines Luftve~ke~rs zWlsch~n der Kuste A ustra 
liens und Singa pore gründete man in Sydney mIt eIllem Kap,tal von 200 000 Pfund 
die lJAustralian Empire Airways". 

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

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

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

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

Postale. 9, S. 209. 

Post- und Nachrichtenverkehr . 
44 Deutsche Reichspost· Konjunkturüberbliek_ , 

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

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

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

Ja~rI23;,1 1 22~,8 1 26:7 1 21:6 12175,7 11960,8 1 55,5 I 49,9 1213,8 1183,1 1 70!!7: 1~) l l f~6'~i~ 
1) Innerhalb des Deutschen Reiches und im Durchgangsverkehr sowie -nach-und aus dem 

Ausla,2)dErrechnet mit Hilfe ~er i~ den Geschäftsberichten der Deutschen Reichspost aus­
gewiesenen ullbericbtigten Betnebsemnahmen, 
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I~ Berichtszeitr~um bl~eben die E"innahmen der Deutschen Reichspost um 14 v H 
gegenuber der VergleichsperIOde 1931 zurück, wobei jedoch zu berücksichtigen ist daß 
i:r: der Zwi8c~enzeit . in:t Brief-, Pa~et- ~nd Telegrammverkehr Gebührenermäßig~ngen 
emgetr?ten smd .. BeI el~em .VergleICh mIt dem Durchschnitt der zweiten Halbjahre von 
1927 bIs 1929 welsen dIe Elllnahmen der Reichspost im Berichtshalbjahr einen Rück­
g~ng um 25 v H auf; dem gegenüber beläuft sich bei der Reichsbahn die Einnahmen_ 
ffilllderung aus dem Güter- und Personenverkehr für den gleichen Zeitabschnitt auf 
46 v H. In der zweiten Jahreshälfte 1932 sank der Telegrammverkehr um 13 v H; der 
Um~a~g d.er Orts-, Schnell- und Ferngespräche verminderte sich um 10 bis 12 v H. 
Ledlghc~ In ~er Be!örderu~g von Paketen trat im letzten Vierteljahr eine leichte Be­
~~bung em, dIe zu emer SteIgerung des Paketverkehrs im zweiten Halbjahr 1932 gegen­
u?er de~ letzten sechs Monaten von 1931 um 1 v H führte. Die geringen Anzeichen 
eIne~ WIrtschaftsbelebung zu Ende des Jahres wirkten sich, wie bei der Reichsbahn 
nur 1m Güterverkehr, so auch bei der Reichspost lediglich im \Varenversand sichtbar 
a.~s: was. auf einen sehr nie~rigen Be~tand in den \Varenlägern schließen läßt. Gering­
fUglg (mIt nur 1,5 v H) war III der zweIten Jahreshälfte im Vergleich zu 1931 die Schrum­
pf.uIl? des Briefverkehrs ... Bel. pro~entu~l fast gleichen Rückgängen im Telegramm­
WIe uu Telephonverkehr laßt SICh eIn weIteres Verdrängen des Tele<rramms durch den 
Fe:nsprecher nur m~hr schwer nachweisen. Als sicher darf bei dem Sich behaupten des 
BrIefverkehrs aber eme anhaltende Abwanderung von dem hochstehenden Nachrichten­
verkehr auf die billigsten Nachrichtenvermittler angenommen werden. Der Kreis der 
Rundfunkteilnehmer erfuhr wieder eine Erweiterung, wobei allerdings auch der Anteil 
der von den Gebühren Befreiten ständig im Wachsen sich befindet. 

Ein Gesamtüberblick über die Lage der Reichspost im Jahre 1932 zeigt für den 
Jahr~sbe.gmn emen starken Verkehrsschwund in fast allen Diensten der Reichspost, 
der SICh Im Laufe des Jahres ständig mäßigt und zu Jahresschluß in einzelnen Betriebs­
zweigen nahezu vö~ig zu~ Stillstan~ kommt. Für die zwölf Monate von 1932 insgesamt 
ange~tellten VergleIche mIt dem Vorjahr ergeben somit ein etwas ungünstigeres Resultat 
als dIe Gegenüberstellung der zweiten Jahreshälften. 

, 45. Die Welttelegraphen- und Weltfunkkonferenz ~ladrid 1932. Die vom September 
bIS Dezember 1932 in Madrid tagende Welttelegraphen- und Weltfunkkonferenz be­
wal.tlgte neben der Anpassung der Bestimmungen an den neuzeitlichen Stand vor allem 
dreI große ~~ga?en:. 1. Die Erricht~ng ei~es Einheitsvertrages mit Einzel-Vollzugs­
ordnungen fur dIe emzelnen NachrIchtendIenste (Telegraphie, Funk, Fernsprecher) 
nach dem Muster .des 'Veltp~~tvertrags und seiner Sonderabkommen; 2. die endgültige 
Reg~lu!:lg der BestImmungen uber Abfassung von Telegrammen in verabredeter Sprache; 
3. die Anderung des Washingtoner Wellen-Vertcilungsplans. 

In AUSWl!~~lllg der Beschlüsse der Vvelttelegraphenkonferenz sind nach dem 31. März 
1933 folg~.nde Anderungen im Telegrammverkehr eingetreten: Die Zehn-Buch­
st~ben-Worter der verabredeten Sprache (Klasse A) sind abgeschafft und durch das 
Funf-Buchstaben-Wort (Klasse B) ersetzt worden. Für dringende Telegramme wird 
n\lr das Doppelte der Wort- und der ~Iindestgebühr der gewöhnlichen Telegramme 
erhoben. DIe Be~tlm~un~e~ für Brieftelegramme im europäischen und außereuropäischen 
Verkehr haben eme emheIthche Regelung erfahren. Die bisher zugelassenen Wochenend­
telegramme kommen in Fortfall. 

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

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

Dipl.-Kaufmann Th. Fülles. 

Nr.2. Abgeschlossen am 1. Oktober 1933 

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

Eisenbahnen. 
46_ Deutsche Reichsbahn; Konjunktmüberblick. 

Beförderte Wagengestellung Einnahmen aus 

Monat 
Gütermengen (arbeitstäglich) Güterverkehr Personenverkehr 

in Mill. t in 1000 Wagen in Mill. RM in Mill. RM 

1932 I 1933 1932 I 1933 1932 I 1933 1932 I 1933 

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

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

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

1) Die Zahl für Dezember 1931 ist 21,6, für Dezember 1932 22,8. 
Vetkehrsarcbiv Nr. 2 3 
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Halbjahres 1933 durchaus keinen ungewöhnlichen Verlauf; auch ein starker Verkehrs. 
rückgang im April gegenüber dem Vormonat war in den guten Jahren üblich. 

Durch die Jahre~zei~ ~edingt, hatte der erste Monat des Jahres nur einen geringen 
Verkehr, der um zweI l\filhonen Tonnen hinter dem des Vorrnonats zurückblieb. Vom 
Frost beeinflußte Betriebe stellten die Arbeiten ein und frostempfindliche Güter wurden 
vom Versand zurückgeha-Iten. Der Kohlenversand erreichte jedoch nahezu den Um­
fang des Dezembers. Im Februar blieb der Güterverkehr infolge geringerer Arbeits­
tage unter der Höhe des Vor- und des Vergleichsmonats. Zunehmender Versand von 
Hölzern aller Art, von Kalk für Düngezwecke sowie von landwirtschaftlichen Maschinen 
und Saatgut bildeten ein Äquivalent für den saisonmäßigen Rückgang im Kohlen­
v~rkehr. D~.r Ab~chluß ~on Inve~turen. und Ausverkäufen zwang zur Auffüllung der 
Lager und Iuhrte 10 Ver~llldung mIt Tanfermäßigungen zu einer Belebung des Expreß­
g~tverk~hrs; auch d~r EI!gut- ~nd Frachtstückgutverkehr zog an. Manche Transporte 
gmgen mfolge Betncbsemschrankungen auf den Wasserstraßen auf die Eisenbahn 
über. Die Klärung der. politischen Verhältnisse und Hilfsmaßnahmen der Regierung 
zugunsten der LandwIrtschaft brachten der Reichsbahn im März einen beträcht­
lichen Verkehrsaufsc.hw~ng, der stärker war als die Verkehrsbelebung im :März der 
vorangegangenen KnsenJahre gegenüber dem Vormonat und diesmal sich nicht mehr 
im saisonüblichen Rahmen hielt. So versorgte sich die Industrie wieder intensiver mit 
R~hstoffen und die Landwirtschaft bezog noch für das Frühjahr iu größerem Umfang 
DungemItte1. Ferner gelangten Baustoffe, Getreide und Saatgut in stärkerem Ausmaß 
z~m Vers~nd. Der Transport von Brennstoffen und Fischen ging, jahreszeitlich be­
dlDgt, ZUIuck und der Auslandsverkehr nahm infolge Zunahme der Handelserschwer­
nisse mannigf~c~er Art weiterhin ab. Der Drang zur schnellsten Befriedigung der 
durch den pohtlschen Umschwung ausgelösten neuen Bedürfnisse wirkte sich in be­
sonderem .Grade befruchtend auf den Expreßgutverkehr der Reichsbahn aus. Oster­
bedarfsartIkel und Umzugsgut belebten desgleichen den Frachtstückgutverkehr. Im 
AprIl wa: der Gesamtumfang des Güterverkehrs vornehmlich wegen geringerer Anzahl 
v?n A~beItst~gen (Ostern) schwächer als im Vormonat. Im Wagenladungsverkehr 
g~ng dw Befor~erung von Brennstoffen und künstlichen Düngemitteln, wie stets in 
dieser JahreszeIt, erheblich zurück. Dieser Verlust wurde aber ziemlich wettgemacht 
durch Erweiterung der Transporte von Baustoffen aller Art, von Kartoffeln und Saat­
gut. Besonders der Straßen- und Eisenbahnbau brachten der Reichsbahn neuen Ver­
kehr. Expreßgut-, Eilgut- und Frachtstückgutverkehr verzeichneten einen starken 
Versa~d von Osterartikeln, Saatgut, Bäumen und Sträuchern, landwirtschaftlichen 
Maschlllen, S~dfrüc~ten und ~rühgemüse, was die arbeitstägliche \Vagengestellung 
anschwellen heß. Eme beachthche Verkehrsbelebung wurde der Reichsbahn wieder 
im Mai zuteil. über den saisonüblichen Verkehrszuwachs hinaus hielt sich diese Ver­
kehrsbelebung abe~ im Rahmen der erst schwachen Versuche einer Aufwärtsentwicklung 
der deutschen Wirtschaft. Gegenüber dem Vormonat stärker war die Abfuhr von 
Kohlen und von Baustoffen. Lebhafterer Versand von Frühgemüsen ließ den Eilgut­
verkehr anschweJlen. Im Frachtstückgutverkehr konnte der außerordentlichen Nach­
frage nach Behältern vielfach nicht entsprochen werden. Der Güterverkehr hielt sich im 
Juni a~f der ~öhe. des Vormonats. Gegen Ende des ersten Halbjahres setzte vor 
allem em betrachthcher Transport von Kohlen, insbesondere von Braunkohlen aus 
den mitteldeutsc~en Fördergebieten, ein. Infolge großzügiger regierungsseitiger Maß­
nahmen zur ArbeItsbeschaffung erfuhr auch der Versand VOll Baustoffen eine erhebliche 
Steigerung. Weiterhin günstig entwickelte sich der Verkehr in landwirtschaftlichen 
~r~herzeu~?iss~m. während der y ers~nd V?ll ~etreide, Mehl und Düngemitteln saison­
ublIch zuruckgmg. Gestaltete SICh Im Hmbhck auf das Pfingstfest der Expreßgut-
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verkehr lebhafter, so zeigte sich im Frachtstückgutverkehr wenig Änderung; zur Ver­
besserung der Beförderungszeit wurden von der Reichsbahn in größerem Umfange im 
Stückgutverkehr Lastkraftwagen eingesetzt. 

Der Personenverkehr lag im Berichtszeitraum in seiner Entwicklung um min­
destens ein halbes Jahr hinter der des Güterverkehrs zurück. Zu Jahresbeginn war 
erneut ein starker Verkehrsabfall zu verzeichnen, der auch in den folgenden Monaten 
zu beträchtlich ungünstigeren finanziellen Ergebnissen für die Reichsbahn gegenüber 
den Vergleichsmonaten des Vorjahres führte. Gegenüber den Vergleichsperioden 
bessere Ergebnisse in den Monaten April und Juni wurden lediglich durch Ostern und 
Pfingsten bedingt; diese Feste lagen 1933 um je einen Monat später als im Vorjahr. 
In den Vormonaten März und :Mai war infolgedessen im Vergleich zu denselben Zeit­
abschnitten von 1932 eine um so schärfere Diskrepanz im Verkehrsumfang zu ver­
zeichnen. Das erste Drittel des Januar hatte wegen der verlängerten Gültigkeitsdauer 
der zur Förderung des 'Veihnachtsverkehrs ausgegebenen Festtagsrückfahrkarten noch 
eine einigermaßen befriedigende Benutzung der Reisezüge zu verzeichnen; dieser ge­
wichtige Verkehr findet in der Statistik der Einnahmen im Januar so gut wie keinen 
Niederschlag, da bis anf einen Teil der Zuschläge und erst am Neujahrstag gelöster 
Festtagskarten die Fahrtausweise für diesen Verkehr schon alle im Dezember ent­
nommen werden und in diesem Mona.t auch ihre Verrechnung finden. In der Folgezeit 
trat ein erheblicher Rückgang im Fernverkehr ein. Mit der Besserung der \Vitterungs­
und Schneeverhältnisse verbesserte sich gegen Monatsende der Wochenend- und Winter­
sportverkehr. Die Ausgabe von Sonntagsrückfahrkarten zu besonderen Veranstalt':lngen 
vermochte nicht immer dem scharfen Wettbewerb des Kraftwagens entgegenZUWIrken. 
Im Februar nahm der Personenverkehr wieder langsam zu, blieb aber doch bei den 
allgemeinen wirtschaftlichen Schwierigkeiten beträchtlich hinter dem des Vergleichs­
monats von 1932 zurück; so stockte insbesondere der Berufsverkehr wel'terhm. In 
der zweiten Hälfte des Monats veranlaßten gute Wintersportgelegenheiten einen stär­
keren Verkehr, der aber fast vollständig zu bedeutend ermäßigten Fahrpreisen ab­
gewickelt wurde. 'Vie alljährlich hob im :März der Personenverkehr sich etwas. Der 
Schnellzugsverkehr wurde vorübergehend durch die Leipziger Messe belebt; sonst 
blieb der Fernverkehr nahezu unverändert. Der Landarbeiterverkehr erreichte nicht 
den Umfang des Vorjahres. Die Wiederaufnahme zahlreicher Außenbetriebe wie d~e 
Ermäßigung der Netz- und Bezirkskarten intensivierten den Berufsverkehr. Auf dle 
Höhe des Nahverkehrs wirkten sich fast allerorts trotz lebhafter Konkurrenz durch 
Kraftwagen regionale Sonderveranstaltungen sportlicher und politischer Art güns~ig 
aus. Den Umfang des Verkehrs beeinflußte im April maßgebend das Osterfest; Im 
allgemeinen war dieser Festtagsverkehr im Berichtsmonat stärker als im Vorjahr. Der 
durch die wärmere Jahreszeit hervorgerufene und durch Fahrpreisermäßigungen be­
günstigte lebhaftere Reiseverkehr flaute bei Eintritt ungünstiger Witterungsverhält­
nisse schnell wieder ab. Diese schlechte Wetterlage herrschte auch im Mai überwiegend 
vor und ließ den Verkehr hinter den Erwartungen zurück. Der Reiseverkehr verstärkte 
sich erst mit dem Fahrplanwechsel. Die politischen Verhältnisse bewirkten im Verkehr 
mit Österreich einen weiteren Rückgang um etwa 25 v H. Die Gewährung von Fahr­
preisermäßigungen bis zu 75 v H bei Sonderveranstaltungen vaterländischer und sport­
licher Art ließ den Nahverkehr vielfach anschwellen. Zu Beginn des Monats Juni stand 
der Personenverkehr im Zeichen des Pfingstverkehrs. Begünstigt durch vorzügliches 
Wetter, nahm er einen außerordentlichen Umfang an; er erreichte jedoch nicht überall 
die Höhe des Vorjahres, vornehmlich infolge des besonders starken Kraftwagenwett­
bewerbes, der sich desgleichen bei der Bewältigung des Verkehrs zu besonderen V~r­
anstaltungen, wie Aufmärschen, sehr bemerkbar machte. Gegen Monatsende beem-

3* 
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flußte kühle und regnerische Witterung den Reiseverkehr wieder ungünstig. Die Zahl 
der im Berichtszeitraum gefahrenen überplanmäßigen Züge übersteigt, vorwiegend 
infolgc vaterländischer Kundgebungen, nicht unerheblich das Ergebnis des ersten 
Halbjahres 1932. 

Erstmalig seit Beginn der Verkehrskrise waren im Berichtshalbjahr die Einnahmen 
aus dem Güterverkehr, und zwar um 1,8 v H gleich 15 Millionen RM, höher als die der 
Vergleichsperiode 1932. Doch erhöhten sich die Einnahmen aus dem Güterverkehr nicht 
in dem gleichen Umfange wie die Güterrnengen, was auf ein Anwachsen vornehmlich 
des zu Ausnahmetarifen beförderten Massengüterverkebrs zurückgeführt werden muß. 
In verminderter Stärke, aber mit 12,9 v H gegenüber dem ersten Halbjahr 1932 doch 
noch in beträchtlichem Ausmaß, sanken weiterhin die Einnahmen aus dem Personen­
verkehr. Das Gewähren von weiteren Fahrpreisermäßigungen vermochte den Verkehr 
nicht so stark zu beleben, um die Einnahmeausfälle auszugleichen. Infolge der so 
ungünstigen finanziellen Ergebnisse des Personenverkehrs blieben die Gesamteinnahmen 
aus beiden Verkehrszweigen noch um 3,3 v H gleich 42,7 Mill. RM hinter dem Stand 
des Vergleichshalbjahrs 1932 zurück. 

47. Tarilnachrichtcn. Deutschland befand sich im letzten Halbjahr im Stadium 
des Abwehrkampfes gegen Angriffe auf den Güterumschlag in Hamburg und in Bremen 
sowie auf den T~ansitverkehr. Vom 20. Juli ab stellten die deutschen Dahnen im Wege 
de.r Auslobung im Verkehr der Tschechoslowakei und der dahinter gelegenen Länder 
mIt den deutschen Seehä.fen die Frachten von und nach Gdingen gleich mit den Frachten 
für Stettin; für die übrigen deutschen Seehäfen wurde ein Zuschlag eingeführt. _ 
Am 1. ~ugust trat ein Seehafen-Donauumschlagstarif für den deutsch-ungarischen 
Verkehr ID Kraft. Der Tarif stellt grundsätzlich die Frachtparität zwischen Hamburg­
Budapest und Triest-Budapest her. 

In Frankreich machen die Eisenbahnen den beachtenswerten Versuch, zu einem 
neuen Kampfmittel gegen den Wettbewerb des Lastkraftwagens durch Einführung 
eines "Tarif au wagon-kilometre" zu gelangen. Hierbei erfolgt eine Vermietung von 
'Vaggolls an Privatleute auf die Dauer von jeweils drei Monaten; die Fracht wird zu 
äußerst niedrigen Einheitssätzen per Kilometer ohne Rücksicht auf die Art der De­
lastung des Wagens berechnet. 

Italien ist von der Regelung der Konkurrenzverhältnisse zwischen Triest und 
de~ Nordseehäfen nicht befriedigt, da nach seiner Ansicht die Abmachungen zwischen 
RelChsbahn und Donauschiffahrt Triest schädigen. Mitte August lobten die Adria­
ver~altungen ähnlich der Deutschen Reichsbahn die von oder nach DanzigfGdingen 
errelChb.aren Frachten mit einem Zuschlag für Sendungen zwischen der Tschecho­
slowakei und darüber hinaus gelegenen Ländern und den Häfen TriestfFiume aus. 

. Die Nor~egische Staatsbahn mußte zum 1. August auf Anordnung des Nor­
~egischen ReIchstages gegen ihren 'Vunsch zur Herabminderung ihres Fehlbetrages 
eine Erhöhung der Personentarife um durchschnittlich 10 v H vornehmen. 

Di~ Niederländischen Eisenbahnen führten am 1. Mai die schon lä.nger an­
gekündigten Ermäßigungen in ihren Lokaltarifen durch. 

In Österreich ließen die BundesbahneIl mit dem Inkrafttreten der neuen Last­
kraftwagenverkehrsordnung am 1. Juli eine ganze Reihe von Frachtvergünstigungen 
wegfallen, die bis dahin zur Konkurrenzierung des Kraftwagens für erforderlich er­
achtet wurden. 

Polen führte als erster Staat bereits am I. Mai die fakultative Benutzung begeb­
barer Frachtbriefe ein. - Die Spediteure suchte man in den Interessenkreis der Staats­
bahnen hineinzuziehen, indem man sie durch ziemlich hohe Provisionen in Form VOll 

Frachtrückvergütungen zur verstä.rkten Heranziehung hochtarifierter Güter (Sammel-
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ladungen) vom Kraftwagen ab auf die Schiene ermunterte. - Die weitherzige Förderung 
der Hafenanlagen in Gdingen erweist sich als ein Vorspiel zu einer direkt offensiven 
Tarifpolitik der Kleinen Entente. Durch Tarifmaßnahmen wurde die neue Kohlen­
bahn DanzigjGdingen nunmehr auch dem allgemeinen Verkehr zugängig gemacht. Im 
Juli veröffentlichten die Eisenbahnen einen neuen Umschlagstarif DanzigfGdingen­
Donau. In der Befürchtung, durch die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn der 
'frausittransporte für Danzig/ Gdingen verlustig zu gehen, sind auf polnischer Seite 
neue Frachtermäßigungen, insbesondere ein neuer Seehafentarif Tschechoslowakei­
Polen, sowie weitere Transport- und Zollerleichterungen zugunsten von Danzig und 
Gdingen erstellt worden, die den Kampf zwischen Polen und Deutschland wiederum 
verschärft haben. 

48. Neue Eisellbahnlinien und Eisenbahnbaupläne. In Baden wurde mit der 
Eröffnung der 3,33 km langen vollspurigen Neubaustrecke Bad Peterstal-Bad Gries­
bach als Fortsetzung der Renchtalbahn Appenweier- Bad Peterstal die Eisenbahn bis 
an den Fuß des 977 m hohen Kniebismassivs herangeführt. 

In Belgien nahm man die neue, 51 km lange Eisenbahnverbindung Brüssel ­
Gent, die vom Bahnhof Brüssel·Midi ausgeht und gegenüber der alten Strecke ab 
Brüssel-Nord einen beträchtlichen Zeitgewinn bietet, in Detrieb. 

In Dänemark ist der Bau einer Hochbrücke über den Kleinen Belt in Ausführung 
begriffen. - Im April verfügte der dänische Staat desgleichen den Dan einer Eisen­
bahnbrücke über den Storström, die eine Länge von 3,3 km besitzen wird. Die Finan­
zierung erfolgt durch eine Anleihe in England. - Anfang Juni übergab mau in Nord­
schleswig die neue Bahnlinie Sonderburg- l\fummark als Fortsetzung der Linie Ton­
dern- Tingleff dem Verkehr. 

In Jugoslawien befindet sich die normalspurige Strecke Pozarevac-Kucevo, welche 
eine Länge von 65 km hat und einen Teil der projektierten Hauptlinie internationalen 
Charakters, Dordeaux -Lyon -l\failand -Triest-Belgrad -Pozarevac-Donaubrücke-Bukarest­
Odessa, der sogenannten Hauptlinie am 45. Dreitegrad, bildet, im Bau. - Ferner ist die 
bei Veles von der Hauptlinie Belgrad-Skoplje·Saloniki abzweigende normalspurige, 86 km 
lange Strecke Veles-Prilep in Ausführung begriffen. 

Die Persische Regierung schloß mit einem schwedisch-dänischen Konsortium einen 
Vertrag über den Bau der an der persischen Transversalbahn noch fehlenden 950-km­
Strecke. Die Hauptstadt Teheran gedenkt man vom Norden her in 4 Jahren, vom Süden 
her in voraussichtlich 7 Jahren zu erreichen. 

Der König vom Redj as hat den Bau einer Bahn vom Hafenort Djedda am Roten 
Meer nach der Hauptstadt Mekka an eine Gruppe von indischen Mohammedanern kon­
zessioniert . 

In China wurde im :März das erste Teilstück Hangschau-Lanschi der Hangschau­
Kiallgschanbahn unweit Schanghai eröffnet und damit eine der wichtigsten Bahnstrecken 
des zukünftigen chinesischen Industriegebietes im Süden des Landes dem Verkehr über­
geben. 

In Französisch-Marokko wird zwischen Guercif und Taz eine 65 km lange 
Eisenbahnstrecke in kürzester Zeit dem Verkehr übergeben werden. - Außerdem be­
finden sich noch zwei neue Strecken im Bau, und zwar die 143 km lange Strecke zwischen 
Den Guerie und Safi, eine weitere zwischen Fez und Taza. 

49. Nachrichten über fortschreitende Elektrifizierung VOll Eisenbahnen. In Süd­
deutschland weihte man am 30. Mai den elektrischen Betrieb auf der Strecke Augs­
burg-Ulm-Stuttgart und auf den Vorortstrecken Stuttgart-Eßlingen und Stnttgart­
Ludwigsburg feierlich ein. - Die Reichsbahn konnte mit Hilfe der beteiligten Länder die 
Mittel beschaffen für die Elektrifizierung fol gender, insgesamt 209 km langer Strecken: 
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1. Augsburg-Treuchtlingen-Nürnberg, 2. München-Dachau, 3. Tübingen-Plochingen. 
WeIter soll zur Erprobung neuester Fortschritte auf dem Gebiet der elektrischen Strom. 
umformung die Höllentalbahn und Dreiseenbahn (Freiburg i. Br.-Titisee-Seebrugg) 
fur den elektrIschen Fahrbetneb emgerichtet werden. 
. Der Völkerbund ermächtigte die Österreichischen Bundesbahncn zur ElektriCi­

zleru~g des nördlichen Abschnittes der Tauernbahn von Schwarzach- St. Veit nach 
Mallllltz: Sofern die Finanzierung gelingt, sollen später aucb die Strecken Wien- Salz­
burg, \Vlcn-Graz und einige weitere Linien elektrifiziert werden. 

In der Schweiz stell te man im Mai die Strecken Delsberg-Delle (40 km) und 
Uznach- Zlegelbrücke-Linthal (38,6 km) auf den elektrischen Betrieb um wodurch 
das Netz der Schweizer Bundesbahnen nunmehr auf 1883 km oder zu rd. 68 v H des 
gesamten Netzes elektrifiziert ist. 

60. Zusammensehluß, tlbergang und Stillegong vou Eisenbahnen. In Öste rr ei ch 
Dän emark und Norwegen wurden im letzten Halbj ahr eine Reihe von Eisenbahn: 
nebenstrecken stillgelegt. 

. In England trat dem Poolvertrag zwischen LII1S und LNER, auf Grund dessen 
dIe ~lDnahmen aus dem Wettbewerbsverkehr zur wirtschaftlicheren Gestaltung von 
Betneb und Verwaltung gepoolt werden, die Great Western Eisenbahn·Gesellschaft bei 

Ostchina-Bahne n. Zwischen Rußland und Japan schweben Verhandlungen übe; 
den Verkauf des Sowjetrussischen Anteils und Kontrollrechts an der Ostchinabahn. 
es soll ein vorlä.ufiges Abkommen getroffen sein. \Vährend Japan das Recht der RU8se~ 
auf Kontrolle der Bahn für unbestreitbar hält, zieht es aber ein Eigentumsrecht in Zweifel. 

In den Vereinigt e n Staaten von Amerik a stehen zahlreiche Eisenbahnen mit 
einer Gesam~länge von 24448 Meilen in Konkurs. Zur Beseitigung des 'Vettbewerbs 
und zur Erz1elung besserer Betriebsergebnisse fusionierten sich mit Genehmigung der 
Interstate Commerce Commission die Pennsylvania und Reading Eisenbahnen im Eisen­
bahnnetz von South J ersey. 

In K a n a da hat sich die Zusammenarbeit zwischen der Canadian Pacific und der 
Canadian National Eisenbahngesellschaft weiter dahingehend vertieft, daß die Wett­
bewerbszüge heider Ges~lls~~afte~ zwische~ Montreal und Toronto nunmehr in Weg­
fall kom men und man SICh uber emen gememsamen Fahrplan verständigt hat. 

5t. Aus Organisation und Verwaltung der Eisenbahnen. Die von der fachmännischen 
Kommission neu festgesetzte Fassung der Anlage I zum Internationalen übercinkommen 
über den Eisenbahnv~~kehr (Vors~hrifte~l über die nur bedingungsweise zur Beförderung 
zugelassenen Gegenstande) fand Im ReIChsgesetzblatt 1933, Teil H, Nr. 17, S.175lf., 
Ihre Veröffentlichung und trat am 1. Juli 1933 in Kraft . 

Die ~isenbahn-Bau- und Be~riebsordnung wurde durch Verordnung vom 12. Mai 
1933 (ReIChsgesetzblatt 1933, Tell H , Nr. 19, S. 281f1.) den neuen Erfordernissen des 
Verkehrs dureh eine Rei he von Änderungen angepaßt. 

Die bisher zwischen der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn und den 
?ayerischen Rcic~.sbahndirektionen eingeschaltete Gruppenverwaltung Bayern einsch!. 
Ihrer besonderen Amter wird ab 15. Okt. 1933 aufgelöst. Die Geschäftsaufgaben gehen 
zum ~eJl auf die .Reichsbahndirektionen (insbesondere Reichsbahndirektion ' München) 
und die Oberbetnebsleitung Süd. zum Teil auf ein neu zu errichtendes Reichsbahn­
Zentralamt in München über. (Vgl. Z. LV.W., 1933, Nr. 3, S. 81.) 

Der bisherige Präsident der Reichsbahndirektiou Köln Wilhelm Kleinmann trat 
an. die Stelle ~es auf seinen Antrag von seinen Dienstgeschäft~n entbundenen Dr. Dr: h. c. 
WIlhelm Weuauch als Ständiger Stellvertreter des Generaldirektors der Deutschen 
Reichsbahn. 

Ägypte n beabsichtigt, dem Beispiel anderer Länder folgend , sei ne Staatsbahnen 
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zu einem wirtschaftlich selbständigen Unternehmen zu machen, dessen Einnahmen 
und Ausgaben nicht mehr im Staatshaushalt erscheinen. 

Senat und Repräsentantenhaus der Vereinigten Staaten VOll Amerika nah­
men den Gcsetzesvorschlag des Präsidenten an, zur Vermeidung von unnützen Verkehrs­
leistungen, zur Beseitigung überspitzten Wet tbewerbs sowie zur .finanziellen Reorgani­
sation der Bahnen einen Eisenbahnkommissar (Federal Co-ordinator) zu bestimmen. 
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t arife 1 Prang. Rb. 2, S. 32. 
Die Elektrifizierung Magdeburg- HaIlc. Vester. Die E ibe. 4, S.80. 

b) Europa. 

Les projets d'electrification des cheillills de fer belges. Poplimont. La Traction Electri­
que. 2, S. 25. 
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Die bulgarischen Staatseisenbahnen und Häfen 1929/30 und 1930/31. Remy. A. f. E. 1, 
S.99. 

Die Eisenbahnen in Dänemark in den Betriebsjahren 1929/30 und 1930/31. Thomsen. 
11..1. E. 2, S.447. . 

Rationalisierung des Stückgutverkehrs in Dänemark. Paszkowskl. Ztg . d. VMEV. 19, 
S.4OO. 

Die estländischen Staatseisenbahnen im Geschäftsjahr 1930/31. Neubaus. A. f. E. 1, 
S.175. 

Das Eisenbahnwesen Finnlands. Seraphim. Ztg. d. VMEV. 21, S. 435. 
Die staatlich betriebenen Eisenbahnen Frankreichs im Jahre 1931. Z. d. IEV. 2, S. 53. 
Die französischen Eisenbahnen im Jahr 1932. In Ohr. d . Tr.: Orleans-Bahn 8, S.2 ; 

Ost-Bahn 9 S.10; P.-L.-M.-Bahn 10, S. 9; Midi-Bahn 11, S. 8; Nord-Bahn 12, S. 7. 
Betrachtungen über das Beförderungsproblelll (franz . Eisenbahnen). Dautry. Z. d. IEV. 

~,S.IW. . . 
Les interpellations sur le deficit des chemins de fer et l'orgamsatlOn des transports au 

Senat. Ohr. d. Tr. 7, S.6. 
La reforme des conditions d'exploitation des voies ferrees dans les departements. Chr. d. 

Tr. 4, S.3. 
The railcar situation in France. Rw . G. Vol. 58, No. 23, S.769. 
00. en est la question des autorails 1 Obr. d. Tr. 9, S. 3; 10, S.5. . 
Rapport sur la situation des cheruins de fer en Grece en 1932. Rv. g. Oh. d. f. 5, S. 416. 
Die Eisenbahnen Großbritanniens 1930. ScheIle. A. f. E. I , S. 125. 
Großbritannien: Die Eisenbahnen im letzten Jahr. FÜIbringer. WD. 14,. S. 461. 
Finaucial aud operating results of tbe British Group Railways m1932. BeIlage zu Rw. G. 

~.~ ~.~ . ~ 
Die vier großen Eisenbahngesellschaften Großbritanniens im GeschäftSjahr 1933. er-

rington. Z. d. IEV. 6, S.173. 
British railways since the war. Mod. Tr. 732, S.4. 
Oo-ordination of goods transport. Maynard. Mod. Tr. 727 , S. 3. 
Die Italienischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1930/31. A. f. E. 1, S. 145. 
Die Italienischen Staatsbahnen. Z. d. IEV. 6, S.192. 
Jugoslawien: Die südslawischen Eisenbahnen 1929 und 1930. Remy. A. f. E. 2, S. 415. 
Die Lettländischen EIsenbahnen 1m WlItschafts]ahr 1930/31. RungIs. A. f. E. 1, S. 191. 
Lettland: Die Staatseisenbahnen im Jahre 1931. Z. f. I. Ebf. 4, S. 150. 
Die Litanischen Eisenbahnen von 1927- 1931. Z. d. IEV. 4/5,8.156. . .' 
Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahr 1931 , mit einer überSICht über dIe VeremhClt-

lichung des niederländischen Eisenbahnwesens. A. f. E. I , S.73. 
Ohemins de fer etrangers: Pays-Bas. Rv. g. Oh. d. f. 6, S.559. 
Het nieuwe goederentarief der Nederlandsche Spoorwcgen. Ehas. Spoor- eu TTamwegen. 

6, S.135. f E 
Die Eisenbahnen in Norwegen in den Jahren 1929-30 und 1930-31. Thomsen. A.. . 

2, S.475. 
Ohemins de fer etrangers: Pologne. Rv. g . Oh. d. f. 5, S.453. 
Rumänien: La situation des chernins de fer a la fin de 1932. Ohr. d . Tr. 9, S. 30. 
Bericht über die Ausfülrrung des Programms zur Verbesserung der rumänischen Bahnen 

im 2. und 3. Anwendungsjahr. Dr. S. A. f. E. 3, S.755. 
Die russischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1929/30. Wehde-Textor. A. f. E. 3, S. 765. 
Das Eisenbahnwesen Sowjet-Rußlands. Eisenbahntechnik. 6, S. I. 
Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 1930. Thomsen. A. f. E. 2, S. 459. 
R esultats d'exploitation des reseaux Scandinaves. Rv. g. Oh. d. f. 3, S.254 . 
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Die wirtschaftliche Bedeutung der schwedischen Staatsbahnelektrisierung. Paszkowski. 
Ztg. d. VMEV. 25, S.52I. 

Railway electrification in Sweden. Oefverbohn. Mod. Tr. 723, S. 7. 
Schwedische Personentarifreform. Paszkowski. Ztg. d. VMEV. 13, S. 274. 
Die SchweizerIschen Bundesbahnen im Geschäftsjahre 1931. Z. d. IEV. 1, S.I. 
Die Bundesbahnen im Jahre 1932. SBB-Nachr.bl. 4, S.62. 
Railways and roads in Switzerland. Mod. Tr. 745, S. 18. 
Schweiz: Der Einfluß Ullserer Eisenbahnen auf den Touristenverkehr. Schrafl. SBB. 

Nachr.bl. 3, S.43. 
Spanien: Les resultats d'exploitation des chemins de fer espagnols en 1930 et 1931. Rv. 

g. Ch. d. f. 2, S.170. 
c) Afrika. 

Cape.to Cairo by rai!. Williams. Mod. Tr. 735, S. 7. 
Die A~yptischen S~aatsbahnen im Jahr 1930/31. Dieckmann. A. f. E. 1, S.227. 
Die Eisenbahnen Agyptens. Z. d. IEV. 4/5, S.148. 
Traflie and finaneial results. Railway operation in Egypt. Mod. Tr. 721, Beilage, 

S. XXI. 
Die Kleinb~hnen im Nildelta und in der Oase Faijull1. Dieckmann. A. f. E. 2, S. 431. 
L~ modermsatlOll du chemm de fer: L'exernple de l'AIgerie. Chr. d. Tr. 5, S. 5. 
Die Kenya- und Ugandabahn im Jahr 1931. Dieckmann . A. f. E. 1, S.240. 
South African Railways. Results during 1932. Mod . Tr. 723, S.9. 

d) Am erika. 
Die Mexikanischen Nationaleisenbahnen im Kalenderjahr 1930. Pausin. A. f. E. 1, S. 211. 
Radway position in the United States. Mod. Tr. 721, S. 14. 
Railway Trends in 1932 and prospects for 1933. Rw. A. Vol. 94, No. 5, S.129. 
A ~eview of railway operations in 1932. Parmelee. Rw. A. Vol. 94, No. 5, S.134. 
Radway finan ces in 1932. Lyne. Rw. A. Vol. 94, No. 5, S. 160. 
Die Botschaft der amerikanischen Eisenbahnen an das amerikanische Volk und seine 

Regierungen . Merkert. A. f. E. 3, S.569. 
Two milroad crises - 1917 and 1933. Rw. A. Vol. 94, No. 15, S. 541. 
Three years of under-maintenance. Rw. A. Vol. 94, No. 5, S. 149. 
Regional railroad consolidations. Rw. A. Vol. 94, No. 13, S. 465. 
Solution suggested for the railroad problem. Synnestvedt. Rw. A. Vol. 94, No. 18, S. 665. 
Go:vernment railroad loans and business revival. Rw. A. Vol. 94, No. 20, S. 719. 
Rai!road plan nears completion. Rw. A. Vol. 94, No. 14, S.509. 
Regulation as it looks today. Wheeler. Rw. A. Vol. 94, No. 20, S. 727. 
Railroad bill . rouses little enthusiasm. Rw. A. Vol. 94, No. 20, S. 729. 
Presldent Roosevelt's railway policy and railway wages. Rw. A. Vol. 94, No. 19, S. 685. 
Wat staat de Ralls te wachten onder Roosevelt? Prins. Spoor- cn Tramwegen. 10, S. 241; 

11 , S. 273; 12, S. 297; 13, S. 320. 
Railroad co-ordinator not to be czar. Rw. A. VoJ. 94, No. 19, S. 688. 
Railroad bill passed by house. Rw. A. Vol. 94, No. 23, S.827. 
Congress passes railroad bill. Lane. Rw. A. Vol. 94, No. 24, S.865. 
Railway interest and other costs. Rw. A. VoJ. 94, No. 11, S. 387. 
Tr~ffic recovery, the railways ' greatest problem. Rw. A. Vol. 94, No. 23, S.820. 
RaIlways oppose general freight rate reduction. Rw. A. Vol. 94, No. 22, S. 797. 
Will reductions in rates attract more passenger traflic! Rw. A. Vol. 94, No. 25, S. 884. 
EntWIcklung des Behälter-Verkehrs auf amerikanischen Eisenbahnen. Vt. \V . 7, S.85 ; 

8, S. 100 ; 9, S. 109 ; 10, S. 125. 
The changing freight car. Peck. Rw. A. Vol. 94, No. 6, S. 209. 
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Store-Door Service - Can the railroads aflord it ! Turney. Rw. A. Vol. 94, No. 12, 
S.452. 

A great railway electrification projeet. Rw. A. Vol. 94, No. 8, S.265. 
e) Asien. 

Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. Schelle. A .. f. E- 2, S. 487. . 
Neue Entwicklungen und Literatur auf dem Gebiet des indischen Elsen ba.hnwesens. VOIgt. 

A. I. E. 1, S.l1I. 
The transport problem in India. Freeland . Mod. Tr. 742, S. 7. 

Stadtschnellbahnen und Straßenbahnen. 
53_ Neue preußisehe Polizei verordnung lür Kleinbahnen_ In der Preußischen Gesetz­

sammlung Nr.32, S. 58fl. ist eine dem Stand der heutigen VerkehrsentwlCklung ~nd 
des übrigen Verkehrsrechts angepaßte neue Polizeiveror~nung für ~eben~abnahnhche 
Kleinbahnen und Straßenbahnen in Preußen vom 20. Apnl 1933 veroffenthcht worden. 
Sie trat mit dem 15. Mai in Kraft. 

M_ Umgestaltungen im Berliner Stadt- und Vorortverkehr_ Am 15. Mai fand nach 
zweijähriger Bauzeit auf der 18,6 km laugen, für den A~sflugsverkehr .besonders wICh ­
ti.en Wannseebahn (Potsdamer Bhl. - Wannsee) der Berliner Stadt-, Rmg- und Vorort-
b;hnen die Umstellung auf den elektrischen Betrieb statt. . 

Der Verwaltungsrat der Reichsbahn beschloß im R~hmen des Arbeltsbescbaffungs­
programms den Bau einer unterirdischen Nord-Süd-~erbllldu~g der Berhner Stadtbahn , 
wodurch das Schnellbahnnetz der Reichshauptstadt eme ErweIterung v~n grundlegender 
Bedeutung erhalten wird. Die neue Stadtbahn wird sowohl dem ~erhner ~ahverkehr 
als auch dem auf den Kopfba.hnhöfen einlaufenden Fernverkehr dIenen. Dl'e T~nne~ ­
strecke besitzt eine Gesamtlänge von 5,8 km und führt vom Anhalter Bhf., WOhlI~ ~Ie 
von \Vannsee, Lichterfelde-Ost und Zossen kommenden Strecken der S-Bahn ve~eImgt 
in einer Schleife hingeleitet werden, unter dem Potsdamer Bhf. her zu den Lmden , 
von dort zum Bhf. Friedrichstraße und verläuft weiter nach Unterfahrung der Sp~ee 
zum Stettiner Bhf., hinter dem die neue Liuie in die nördlichen S-Bahustreck~ll eIn­
mündet . Bei einer Bauzeit von 4 Jahren sind die Gesamtkosten auf RM 140 MIll. ver-
anschlagt. . . 

Die Berliner Verkehrs A.-G. beauftragte im August die AEG mIt dem Bau elller 
Fabrdrahtbuslinie auf der bisher mit Benzin-Omnibussen betriebenen Strecke Spandau­
Staaken· sie wird für Berlin das erste Verkehrsmittel dieser Art sein. 

Für'den Berliner Verkehrstarif ist eine Reform vorgesehen, die dem starken Ausfall 
der Erwerbslosen als Fahrgäste Rechnung trägt und den Einheitstarif in Wegfall bringt. 
Durch einen Kurzstreckentarif sollen die Kurzstreckenfahrer WIedergewonnen werden, 
ohne daß aber die weiten Strecken verteuert werden. - Die Tarifpolitik der Berliner 
Stadtbahn (Reichsbahn) verläuft in gleicher Richtung; zu Beginn des '~inters werden 
sowohl im Normal- wie im Zeitkartenverkehr Kurzstreckenkarten emgefuhrt. 

55_ Eine Neuregelung des Personenverkehrs in London, die schon des längeren ge: 
plant war (vgl. Z. f. V.W. 1931, Verkehrsarchiv, Nr. 65) , ist durch Gesetz am 1. Juli 
erfolgt. Hierdurch werden die dem Londouer Personenverkehr dIenenden Unternehmen 
in einer Hand dem als öffentliche Behörde erstellten London Passenger Transport 
Board, vereinigt. Beseitigung des Wettbewerbs und Befriedigung der stets zuneh~ende.n 
Verkehrsbedürfnisse der Londoner Bevölkerung durch Verkehrsverbesserungc.n sllld dIe 
Hauptaufgaben der neuen Behörd~. Der :r~rortverkehr der .. F.er~bahnen, dIe an dem 
neuen Unternehmen sich vorerst nIcht beteIhgt haben, soll volhg m den Gesamt-Stadt­
und Vorortverkehr eingegliedert werden. Bei einer Eigenturnslänge der Untergrund- und 



36 Straßenverkehr. 

Straßenbahnen von rund 790 km d 699 
~t~! ~~:.Londoner Verkehrsbehö~~e d.; ;;:;s;:m;:m~~~~e~~!~~~~~t~~:::~::~c~:~ 
St d~6p Erw~it~rung des Pariser Untergrundbahnnetzes. Die Metro-Gesellschaft und die 
di: U tans ad~n:lt dem Seme-Departement eine übereinkunft getroffen demgemäß 

.. n ~rgrun a eu an 16 Stellen um durchschnittlich je 2 km über de~ F 
gurtel ~lI~aus verlänge~'t werden. Die bisher dem Binnenstadtverkehr dienende:8~':~:~ 
rundhnJ~berhakilten hIerdurch auch Bedeutung als Verkehrsmittel für die Vororte Zur 
b ~~eren d w~c ung des Personen- wie des Marktverkehrs plant man ferner die' Ver 

lD 5u7ngAbehr ndtlcrgrundbahnen mit den von Paris ausgehenden Fernbahnen -
• an ungcl1. . 

. . a) Allgemeines und Deutsches Reich 
DIe preußIschen Straßenbahnen 1913-1932. Böttger. A. f. E. 2 S 393' 
Der Verkehr der deutschen Straßenbahnen im Jahre 1932. Poh!. V T 6 S ~3:' 727. 
DIe Ben~tzung der. Straßenbahnen in der Wirtschaftskrise. Karpf.· V: T: 7' S. i63 
Zum Tadnf

D
- untd hWllrtschaftsproblem der städtischen Verkehrsunternehme~ in Am~rika 

. un eu sc and. Gretsch. A. f. E. 3, S.661. 
DIe FahrausweIse der Straßenbahn. Weninger. V. T. 10, S. 241; 12, S. 299. 

. b) Ausland. 
England: EvolutIOn of the trolley omnibus. Spencer. Mod. Tr. 735, S. 21. 
Les trolleybus a Londres. La Traction Electrique 3 S 38 
Str ß b h 0 'b . , . . Ch a en a n, mrn us und Schnellbahn in Paris. Mattersdorf!. V. T. 9, S. 213 

enuns de fer de CeIllture d. Paris. Geschäftsbericht 1931. Remy. A. f. E. 1,' S. 167. 

Straßenverkehr. 
58_ Kraltfahrzeuge im Deutschen Reich am 1 Juli 1933 

Zu- u. Abnahme in v R 
Kraftfahrzeugarten 1 ) 1931 1932 1933 1933 gegenüber 

1932 1931 

Kleinkra.fträder 374506 433559 478601 + 1O,4vH + 27,8vH 
Krafträder 
Personenwag~n . 

417569 385619 374175 - 3,OvH - 10,4vH 
510 840 486001 510 819 + 5,OvH 

Kraftomnibusse 12103 11274 
- O,OvH 

11390 + 1,OvH 5,9vH -
La.stkraftwagen 161072 152420 155219 + 1.8vH - 3,6vH 
Zugmaschinen. . . . 26686 26158 27539 + 5,3vH + 3,2vH 
Feuerwehrkraftwagen2) 4353 4693 5080 + 8,2vH + 16,7vH 

Kraftfahrzeuge Sa. 1507 129 149 7 9 24 I 1562823 1+ 4,2vH 1+ 3,7vH 

"h Da~ ~bstoppen der Wirtschaftskrise und des Verkehrsrückgangs ließ in Deut,chland 
wa ren e.~ ersten Hal~Jahr~ 1933 den Bestand an Kraftfahrzeugen wieder anschwC\llcn 

i~~i~~:r!:gh!~~~:I~~~:g~nIHhöcdhststadnd vGon 1931 sogar überflügeln. Steuerliche 
e m lC azu, Je esamtzahl der Im Verk h b f dr h 

Personenwagen wiederum auf die Höhe des Jahres 1931 b . D
C 

r .. e In Je en 
Krafträder hielt weiter an während die Kleinkr ft "d zu hrmgen. er Ruckgang der 
Die Z b ' a ra er SIe erneut stark vermehrten 
d una me an Lastkraftwagen fällt vornehmlich mit ungefähr 2500 Stück in we Gru ~ 
z:: :a~;~n 2000 bIS 3000 kg EIgengewicht. An vorübergehend abgemeldeten FItr-

g n am gleIchen StIChtag 58778 Personenkraftwagen, 18950 Lastkraftwagen 

1) E~scWießlich Reichspost und Wehrmacht 
2) Emschließlich selbstfahrenden Straßenreinigungsmaschinen. 

Straßenverkehr. 37 

und 41266 Krafträder (ohne Kleinkrafträder) gezählt, insgesamt 120162 Kraftfahrzeuge 

gegenüber 133573 am 1. Juli 1932. 
59. Herabsetzung der deutschen Kraftfahrzeug-Besteuerung- Durch Befreiung der 

seit 1. April 1933 neu zugelassenen Personenkraftwagen und -krafträder von der Kraft­
fahrzeugsteuer zufolge Gesetz vom 10. April 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil I, Nr. 37, 
S. 192) und durch Ermöglichung der Ablösung dieser Steuer bei Altfahrzeugen dieser 
Art zufolge Gesetz vom 31. Mai 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil I, Nr. 58, S. 315) erfuhr 
der Personenwagenverkehr in Deutschland einen starken Auftrieb. 

60. Reicbsautobahnen- Durch Reichsgesetz vom 27. Juni 1933 (Reichsgesetzblatt, 
Teil II, Nr.28, S.509) wurde die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ermächtigt, zum 
Bau und Betrieb eines leistungsfähigen Netzes von Kraftfabrbahnen ein Zweiguuter­
nehmen "ReichsautobahnenH zu errichten, und der Posten eines vom Reichskanzler zu 
bestellenden Generalinspektors für das deutsche Straßenwesen geschaffen, der die Linien­
führung und Ausgestaltung der Kraftfahrbahnen bestimmt. Die erste Durchführungs­
verordnung wurde am 7. August 1933 erlassen (Reichsgesetzblatt, Teil II, Nr. 32, S. 521), 
das UnteIneh~en "Reichsautobahnen" 3m 25. August 1933 durch die Deutsche Reichs­
bahn-Gesellschaft errichtet (vgl. Z.f.V.W. 1933, Heft 3, S. 86). - Die "Hafraba" (Verein 
zur Vorbereitung der Autostraße Hamburg-Frankfurt a.l\I.-Basel) wurde in eine 
"Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen" ("Gezuvor") umgewandelt. -
Reichskanzler Adolf Hitler tat zum Bau der ersten Strecke Frankfurt a. M.-Mannheiml 
Heidelberg am 23. September 1933 den ersten Spatenstich (vg!. Z .. f. V. W. 1933, Heft 3, 

S.89). 
61. Straßenbauten und _Pläno_ Im Mai wurde die mittlere, 27 km lange Moselstraße 

als wichtiger Teil der Durchgangsstraße Trier-Koblenz dem Verkehr übergeben. -
Im Rahmen des Arbeitsbeschaffungsprogramms für die Provinz Pommern wird nun­
mehr mit der Ausführung des Projekts des Rügendammes als Eisenbahn und Autobahn 
zwischen der Insel Rügen und dem Festland begonnen werden. 

In Norwegen verbindet man jetzt planmäßig die einzelnen, am Meer entlang füh­
renden Straßenstücke, um so in Verbindung mit den Fährkursen über die Fjorde zu 
einem einziga.rtigen Küswnstraßennetz vom südlichsten Punkt Ma.ndal bis zum hohen 

Norden zu gelangen. 
In Antwerpen sind ein Fußgänger- und ein Fahrzeugtunnel unter der ScheIde 

her, die der Stadt neue Entwicklungsmöglichkeiten auf der linken Flußseite eröffnen 

sollen, dem Verkehr übergeben worden. 
Die Behörde für die öffentlichen Arbeiten in den Vereinigten Staaten von 

Amerika sicherte die finanzielle Seite des Baues eines weiteren Kraftwagentunnels 
in Ncw York, der, unter dem Rudson herführend, die Verbindung zwischen dem mittleren 
Stadtabschnitt von Manhattan und New Jersey schafft. 

62. Gesetzliche Regehmg des Kraftverkehrs im Ausland. Die Grundlagen für die 
zukünftige Zusammenarbeit von Kraftwagen und Eisenbahn in England schuf im 
April 1933 die Road and Rail Traffic Bill, die sich eng an den Salter-Bericht anschließt. 
Drei Gruppen von Lizenzen werden unterschieden, je nach dem es sich um transport­
gewerblichen Verkehr, gemischten oder reinen 'Verksverkehr handelt. Die Eisenbahnen 
erhielten größere Bewegungsfreiheit und als wichtigste Neuerung unter ·Wahrung des 
Eisenbahngesetzes von 1921 das Zugeständnis, die Frachtsätze in übereinkunft mit den 
Auftraggebern _ mit allerdings nachfolgender Genehmigung des so vereinbarten Tarifes 
durch den Eisenbahntarifausschuß - festzusetzen. 

Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Bahn und Auto wurde in Oesterreich 
vom 1. Juli 1933 ab zunächst auf ein Jahr gesetzlich festgelegt. Die entgeltliche Beför­
derung von Gütern mit Lastkraftwagen darf nunmehr nur unter Einbaltung von Mindest-
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frachtsätzen erfolgen. Der 'Verksverkehr wurde innerhalb eines Umkreises VOll 100 km 
von dem Standort des Unternehmens zugelassen. 

Die Eisenbahnen und die Automobilinteressenten in der Schweiz verständigten 
sich bezüglich der Koordination der heiden Verkehrsmittel. Die vorgeschlagene Neu­
ordnung, die auf dem Konzessionssystem beruht, daneben aber in weitgehender und 
durchaus neuartiger Weise die Zusammenarbeit von Bahn und Auto durch den An­
schluß aller Konzessionäre an eine Genossenschaft sicherstellt, die sich zur Hälfte aus 
Eisenbahnverwaltungen, zu einem Viertel aus Automobilinteressenten und zu einem 
weiteren Viertel aus Wirtscbaftsvertretern zusammensetzen wird, soll durch ein Bundes­
gesetz in die Wege geleitet werden. 

Die Tschechoslowakei unterwarf den Wettbewerb zwischen Eisenbahn und 
Automobil einer sehr weitgehenden staatlichen Regelung. Bis auf den 'Verksverkehr 
unterliegt jeder regelmäßige Kraftwagenverkehr der Konzession; Eisenbahn und Post 
erhielten Vor- und Sonderrechte zugestanden. Bemerkenswert ist, daß für die l\Iassen­
beförderung von Personen durch Kraftfahrzeuge eine auf die Reisenden üherzuwälzende 
Fahrpreissteuer von 30 v H eingeführt wurde. 

Für Ungarn sieht ein im Auftrag der Regierung von den Staatsbahnen venaßter 
Entwurf vor, daß sich sämtliche Lastkraftwagenunternehmer zu einer G~nossenschaft 
vereinigen, an welcher sich auch die Bahnen als Autounternehmer beteiligen. Die Re­
gierung überträgt das unbeschränkte, nicht ausschließliche Recht der Kraftwagengüter­
beförderung auf zehn Jahre den Staatsbahnen, die dieses Recht im Wege der Genossen­
schaft auf Grund eines Betriebsvertrages ausüben. Bis auf eine strengere Kontrolle 
bleibt der Werksverkehr hiervon unhetroffen. 

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

64. Kraftwagenlinien der Dänischen Staatsbahn. Im letzten Halbjahr eröffnete die 
Dänische Staatsbahn für den Personenverkehr 20 neue Kraftwagenlinien ; sie ist noch 
ständig bemüht, das Kraftwagenliniennetz, das nunmehr 1050 km umfaßt, zu erweitern. 

65. Errichtung der "KÖB", Kraftwagenbctrieb der Östcrreichischcn Bundesbahnen, 
G. ID. b. H. Der Vorstand der Österreichischen Bundesbabnen hat beschlossen, die bisher 
unter verschiedener Rechtspersönlichkeit bestehenden bundesbahneigenen Kraftwagen­
betriebe "Lobeg", "Nibug", .,Sol" mit Ausnahme des Rollfuhrdienstes und der An­
nahmestelle der Bundesbahnen in Wien in einer Einbeitsgesellschaft, der "KOB", Kraft­
wagenbetrieb der Österreichischen Bundesbahncn, G. lD. b. H., zusammenzufassen. 

66. Kraftpost Berchtesgadcn- Lilldau. Als längste deutsche Kraftpostlinie eröffnete 
die Deutsche Reichspost im Juni die zunächst vcrsuchsweise betriebene Sommer-Fern­
kraftpost Berchtesgaden- Lindau (vom Königssee zum Bodensee). Die für den Fremden­
verkehr sehr bedeutungsvolle Alpenquer-Kraftpost legt die 507 km lange Fahrstrecke 
in zwei Tagen zurück. 

67. Abhandlungen. 
a) Allgem e ine s und Deutsch es Rei ch. 

Der deutsche Kraftverkehr im Jahre 1932. Sußdorf. V. T. 4, S. 77. 
Zm lfrage der Struktur des Güterkraftverkehrs. Heisterbergk. Vt. W. 23, S.349. 
Kraftwagengüterfernverkehr. Einst - J etzt - Künftig. Deutsche Verk.-Nachr. 6, S.21. 

c 
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. t· bl m des Güterkraftverkehrs. Winterhoff. WD.1 , S.8. Das rgamsa IOnspro e 

Auto in Not. Reißner. Luft- u. Kraftfahrt. 1, S. 2. Kraftfahf. 2, S.38. 

Der Leidensweg des Auto
h 

gfiJ.ttervie.;.ke~~ter~::~~~e!:~~t d'Vinterhoff. WD.3, S.74. 
Autotransportgenossensc a en . 27 S 4 
Railways and road transport. Mobd. Tr. 7~6, ~i~:n~ah~ ;nd Kraftwagen. Vogt. WD. 5, 
Gefahren ungeregelten 'Vettbewer s ZWJSC eu 

S. 138; 6, S.183. . Ent e nun Tecklenburg. Vt. W. 9, S.105. 
Kraftwagen - Eisenbahn. Eme d gKg ft g. eine volkswirtschaftliche Notwendig-
Gemeinwirtschaft bCl EIsenbahn un ra wagen, 

kel·t. Köberlin. Eisenbahnkunde. 0, S. 100 ; 6, S. 124. " 
K f k h Utermanu. Kraft-

Monopolpflichten der Reichsbahn. - "Freiheit des ra tver e rs. 

verk -Wirtsch. 17, S. 1 ; 18, S. 1. I f V W 13 S 157 
Der Verkehr auf den Straßen des Ruhrkohlenbezirks. Bai o.~. . V T 11· S.269. 
Der Berliner Verkehr am 1. Mai 1933. Titel - Lademann - e,:,y. S·5· , 
Entwicklungsgeschichte der Straße. Thomann. A~t~bahn · ;O SS13~9 . . 
Straßenbau! Muthesius. Ruhr und Rhem WlrtsC a tsztg; , S 314 
Vereinheitlichung der Straßenunterhaltung·

d 
~au~e~ ~~ rici~' Ve~glei~h. Steuernagel. 

Die Vorhaltungskosten von Schienenweg UD an s [a . 

Vt. W. 4, S.41. S 90 
Projek1; der Queralpenstraße. Motor-Tourist. 2, . *' . 

b) Au sland. 

Der Lastkraftwagenverkehr in England. Merkert . V. T. 1, S.l. E 
Das Güterverkehrsproblem in England (Eisenbahn und Kraftwagen). Gretsch. A. f. .1, 

S.35_ S 6 
Road and rail traffic bill. Mod. Tr. 736, . . .. in Frankreich . 
Wettbewerb oder kombinierte Eisenbahn_Kraftwagenbeforderungeu 

G·ll -Cardin. Mschr. d. IEKV. 2, S.187. . . d T 4 S 6 
Pour l~ ::ordination rationn~lle des. transports ferrovi~~re:let~o~~~rs. Ohr .. r. , .. 
Kraftwagen und Eisenbahn In I~hen. Becker. yt. . ,. . 
Kraftverkehrsrecht in JugoslaWien. Rb. 5, 8. 90. S oor- en Tramwegen. 11, S.265. 
Niederland: Vergunnmgen vo?r Vrach:u~:lens:~:. d~rung von Personen und 'Waren 
Das polnische Gesetz über dIe gewer sma 1ge e or 

mit Kraftfahrzeugen. Hein. V. T. 2, S. 21. V k h 

Die von den Eisenbahnen und A~tomob~i~teress~n1e:t!ni~~:!c~~:::?~mC:~~ier~r ;B~~ 
teilung und ZusammenarbeIt von a n Ull 

Nachr.bl. 5, S.92. - Ztg. d. VMEV. 24, S.508. 5 S 8 
. . d ·1 t d la route en Espagne. Chr. d. Tr. , . . 

La coordmatlOn u ral e e Z \1_ S cd _ u Schiff.-Ztg. 2, S.l. 
Das tschechoslowakische Kraftwagenverkehrsgesetz. 0 23 ~ . 1932 SBB-Nachr.bl. 
Das neue tschechoslowakische KonzessIODsgesetz vom . ez. . 

. 5, S.96. d Auto in UD am Rockenstein. Zoll-, Sped.- u. Schiff.-Ztg. 17/18, S. o. 
~~~,,::.a':;h: service to the

g 
public. Fulbright. Bus Transportation·vVf\;2, ~~: i' SB

1
;: 

The automobile's challenge. Hutchmson. Bus Tra~sporta.tJOn. N°' 4 's 155.' 
Highlights of 1933 bus legislation. Bus TransportatlOu·

R 
Vo~. 12" I °i3 ' N~. 12 S.185. 

A survey of highway transportatlOn m ~'lichlgan . Pubhc ~Ta s. SO ~1' I 

The Wisconsin financial survey. Pub.he Roads. Vol. 14, N042, S 57 . 
The Michigan financial survey. Pubhc Roads. Vol. 14, No. , . . 
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Seeschiffahrt. 
. 68. Deutschlands Seeverkehr (Konjunkturüberblick). Der Verkehr im ersten Halb-
Jahr 1933 betrug: 

Monat 

. Hamburg1 ) Brement) 

Emgang I Ausgang Eingang I Ausgang 

Schiffe 1 ~ I I~ Schiffe 1 Jn,oooT 1
1000 

Schiffe 1
1000 

1
1000 

Schiff 1
1000 

1
1000 

• >. t NRT. t e NRT. t 

Januar. 1323 1419 1088 1358 1431 504 409 552 189 1 426 537 I 
Februar. 1222 1305 950 1314 1311 457 441 493 195 421 493 139 
März . 1533 1511 984 1648 1494 594 566 567 152 
April.. 1449 1437 1106 1556 1412 567 472 523 g~ ~~~ g~ 153 
Mai .. 1665 1558 1198 1863 1642 590 543 629 188 111 
Juni.. 1480 1583 1145 1723 1569 565 581 634 236 g:~ ~~ g;: 
Ge~ .. ~üb~. d1m .~/;gleichshalbjahr 1932 zeigte der Verkehr in den deutschen Welt­
see a ~n 18 ~rl al n~ch ~Ill ,:clteres Abgleiten. Bemerkenswert für Bremen ist das r ord~lDgen kleInerer SchifIsCl'!hclten, das zu einer beachtlichen Steigerung in der Zahl 

er CIU- und ausgehe~den Sc~ffe führte, während der Nettoregistertonnenzahl na.ch bis 
g;ge: En~e tes BenchtshalbJahrs gegenüber der Vergleichsperiode der Verkehr noch 
S 8.\ saud. n f~~r zweIten Hälfte des Halbjahres war namentlich in Hamburg ein An­
wac sen er be orderten Glitermengen festzustellen. 

Der Gesamtverkehr der 16 wichtigsten Häfen an der Ostsee (K·· . b Ste· 
Saßllltz, Rostock, Lübeck, Kiel, Flensbnrg) und der Nordsee (i~~Js~~~' Gttl~, 
Hamburg, Cuxhaveu, Bremen, Bremerhaven, Brake, Nordenham Wilh 19, h TO ~ 
Emden) betrug: ' e ms aven, 

Ostsee No rd see Zusammen 
Monat an und ab 

Schiffe J~. 1000 
Schiffe ko:r. 1000 

Schiffe k~. 1000 
t ") t') t ') 

Januar Eingang 1206 481 293 2022 2231 1452 3228 2712 1745 
Ausgang 1125 471 171 2038 2237 977 3163 2708 1148 

Februar 
Eingang 1091 456 262 1954 2027 1275 3045 2483 1537 
Ausgang 1081 456 202 2005 2012 869 3086 2468 1071 

März Eingang 1368 548 348 2502 2383 1411 3870 2931 
Ausgang 1244 530 233 

1759 
2522 2313 1083 3766 2843 1316 

April Eingang 1348 544 401 2249 2197 1409 3597 2741 
Ausgang 1346 552 231 2308 

1810 
2141 956 3654 2693 1187 

lai . Eingang 1539 639 570 2579 2467 1554 4118 3106 2124 
Ausgang 1516 643 217 2701 2483 1017 4217 3127 1234 

uni. Eingang 1773 682 612 2511 2519 1551 4284 3201 2163 
Ausgang 1797 703 206 2723 2545 988 4520 3248 1194 J 

. Aus ~er Stat.istik de,s Gesamtverkehrs der wichtigsten deutschen Seehäfen im 
BCrlchtszeltraum Ist das Insbesondere für Bremen festgestellte Anwachsen der Zahl 

gesCh~I~~faßt Hamburg, Altona und Harburg-Wilhehnsburg. Doppelzählungen sind aus-

:j R~~ß~IBdremen und Bremerhaven. Doppelzählungen sind ausgeschaltet 
deutend ;~n ~ec Z:~ld~:c~rfassung des Um8Chlag~ zu~u~de liegenden Häfen differiert unbe­
Cuxhaven. ist enthalten noc~ ~~~~~~~~e~h::_Sc:;~~~~e)~ Häfen (in dec t-Statistik fehlt 

-
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kleinerer Schiffstypen und damit der Zahl der ein- und ausgehenden Schiffe überhaupt 
gleichfalls zu entnehmen. Docb ergeben sich gegen Halbjahresschluß gegenüber den 
Vergleichsmonaten bei niedrigeren Schiffszahleu höhere Raummaßzahlen. Insgesamt 
zeigt sich gegenüber dem 1. Halbjahr 1932 durch Zunahme des Küstenverkehrs eine 
Steigerung des Verkehrs in den Ostseehäfen, während sich in den Nordseehäfen dieses 
Moment und eine geringe Abnahme des Auslandverkehrs die Wage hielten. Die Zahlen 
der umgeschlagenen Tonnen - sie geben für die Beurteilung des Seeschiffahrtsverkehrs 
den besten Maßstab ab _ liegen im ersten Halbjahr 1933 ziemlich günstig, besonders 
bei den Ostseehäfen. Aufschlußreich sind Vergleiche mit dem gleichen Zeitabschnitt 
1929, in welchem Jahr der Güterverkehr aller größeren deutschen Häfen mit Ausnahme 
von Hamburg bei längerem Stilliegen der Seehäfen während einer scharfen Frühjahrs­
frostperiode letztmalig in den Nachkriegsjahren weiter zunahm. So überflügelt im 
Berichtshalbjahr der eingehende Güterverkehr in den Ostseehäfen mit über 9 v H 
den des ersten Halbjahres 1929; an dieser Steigerung ist na.mhaft der Küstenverkehr 
beteiligt; besonders stark ist der Zuwachs in Stettin und in Königsberg. Auch ausgehend 
weist der Güterverkehr der Ostseehäfen eine beachtliche Vermehrung auf, erreicht 
aber erst 90 v H des Verkehrsumfangs von 1929. Im Eingangsverkehr der Nordsee­
häfen liegen die umgeschlagenen Tonnen a.uf derselben Höhe des ersten Halbjahres 
1932 und bleiben über 30 v H unter dem Ergebnis von 1929. Erfreulich aber ist das 
Resultat des Ausgangsverkehrs. Gegenüber den ersten sechs Monaten von 1932 ergibt 
sich eine Verkehrszunahme um mehr als 12 v H. Der Verkehr liegt hier nur mehr 

9 v H unter dem Umfang von 1929. 
69. Verkehr lmd Umschlag der bedeutendsten Häfen Frankreichs 1932 erreichten 

folgende Mengen: Verkehr (Ankunft) Güterumschlag in 1000 t 
in 1000 RT. Ankunft Abgang Gesamt 

Dünkirchen . . 
Boulogne .. . 
Le Havre .. . 
Rouen (mit Nebenhäfen) 
Cbecbourg .. .. ... 
Nantes (mit Nebenbäfen) . 
Bordeaux (mit Nebenhäfen) 
Marseille (mit Nebenhä.fen) 

4464 2851 1314 4165 
3 977 559 485 I 044 

10088 3 045 891 3936 
4 427 7 359 734 8 093 
8 383 230 43 273 
1603 1954 463 2417 
4 128 3 321 733 4054 

15627 5752 2569 8321 

69454 34460 9 649 44 109 88 Hä.fen Frankreichs . -

Gegenüber 1931 ist der Güterumschlag der französischen Häfen um durchschnitt­

lich etwa 10% gesunken . 
70. Der Verkehr der hedeutendsten Häfen Schwedens 1932 erreichte, verglichen 

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

Göteborg 
Stockbolm 
Matmö 

Jl 004 !1 342 Hälsinghotg 5462 4911 Norrköping 1 683 I 787 
9065 9909 Trälleborg 3445 4305 Kalmar 1335 1563 
7159 6941 Gäv1e 1724 1751 Landskrona 1271 1·339 

Der Erzhafen Lulea, 1929 noch an 6. Stelle stehend, ist durch die Schrumpfung 
der Erzausfubr auf den 19. Platz zurückgesunken. 

71. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Handelsfahrzeuge) betrug im 1. Halb-

jahr 1933: 
Durch- 1000 Massengut 1000 t Durch- 1000 Massen.l2;ut 1000 t 

fahrten NRT. West-Ost Ost.West fahrten NRT. \Vest-Ost Ost-West 

Januar 2347 891 312 325 April 3004 911 316 268 

Februar 2215 720 252 253 Mai 3574 1097 443 357 

März 2993 824 366 296 Juni 3387 1151 403 421 
4 
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Während die Zahl der Durchfahrten im 1. Halbjahr 1933 beträchtlich hinter 1932 
zurückblieb, war der Raumverkehr durch Kompensation von Minderverkehr in den 
ersten Monaten durch Mehrverkehr in den letzten :Monaten gleich groß. Der allein 
für das zweite Vierteljahr mögliche Vergleich der Massenguttransporte mit dem Vor­
jahr ergibt eine Verminderung der West-Ost- und eine größere Vermehrung der Ost­
West-Transporte (Holz und Erz). 

72. Die Kaiser-Wilhelm-Kanal-Abgaben haben zufolge Erlaß des Reichsverkehrs­
ministers vom 22. Juni 1933 (Reichsgesetzblatt, Teil H, Nr. 25, S. 367) ab 1. Juli 1933 
eine durchschnittlich lO%ige Senkung erfahren. 

73. R<!ichshil!e für die Scescbilfahrt. Zur Milderung der außerordentlichen Schwierig­
keiten der Seeschiffahrt und zur Stützung und Belebung ihres Arbeitsmarktes hat die 
Reichsregierung für die Zeit vom 1. Mai bis 31. Oktober 1933 in Schatzanweisungen 
Beträge bis zu 20 Mill. RM zur Verfügung gestellt. Die Reichshilfe soll den Reedern 
nach folgenden Maßstäben zuteil werden: 1. für die fahrende BRT täglich 3 Rpf; 2. auf 
die während der Fahrt gezahlten Löhne und Gehälter der Schiffsbesatzung 20%. J e 
nach Raumgehalt sind Höchstbeträge festgesetzt. Auch während der Hafenaufenthalte 
gelten die Schiffe unter bestimmten Voraussetzungen als im Betrieb befindlich. (Ab­
druck der Richtlinien in: Hansa, Nr. 29, S. 992.) 

74. Auflösung des U. S. Shipping Board. Zufolge einer Verfügung des Präsidenten 
Roosevelt vom 10. Juni 1933 ist das U. S. Shipping Board aufgelöst worden. Seine 
Funktionen und die der Merchant Fleet Corporation gingen an das Department of 
Commerce über. 

75. Französische Seehafen-Erweiterungen. Die Anlaufmole von Le Verdon, durch 
die Bordeaux einen jederzeit auch für die größten Seeschiffe zugänglichen Vorhafen 
erhielt, wurde am 22. Juli 1933 in Betrieb genommen (vgl. J. d. I. Marine Marchande, 
Nr.747), der neue See·Bahnhof Cherbourg durch den Präsidenten der Republik am 
30. Juli 1933 eingeweiht (vgl. J. d. I. Marine Marchande, Nr.748). 

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

Großbritannien mit Irland 
ll'rankreich 
Schweden . . 
Italien . . . . . . .. . 
Japan ......... . 
Deutsches Reich mit Danzig 
Spa.nien ........ . 
Holland .... 
Vereinigte Staaten (ohne Große Seen) 
Dänemark. 

'~lelt .. ............ . 

Dampfer 
Zahl BitT. 
47 192000 
7 79000 
I 1000 

2 3000 
6 3000 
4 3000 
2 200 
1 30000 
1 3000 

83 329000 

.Motorschiffe 
Zahl BRT. 
15 59000 
11 18000 
16 81000 
7 59000 

13 53000 
37 50000 

7 31000 
12 32000 

1 1000 
10 17000 

142 410 000 

Obschon einige Länder mit entwerteter \Vährung, so Großbritannien, Schweden, 
Japan, Spanien, leichte, dem Motorscbiffbau zugutgekommene Belebungsansätze 
zeigen, ist der Weltschiffbaubestand, in dem seit der J ahreswende 1932/33 wieder die 
Motorschiffe vorherrschen, abermals gesunken. überdies ruht die Arbeit an 132000 BRT. 
Dampfern und 15000 BRT. Motorschiffen in Großbritannien und an 1000 BRT. 
Dampfern und 30000 BRT. Motorschiffen in anderen Ländern. 23% des Weltb.n­
bestandes (17000 BRT. Dampfer und 153000 BRT. Motorschiffe, von diesen 54000 BRT. 
auf Schweden entfallend) sind Tanker. 

77. Die Weltllandelsflotte lIIitte 1933 zeigt bei einem Vergleich mit dem Stand des 

Seeschiffahrt. 
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. ' . 11 din s den schlechten Beschäftigungsmöglich-
Vorjahres erstmahg. elUe beachthche, a e;ra :nde Verminderung. Der Dampfer,?estand 
keiten noch lange mcht genug Recdhndun~1 t! chiffbestand um 162000 BRT. stleg. Es 

k 1903000 BRT währen er" 0 rs . 
~:~ru un,;.er Umfang de; 'Welthandelsflotte nach Lloyds RegIster: 

g . S 1 Zusammen 
Ja.hr Dampfer und Motorschdfe Be!~r BRT. 

BRT. . 49 090 000 
45404 000 3 686000 69 734000 1914 

1932 
1933 

~_ooo 1_000 mmooo 
66 627 000 1 293 000 

An Dampfer- und Motorschiffraum 

Großbritannien . . . . . . . 
Britische Dominien . . . . . . . . . 
Vereinigte Staaten (obne Große Seen) . 
Japan. . . ... 
Norwegen .... 
Deutsches Reich. 
Frankreich . . . . 
Italien. . . . . . 

besaßen die wichtigeren 

1914 1932 

Schiffahrtsländer : 

1933 
BRT. BRT. 

18 892 000 19 562 000 
1 632 000 2 970 000 
2027 000 10270 000 
1 708 000 4 255 000 
I 957 000 4 164 000 
5135000 4143000 
1 922 000 3 508 000 
1 430 000 3 331 000 
1472000 2957000 

BRT. 
18592000 

2983000 
10 088 000 
4258000 
4078000 
3888000 
3470000 
3093000 
2759000 

Holland ........ . 
. t f" I . Prozenten der Welthandelsflotte auf: 

Nach der Antriebsart en le en In 

Segelantrieb . 
Motorantrieb . 
Ölfeuerung . . 
Kohlenfeuerung 

1914 1932 1933 
8,1 1,9 1,9 
0,5 14,4 15,-
2,6 28,9 29,5 

88,8 54,8 53,6 

78. Abhandlunge:; Allgemeines und Deutsc hes Reich. 
. h S h·ff.hrt 1925- 1932. Wirtscbaft und Statlstlk 5, S.138. 

DIe deutsc e eesc I L F h I WD 16 S 519 
Die. Lage desfdeutscble9Jl32Seev(iJt.eghg::we~hS:~c u:iI Ab~ra~kt~nna~e) P. Schroedter . 
Schiffsverkau e m . 

Hansa 5, S. 193 ; 6, S. 226. . f h t E W Schiedewitz. Hansa 6, S. 223. 
Betrachtungen zur Südatlantlk-Passagler a r. . . 

Spezialnummern :. . . 1932 
Hansa, Nr. 1. DIe SchIffahrt Im J.~r~ t . I ue (Weltschiffahrtsüberblick 1932.) 
Fairplay, No.2591. SpeCIal Annua e ur(~:83~1933 ' mit zahlreichen schiffahrts-
Fairplay, No. 2610. J.nbilee Number. ' 

geschichtlichen ArtIkeln .) 
b) Ausland. .' Nav. d. Rhin 2, 

Le marche hollandais du credit maritime et fluvial. H. van Crlekmge. 

S. 57. . h J F Gellert Marine-Rundschau 2, S. 73. 
Bulgariens Küste, Häfen und SchIffa rt .. 'h . T am~schiffahrt. P. Schulz-Kiesow. 
Organisa.tion und Machtstellung der J&palllSC en r 

WD. 19, S.624. 

Binnenschiffahrt. 
K ·nnkturüberblick). Im 1. Halb-

79. Deutschlands BinnenwaSSderstrSateßellnver(kEe~l~ri~~J= Durchgangsverkehr; übrige 
. 933 d an den folgen en en m .. hlt 
~~~z~ = H':f.n~:schlag) nachstehende Verkehrsmengen (in 1000 t ) geza 4': 



44 

E.I) Grenze Emmerich . 
davon Erz .... 
davon Getreide 

A.Z} Grenze Emmerich : 
davon Kohle 
davon Eisen : : . 

E. Duisburg-Ruhrort . 
A. Duisburg-Ruhrort. . . 

davon Kohle 
E. übr. Niederrhci~häf~na) 

davon Erz 
A. Übr. Nieder~h~i~hilfe'n3') . 

davon Kohle 
E. Mannhe~m.Luciwj~h~fe~ : 
A. Mannhelm-LudwiL!shafen 
E. Karlsruhe und Kehl . 
A. Karlsruhe und KehI " 

E. Häfen der Rhein-Ems-Kanäle 
davon Erz ..... 

A. Häfen der Rhein-Ems-K~näle' 
davon Kohle E. Emden .... ... . 

A. Emden 
E. Bremen \1'. a·. Unte~~~rhäf~n' 
A. Bremen u. s·. U ntcrweserhäfen 

BinnenschiUahrt. 

I II 
840 1164 
247 381 
1I8 169 

1!82 1450 
807 1006 

91 99 

138 140 
635 694 
583 624 
532 642 
219 296 
512 555 
279 283 
498 443 
100 116 
238 222 
43 54 

291 301 
163 173 
690 844 
636 779 
161 1!8 
46 82 
69 76 
49 50 

II! 
1319 
397 
249 

1621 
1003 
129 

160 
721 
667 
773 
326 
600 
297 
478 
123 
284 
58 

370 
197 
992 
885 
206 

91 
1!7 
62 

IV V VI 
1168 1246 1232 
364 342 309 
156 191 166 

1603 1741 1781 
963 1061 1I08 
164 137 145 
143 150 
683 

177 
831 957 

623 777 896 
701 776 688 
301 344 272 
574 747 750 
277 427 422 
416 553 
105 

589 
122 109 

252 371 400 
54 63 62 

288 358 
141 

337 
175 192 

908 1221 
821 

1155 
1134 !O57 

218 271 238 
90 75 129 

112 112 124 
62 71 62 E. Groß-Hamburg . 

A. Groß.HRmburg . 167 203 426 271 326 249 
E. Übr. EIbehäfen . J1~ 296 428 407 455 383 
A. Übr. EIbehäfen . 92 1I5 194 172 176 168 
E. Groß·Berlin . . 151 116 151 144 175 174 
A. Groß·Berlin 56 172 560 457 560 477 
E. Stettin und S~hte~Ünde' 28 57 236 93 135 72 
A. Stettin und Swinemünde 41 35 127 11 7 108 83 
E. Kosel . . . . 45 130 164 201 214 
A. Kosel . . . . : : : : : I 0 22 14 I! 17 
.. 3 0 204 168 119 105 

DIe EntwICklung der Binnenschiffahrt t . . 
Sprunghaftigkeit und größere Unterschied: r:~~!'~hrte Im 1. Halbjahr 1933 ist durch 
ostdeutschen \Vasserstraßennetz g k . h en dem westdeutschen und dem 
E' b 'ld e ennzelC net Im Janua d V k IS I ung behindert, im Osten sehr stark . d ' r war er. er ehr durch 
Westen brachte dann der Februar eine b '~:. och auch auf dem RheIn fühlbar. Im 
Während hier im April ein Rückschi /f"t hche Belebung, Im Osten erst der März. 
Berücksichtigung der unterschied!" ~g er; fl e, bewegte SICh der RheInverkehr - unter 
dem im Februar erreichten Nivea~c ;: tf . von ArbeItstagen - im März/April auf 
bemerkenswerte Verkehrszunahme . d ' . 81

J 
er~ab SIch auf allen 'Vasserstraßen eine 

straßen wieder ein Rückgang im 'Rh e~ l~ . u~1 ~uf EIbe und .Märkischen 'fasser-
Gegenüber 1932 zeigt sich in allene~~~:a:~ m ~~chstand folgte. 

rung des Gesamtu~schlags der deutschen Binn:n~.~snahme des Januar eine Steige. 
Umfangs. Im 1. VIerteljahr belief sich d' St' a en, wenn auch schwankenden 
auf 8 .v H .gegenüber den Vorjahrszeiträu':en elgerung auf 12 v H, im 2. Vierteljahr 

DIe BlDllenschiffahrtsfrachten zei t . ' . . 
81,2 (1913 ~ 100) für das Rhein ebiet 1;;2 Illl 1. VIerteljahr mit einem Index von 
4. Vierteljahr 1932 ein geringfü:ig erhöht' ~ur das Elbe-Oder-Gebiet gegenüber dem 
- - - -- es lveau, was aber größtenteils nur durch 

1) E. = Eingang, Zufuhr. 2) A. = Ausgang, Abfuhr. 
3) bis Köln einsehl. 
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die Ausnutzungseinschränkung im Januar bedingt war. Die weitere leichte Hebung 
auf 81,6 und 107,1 im 2. Vierteljahr bedeutete hingegen eine gewisse Besserung, die 
im Osten auf der Tät igkeit der Frachtenausscbüsse, am Rhein auf der Zusammen-
fassung der Partil..-ulierscbiffer in der Nationalsozialistischen Betriebszellen-Organisation 
basierte. Der Gesamt-Binnenschiffahrts-Frachtenindex lag mit 88,5 im ersten, 90,2 
im zweiten Vierteljahr 1933 um 3,3 v H bzw. 14,8 v H über dem Stand der Vorjahrs-
zeiträume. 

80. Frankreichs Binnenschillahrtsverkehr 1932 zeigte mit einem Rückgang um 
nur 3,1 v H gegenüber 1931 abermals eine bemerkenswerte Krisenfestigkeit. Im ein-
zeInen verringerte sich der Verkehrsrückgang gegenüber den gleichen Vorjahrszeit-
räumen in den ersten 3 Vierteljahren allmählich, um im letzten Vierteljahr einer 
Steigerung Platz zu machen. Die Verladungen der einzelnen Wasserstraßengebiete 
beliefen sich in t: 

1932 1931 
Norden, Pas-de-Calais, Somme . 10820000 10178000 
Linien Belgien- Pa.ris . _ . . 4764 000 4984000 
Seine und Kanäle von Paris . 14159000 14773000 
Linien Paris- Straßburg und Osten 8535000 8783000 
Rhein . 5002000 5634000 
Zentrum 3829000 3986000 
Siiden . 2718000 3008000 
Westen 901 000 1023000 

Zusammen 50728000 52369000 

81. Vollstrookllngsschutz für die Binnenscbilfahrt. Ein Gesetz über Vollstreckungs­
schutz für die Binnenschiffahrt vom 24. Mai 1933, das der Notlage der Binnenscbiffahrt 
Rechnung trägt, dabei aber auch die Belange des Schiffskl'edits zu wahren sucht, ist 
im Reichsgesetzblatt, Teil I , Nr. 54, S.289ff. veröffentlicht. Danach sind sämtliche 
Verfahren zur Zwangsversteigerung von Binnenschiffen mit gewissen Einschränkungen 
bis zum 31. März 1934 einstweilen eingestellt. 

82. Bekämpfung dcr Notlage der Binnenschilfabrt. Der dritte, dieser Aufgabe 
gewidmete Teil der "Anpassungsverordnung" vom 23. Dezember 1931 (vgl. Verkehrs­
archiv 1932, Nr.39) ist durch ein Gesetz zur Bekämpfung der Notlage der Binnen­
schiffahrt vom 16. Juni 1933 (Reicb'gesetzblatt, Teil 11, Nr.23, S.3171.) ersetzt 
worden. Hiernach bedarf die Reichsregierung bzw. jetzt der Reichsverkehrsminister 
bei den von ihr zu treffenden Maßnahmen nicht mehr des Einvernehmens mit den 
betei ligten Ländern, ebenso nicht mehr des Hörens der Wasserstraßenbeiräte. Die 
Befugnisse der zur Aufsicht über die öffentlich-rechtlichen Verbände der Schiffahrt­
treibenden bestellten Behörden sind erweitert. Neu ist die Möglichkeit vorgesehen, 
diesen Verbänden zur Durchführung von Abwrackmaßnahmen das R echt der Um­
lagenerhebung zu verleihen. Zwei verschiedene wesentliche Fragen behandelnde Durch­
führungs.verordnungen ergingen unter dem 21. Juni 1933 (Reichs-Verkehrs-Blatt 
Nr. 15, S. 49). 

83. Endgültige Satznngen der Schiller·Betriebsverbände (des Mitteldeutschen S.B.V., 
des Ostdeutschen S.B.V. und des S.B.V für die Oder) wurden unter dem 3. Juli 1933 vom 
Reichsverkehrsminister genehmigt und im Reichs-Verkehrs·Blatt Nr. 17 veröffentlicht. 

84. Elbschilfahrtspolizeiverordnung. Die aIll 27. Februar 1932 von der Inter­
nationalen EIbekommission festgestellte Elbschiffahrtspolizeiverordnung wurde für 
die deutsche EIbestrecke durch Verordnung vom 27. Januar 1933 (RGB!. Teil 11, 
Nr.5, S. 19ff.) mit Wirkung vom 1. November 1933 in Kraft gesetzt. 

85. "Deutsche Rheincharter". Auf Vorschlag des Vereins zur Wahrung der Rhein­
schiffa.hrtsinteressen eingeleitete Verhandlungen zwischen Reedereien und Partikulieren 



46 Binnenschiffahrt. 

zur Bereinigung bei den Frachtabschlüssen bestehender Differenzen führten im Juni 
193~ zur Anna~me eines ei~heitlichen Frachtvertragsmusters, der sog. Deutschen 
Rhemcharter (wIedergegehen lll: Der Rhein, Nr. 7, S.94). 

86: Das Staubeck.en Ottmachau an der Glatzer Neisse in Schlesien (Gesamtinhalt: 
143.MIll. chm; 43 Mill. ct.m zum Hochwasserschutz, 95 Mill. cbm zur Oderspeisung 
bestImmt) wurde nach 5)ahr. Bauzelt am 17. JUlll 1933 durch den Reichsverkehrs­
minister ~reiherr VO~ Eltz~Rübenach seiner Bestimmung übergeben. 

87. Die Compagme Nationale du Rhöne, die den Ausbau der Rhone zu kraftwirt­
schaftlichen, schiffahrtlichen und landwirtschaftlichen Zwecken betreiben soll und 
bereIts. durch .Gesetz vom 27. Mai 1921 genehmigt worden war, konstituierte sich am 
27. MaI 1933 m Lyon. (Vgl. Nav. du Rhin, No. 6, S.234.) 

88. Abhandlungen. a) Allgemeines und Deutsches R eic h. 
Die Rheinschiffahrt im Jahre 1932. H. Schleichert. Der Rhein 1 S 5 
Einige Zahlen vom Rheinverkchr 1932. Hoffbauer. Ruhr und Rh~i~ Wirtschafts-

zeitung 23, S. 384. 
Grundsätzliches zum Jaegerplan. H. Schleichert. Eisenb.- u. Schiff.-Nachr. 1, S. 1. 
D .. EIbekartelIierung. Hafen-Verk.-Ztg.5, S. 12; 6, S.12. 
Das Zwangskartellf. d. EIbeschiffahrt. R. Platow. Weltwirtsch. Archiv, 37 .Bd., Heft 1,S.299. 
DIe Kartelherung der ElbeschIffahrt. P. Schulz-Kiesow. WD. 22, S.726. 
Die Oder - Das Rückgrat des ostdeutschen Verkehrsnetzes. Freymark. Z. f. B. 1, S. 4. 
Die Donauschiffahrt 1932. Fr. Wallisch. Die Rheinquellen 3, S.36. 
Wirtschaftliche Schleppzuggröße und Schleppgeschwindigkeit auf Kauälen. H. Pieper. 

Z. f. B. 1, S. 16. 
Die Arbeiten der Reichswasserstraßeuverwaltung 1932. Gährs. Bautechllik 1/2, S. 5; 

4, S.58; 7, S.88; 10, S. 121 ; 17, S. 223; 19, S.251. 
Die Reichswasserstraßen im Arbeitsbeschaffungsprogramm der Reichsregierung. 

Weidner. Z. f. B. 5/6, S. 141. 
Wasserstraßen und Arbeitsbeschaffung. P. Schulz-Kiesow. WD.25, S.841. 
Deutschland und die Schweiz (Gemeinschaftsarbeit auf dem Gebiet des Wasserstraßen­

verkehrs). Fuchs. Z. f. B. 5/6, S.136. 

b) Au sland. 
D,er h.e~tige Stand der schweizerischen Rheinschiffahrt. P. Buser. Die Rheinquellen 2, S. 17. 
L actmt!! du port de Strasbourg en 1932. G. Haelling. Nav. d. Rhin 1, S. 1. 
HlStOIre du Canal du Rh6ne au Rhin de 1744 a 1833. M. FreYBs. Nav. d. Rhin 6, S. 217. 

Luftverkehr. 
89. Der deutsche Luftverkehr im lahre 1932; KonjunkturüberblIck. 

Flug- Beför· Personen. Fracht und 
Post2) GilselJgchaft kilometer derte kilometer Gepäck') 

in 1000 Fluggäste in 1000 t I tkm t I tkm 

Lufthousa. . . . 1 7802'7 1 86578 
1 24630'2 1 1943 793775 354 138767 Verkehrsflug . . . 458,9 7545 1033,6 71 7656 6 762 Deruluft . . . . 1005,5 4366 2647,9 105 78255 24 18615 

Zus. 1932 1 9267,1 1 98489 
1

28211
'7 1 

2119 879686 384 158144 dagegen 1931 10338,4 98167 25661,6 2231 896782 406 179918 dagegen 1930 10861,8 93677 23817,9 2176 816006 481 190 234 -- - --
1) Einschließlich Zeitungsspezialdienst. ~) Einschließlich Drucksachen und Postpakete. 
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Der von der Deutschen Lufthansa A.-G., der Deutschen Verkehrsflug A.-G. und 
der Deutsch-Russischen Luftverkehrs-G. 111. b. H. betriebene planmäßige deutsche 
Luftverkehr zeigt im Jahr 1932 im Verglc~ch z~ 1931 , .im ganzen gesehen, ein. Stagnieren, 
was bei dem Ausmaß der WirtschaftskIlse e1l1 zufIledenstellendes ErgebnIs bedeutet. 
Der Personenverkehr weist eine geringe Steigerung auf; die Fracht- und Postbeförderung 
ist um rund je 5 v H nur zurückgegangen. Die im Planverkehr insgesamt durchflogene 
Strecke hat sich um 10,4 v H verringert. Der Ausnützungsgrad der Flugzeuge ver­
besserte sich also weiterhin. Eine weitere Erhöhung erfuhr auch - vom Postverkehr 
abgesehen - die mittlere Beförderungsstrecke ; im Pe.~sonenver~ehr stellt sie si~h 
für 1932 auf 286 km, im Frachtverkehr auf 415 km. Wahrend bel der Lufthansa dIe 
Verkehrsleistungen 'gegenüber 1931 verhältnismäßig geringen zu- und abnehm~nden 
Schwankungen unterworfen waren, nahmen bei d~r Verkehrsflug A.-G. all~ Dlenst:e 
in außerordentlichem Umfange ab. Eine beträchthche Verkehrszunahme weist - bIS 
auf den Postverkehr - in allen Sparten die Deruluft auf. . 

90. Das Abkommen zur Regelung des Luftverkehrs, bekannt unter den BezeICh­
nungen "Pariser Luftverkehrsabkommen" oder "Cinn" (Convent.ion InternatIOnale 
de Navigation Aerienne), welches durch die Protokolle vom 15: JUUl ~nd vom 11. Dez. 
1929 geändert wurde, trat in seiner neuen Fassung am 1.1. MaI 1933 ~11~ Kraft. 

91. Organisationsänderungen in der deutschen und ID der franzoslschen Luftfahrt. 
Durch Verordnung der Reichsregierung von 5. Mai 1933 (RGBI. Teil I, Nr.47, S.241) 
wurde für die deutsche Luftfahrt als oberste Reichsbehörde elU Relchsluftfahrtmmlste­
rium errichtet. Die Geschäfte und Befugnisse des am 2. Febr. 1933 bestellten Reichs­
kommissars der Luftfahrt sind damit auf den Reichsminister der Luftfahrt über-
gegangen.. ...,. . 

Der franZÖSIsche Staat, der bIsher mIt den emzelnen ZIvIlluftfahrtgesellschaften 
nur Verträge auf Subventionen abgeschlossen hatte, brachte durch einen V ~rwal~ungs. 
akt des Luftfahrtministers die fünf bestehenden Gesellschaften unter seme dIrekte 
Kontrolle, indem zugleich eine Zusammenlegung angeordnet wurde. Bereits im Januar 
1933 war eine Teilfusion zwischen den Farman-Linien und der Air-Union erfolgt. Nach­
dem geforderte weitere Fusionen nicht stattfanden, schloß der Staat die Gesellschaften 
zwangsmäßig zur Socit~te Centrale pour l'exploitation de lines aerielles .z.usaI?me~: Das 
neue Unternehmen, an dem der französische Staat maßgebend beteIlIgt Ist, fur das 
er ferner sich das Recht der übernahme der gesamten Anlagen nach Ablauf der Sub­
ventionskonventionen vorbehalten hat, bedient nunmehr ein Luftnetz von 40000 km. 

92. Schwimmender Flugzeug-Stützpnnkt "Westfalen" in der Atlantik. Der zum 
schwimmenden Stützpunkt für Flugzeuge umgebaute ehemalige Lloyddampfer "W~st. 
falen" begab sich ltfitte April in sein Stationsgebiet zwischen Afrika un.d Südamer~ka. 
Das Schiff wurde nicht verankert, sondern kreuzte in langsamer Fahrt Innerhalb ellles 
bestimmten Bezirks; es erwies sich als ein sehr erfolgversprechendes Hilfsmittel zur 
Verwirklichung eines baldiO'en planmäßigen Transatlantik-Flugzeugverkehrs. . 

93. Deutsches Nachtstr~ckenlletz und Nachtnugverkehr. Das bisher von Kömgs­
berg über Berlin- Hannover-Köln (mit Abzweigungen nach Halle/Leipzig: Amster­
dam und Brüssel) nach Frankfurt reichende deutsche Nachtstreckennetz wlId gegen­
wärtig in Richtung Stuttgart und München mit Weiterführung nach Nürnbe~g und 
später auch nach Halle/Leipzig ausgebaut. Der Nachtflugverkehr setzte bereits am 
1. August auf den Strecken Nürnberg/Fürth- München- Frankfurt und Stuttgart­
Frankfurt ein. - Reichspost-Nachtflüge auf der Linie KÖln -Brüssel-Pa:ls mIt Anschluß 
in Köln aus Richtung Berlin und Frankfurt wurden mit dem 1. JUnI aufgenommen. 

94. Personenbeförderlmg der Lu.fthansa im ersten Halbjahr 1933. Mit rund 8500 
mehr beförderten Fluggästen als im gleichen Zeitraum des Vorjahres, was einer Zunahme 
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von etwa 35 v H entspricht, bat die Deutsche Lufthansa in der ersten Jabreshälfte 
1933 eine beachtliche Steigerung des Personenverkehrs zu verzeichnen. Die zurück­
gelegten Personen-Kilometer haben sich sogar um annähernd 45 v H erhöht. Der 
bedeutende Verkehrszuwachs, der vornehmlich dem Einsatz großer und schneller Flug­
zeuge zu verdanken ist, konnte mit nur 7 v H vermehrter Flugleistung bewältigt werden. 

95. Zusammenarbeit Reichsbahn und Lufthansa im Güterverkehr. Wie englische 
Eisenbahngesellschaften sicb seit kurzem dem Flugzeug-Personenverkehr zugewandt 
haben, so hat nunmehr die Deutsche Reichsbahn auf einigen Strecken, auf denen ein 
besonders starker Anfall von Expreßgut best eht, versuchsweise einen Schnellgüter­
verkehr mit Flugzeugen eingerichtet und der Lufthansa zum Betrieb übergeb~n. 

96. Ausbau des Luftverkehrsnetzes in Großbritannien. Im Laufe dieses Jahres ist 
man der Einrichtung eines eigentlichen innerbritischen Luftverkehrsnetzes mit Erfolg 
näher getreten. Einige englische Eisenb'l.hngesellschaften sind hiera.n maßgebend 
beteiligt. So schuf die Great 'Western Railway im April einen zweimal täglich in jeder 
Richtung beflogenen Personenflugdienst von Cardiff über 'rorquay nach Plymouth 
und betraute die Imperial Airways mit dem Betrieb. Dieser erstmaligen Inanspruch­
nahme der den englischen Eisenbahnen im J ahr 1929 vom Parlament verliehenen Rechte 
der Einrichtung und des Betriebes VOll inländischen Flugverkehrslillien folgte sehr 
schnell die Inbetriebnahme der Strecke South Devon-Cardiff durch die G. W. und 
später die Verlängerung bis Birmingham. Die London Midland and Scottish Railway 
befaßte sich daraufhin mit der Anlage eines Flugnetzes zwischen Manchester, der Insel 
Man, Dublin und Belfast. Durch den Dienst der Spartan Air Lines ist London auf dem 
Luftwege mit der Insel 'Vight verbunden worden. Die International Airlines bedient 
seit dem 15. August den Personenluftverkehr auf der Strecke London - Portsmouth ­
Southampton-Plymouth . Die North Sea Aerial and General Transport hat einen 
stündlichen Flugverkehr über den Humber zwischen Hull und Grimsby aufgenommen. 
Die Imperial Airways versah den Sommer über einen Flugzeug-\Vochenendverkehr 
zwischen London und Glasgow. 

97. Das Lultschill }[acon der Vereinigten Staaten, ein Schwesterschiff der in einem 
Unwetter bei New J ersey auf See verunglückten Akron, führte im April als neuestes 
und größtes Luftschiff der Welt seine J ungfemfahrt aus. 

98. Luftverkehr in Schweden. Beide Kammern des schwedischen Reichstages 
nahmen einen Regieruugsvorschlag auf Auflegung einer Anleihe von 200<XX> Kronen 
zur Einrichtung eines regulären Luftverkehrs in Schweden an. Das Geld soll zur Anlage 
neuer Flugplätze und zur Beleuchtung von Nachtflugstrecken verwandt werden. 

99. Neue Fernfluglinien. Der japanische Einmarsch in die Mandschurei zwang 
zur Verlegung des letzten Luftstreckenabschnittes der großen Fluglinie Deutschland ­
Ostasien. Die neue, etwa 1000 km kürzere Route der Eurasia verläuft von Sianfu, dem 
Sammelpunkt dreier aus den Hauptwirtschaftsgebieten Chinas (VOll Peking, von Kanton 
und von Schanghai über Nanl..-ing und Hankau) dorthin führenden Linien, entlang der 
'Vüste Gobi auf das Gebirgsmassiv des Großen Altai und erreicht beim Grenzflugplatz 
Chugutschak die Linie der russischen Luftverkehrsgesellschaft. Diese führt über 
Semipalatinsk nach Omsk, wo sie sich mit dem großen russischen Luftweg durch Bibirien 
vereinigt und geht weiter über Kasan nach l\1oskau ; von dort bis Berlin versieht die 
Deruluft den Flugdienst. 

Die bisher von Karachi nach Delhi führende Luftpostlinie ist von der Indian Trans­
Contiuental Airways in Verbindung mit der Imperial Airways vom 1. Juli ab nach 
Kalkutta weitergeführt worden. Der wöchentlich einmal ausgeübte Dienst soll im 
Oktober bis Rangoon und zu Jahresschluß noch bis Singapore ausgedehnt werden, um 
so 1934 zum regelmäßigen Flugverkehr London- Australien übergehen zu können . 
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100. Abhandltmgen. 
a) Allgemeines und D e u tsc hes Reich. . 

Continental railways and airways. Villamil and D'Ocon-Cortes. Mod. Tr. 721, BeIlage, 

S. XVI. N h 
übersicht über die deutsche Luftfahrt nacb dem Stande vom 1. Jan. 1933. ac r. 

f. Luftfabrer. 1/2, S. 1; 3/4, S. 17. . • 
Luftverkehr und Luftverkehrsrecht. Falck. BIIdungs-Zschr. 6, S. 141. 
Transport by air . Economic problems and tbcir solution. Woods Humphery. Mod . 

Tr. 727 , S.5. D I f A G 
Befö:derungsbedingungen der Deutschen Lufth~nsa A.-G. nnd der eru u t .-. 

Nachr. f. Luftfahrer. 12, S. 94 ; 13/14, S. IOn. 
Nacht- und Nebelflüae. Deutsche Verk.-Ztg. 6, S. 81 ; 7, S.97 . 
Deutscher .Flugcisenbahn- Expreßgutverkehr. Thayßen. Ztg. d . VMEV.23, S. 469. 

b) Au sland. 
Air transport. Progress in France. Sprigg: Mod. Tr.741., S.13. . 
U. S. A.: Co·ordinated air-rail express brmgs fast serVICe to entJre country. Rw.A. 

Vol. 94, No. 13, S.477. 

Post- und Nachrichtenverkehr . 
101 Deutsche Reichspost ; Konjunktnrüherblick. 

Beförderte Beförderte Orts- Vororts·, Fern-
Bezirks· u. Vier- Pakete Telegramme gespräche Schnellgespr. 

gesprächei) 
tel- in MiU. in Mill. in Mill. in Mill. 

in Mill. 
jahr 

1932 I 1933 1932 I 1933 

I 

Einnahmen 
in Mill. RM 

1932 I 1933 1932 I 1933 1932 I 1933 1932 I 1933 
, , 

1. \\ 51 ,2 \ 52,8 \ 5,0 \ 5,2') \ 499,6 \ 475,2 \ 12,5 \ 11,3 \ 43,1 \ 41.7 \44~,6 )\409,7 ) 
11. 54,7 58,2 5,8') 5,9') 495,6 471,0 12,9 11,8 46,9 44,9 400,9 386,1 

Auch im ersten Halbjahr 1933 zeigte sich bis auf den Paketverkehr und den Kreis der 
Rundfunkhörer bei allen Diensten der Reichspost ein Anhalten der Verkehrsschrumpfung. 
Doch war das Tempo der Verminderung des Verkehrs im Vergl~ich zu vorhergegangenen 
Berichtsperioden bedeutend verlangsamt. ~ Die .Einnah~en bhe~~n nur mehr 6,8 v!l 
(1932 zu 1931 17 v H) hinter denen des vergleIChshalbjahrs zuruck und waren relatIV 
schon höher als in der zweiten Jahreshälfte 1932. Gegenuber den .Elllnahme~ I D1.D~.rcb­
schnitt der ersten Halhjahre 1927 bis 1929 weisen im ersten Halbjahr 1933 dIe EID~aDge 
der Reichspost eine Minderung um 22 v H auf, während sich ~.Cl der RelC~sbahn fur ~le 
gleichen Zeitabschnitte der Einnahmerückgang auf 45 v H belauft. AllerdIDgs muß bier 
bemerkt werden, daß für die Reichspost die bc.ten NachknegsJahre d,e von 1928 bIS 1930 

1) Innerhalb des Deutschen Reiches und im Durohgangsverkehr sowie nach und aus dem 
Auslande. . Re' h . Z" W t 

1) Für die Feststellung der beförderten Telegramme hat dIe 10 spost eme neu~ a , ar 
'gewählt. Bei der Erfassung der Telegramme d~s inneren ,verkehrs werden. nunmehr dIe Zahlen 
der eingegangenen Telegramme eingesetzt, dre durch dIe Telegramme .mlt mehreren Adres~e~ 
sowie durch die Werbetelegramme und Kreistelegramme (d. h. am BestImmungsort zu verVIC­
fältigende Telegramme) wesentlich höher liegen. Nach der früheren Methode. (abge~ang ~ ne 
Telegramme) errechnet, beläu~t sich die Zahl de~ bcf~~erten Telegramme 1m 2. VIerteljahr 
1932 auf 5,4 Mill., im 1. Viertel)ahr 1933 auf 4,8 Mill. Stuck. . . 

3) Errechnet nach den in den Geschäftsberichten der Deutschen Reichspost ausgewIesenen 
unoorichtigten Betriebseinnahmen. 
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waren, denen gegenüber die postalischen Einkünfte des ersten HaI bjahres 1933 um annähernd 
28 v H zurückliegen. Das erste Jahresviertel - das vierte Viertel des Rechnungsjabrcs 
der Reichspost - weist t rotz verminderten Verkehrs stets höhere Einnahmen als das 
zweite J abresviertel auf. Dies ist auf den Einfluß der J ahresabrechnung, d ie dieser Rech­
nungsperiode in größerem Umfang vermischte und sonstige Einnahmen zur Gutschrift 
bringt, zurückzuführen. 

Die prozentual stärkste Verkehrsahnahme gegenüber dem Vergleichshalbjahr ist 
nicht wie bisher im Telegrammverkehr, sondern üherraschenderweise mit 9,1 v H im 
Schnellgesprächsverkehr zu verzeichnen. Der Rückgang beträgt bei den Ortsgesprächen 
5,1 v H und bei den Ferngesprächen 3,8 v H. Weiterhin abgenommen hat die Zahl der 
Sprechst ellen. Mit 6,9 v H beträchtlich ist die Verkehrsverminderu ng im Briefv:erkehr . 
Der Telegrammverkehr stagniert, legt man bei seiner Errechnung für 1932 dIe neue 
Zählart der Reichspost zugrunde. Doch herrscht hier nunmehr eine innere, einnahmen­
mäßige Verkehrsverminderung vor. Zu einer stärkeren Benutzung der billigen Kurz­
telegramme tritt ein Anwachsen der Werbetelegramme hinzu; mit dem Ausmaße ihrer 
Zunahme haben sich aber die ert ragreicheren Normaltelegramme vermindert. Da die 
Werbetelegramme der Beförderung und den Einnahmen nach nicht zum Telegrammver­
kehr gehören, muß die neue Zählmethode der Reichspost als unzweckmäßig bezeichnet 
werden. Die im zweiten Halbjahr 1932 zu beobachtende leichte Steigerung des Paket­
verkehrs hielt im Berichtshalbjahr weiterhin an und verstärkte sich noch beträcht lich 
im zweiten Jahresviertel, so daß der 'Varenversand der Reichspost stückmäßig um 4,8 v H 
höher lag als vor J ahresfrist . . . 

102. Übereinkommen Reichsbahn-Reichspost im Klcingntverkehr. Zur Beseitigung 
des Wettbewerbs auf dem Gebiete des Kleingutverkehrs wurde zwischen Reichspost 
und Reichsbahn ein Abkommen geschlossen, wonach die vergleichbaren Tarife bei der 
Verwaltungen so gestaltet werden, daß für Sendungen bis zum a:wich~ von 7 kg .ein­
schließlich die Tarife der R eichspost , für schwerere Sendungen die Tarife der Reichs­
bahn billiger sind. Die Höhe des Postpaket tarifs wird dadurch nicht berührt. . 

Die Reichspost führte am 15. J·anuar 1933 eine neue, als "Pos tgu t " bezelChnete 
Sendungsart ein, die für den Massen-Pakctverkehr bis zu einem Höchstgewicht von 7 kg 
für das Einzelstück eine Verbilligung im Ausmaß der allgemein im Sammelverkchr bf"­
stehenden Vergütungssätze gegenüber dem gewöhnlichen Postpaket darstellt. 

103. Postabfindung an Bayern und Württemberg. Die seit einem Jahrzehnt vergeb­
lich gesuchte Lösung in der Streitfrage der Vergütung für die übern~hme des .ge~~ten 
Eigentums der süddeutschen Posten und Telegraphen durch das R elCh an die Lander 
Bayern und Württemberg hat nunmehr das Gesetz über die Postabfindung vom 15. Juli 
1933 (RGBI. I, Nr. 82, S. 486) gebracht. (Vgl. Z. 1. V.W. 1933, Nr, 3, S. 81.) 

104. Änderung der Post- ,md der Fernsprechordnung, Tarüermäßigungen, nene Ver­
kehrseinriehtungen. Der neuernannte Verwaltungsrat der Deutschen Reichspost verfügte 
in seiner ersten Sitzung im Juli einige Änderungen der Post - und F ernsprechordnung 
zwecks Senkung einzelner Gebühren sowie im Postverkchr insbesondere zur Anpassung 
der Beschaffenheit und Aushändigung der Postsendungen an die Bedürfnisse der Ver­
sender. Im Postverkehr erfuhren die Drucksachen-, \Varenproben-, Postwurfsendungen­
und Zeitungsgebührentarife Änderungen und Ermäßigungen, im Fernsprechverkehr 
wurden die Gebühren für Einrichtung V Oll F ernsprechbauptanschlüssen, ü bertragung 
von Anschlüssen sowie die Zuschlagsgebühren im überlandfernsprechverkehr herab­
gesetzt. 

Im Telegrammverkehr sind vom 1. April ab Privattelegramme von sämtlichen 
deutschen und fremden Luftfahrzeugen über 16 deutsche Bodenflugfunkstellen zugelassen 
worden. - F ür den inneren deutschen Verkehr schuf die Reichspost ein Werbetelegramm, 
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das als nichteiliges Telegramm befördert und als Brieftelegramm zugestellt wird ; es muß 
an mindest ens 50 Empfänger gerichtet sein, unterliegt aber besonders niedrigen Ge­
bührensätzen. 

105. Europäische Funkkonferenz in Luzern 1933. Die auf der Weltfunkkouferenz 
Madrid 1932 beschlossene besondere europäische Funkkonferenz zur Neuregelung der 
Wellenverteilung für den Rundfunk des europäischen Bereichs tagte im Mai/ Juni in 
Luzern und setzte nach langwierigen Verhandlungen für 35 Länder auf zwei J ahre einen 
neuen Wellenplan fest . Der Plan, der am 15. Jan. 1934 in Kraf.t tritt, bringt für Deutsch­
land gegenüber dem gegenwärt igen Stande nur geringfügige Anderungen. 

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

1. Anfang Januar 1933 von Deutschland mit der türkischen Hauptstadt Angora. 
2. Am 1. März 1933 von aUen deutschen Orten mit allen Orten Rumäniens. 
3. Am 1. März 1933 Deutschland- Philippinen über die Funkverbindung Berlin­

Manila. 
4. Am 8. April 1933 Deutschland mit den Orten Haifa, Jaffa und J erusalem in 

Palästina über die Funkfernsprechverbindung Berlin-Cairo. 
5. Am 10. April 1933 Deutschland mit den Hauptstädten Bogota in Kolumbien 

und Lima einschließlich Vororte in Peru über die Funkfernsprechverbindung 
Berlin- Buenos Aires. 

6. Am 1. Mai 1933 von Deutschland mit nunmehr allen Orten Portugals. 
7. Am 1. Mai 1933 von Deutschland nach Tanger über Französisch Marokko (Funk­

verbindung Paris-Rabat). 
8. Am 8. Mai 1933 Deutschland- Britisch Indien über die Funkverbindung London-

Bombay. 
9. Am 15. Jul i 1933 zwischen Deutschland und Algerien und Tunis über Paris. 

10. Am 1. September 1933 von allen deutschen Orten mit allen Orten Jugoslawiens. 
I!. Am 30. September 1933 über die drahtlosen Verbindungen London- New York 

und Miami- Bestimmungsland sowie die Drahtverbindung New York- Miami 
von Deutschland mit Sau J ose in Costarica, der Stadt Guatemala in Guatemala, 
Managua in Nikaragua sowie mit allen Orten in der Republik Panama und der 
Kanalzone. 

107. Funkverbind,mg Deutschland- It.allon. Zwischen Berl in und R om wurde am 
1. August eine unmittelbare Funkverbindung in Betrieb genommen, über die alle Tele­
gramme aus Deutschland sowie die aus dem Ausland über Deutschland geleiteten nach 
Rom, Mittel- und Süditalien sowie nach Sizilien und Sardinien befördert werden. 

108. Bildfunkverbindungen. Am 1. Februar 1933 ist der Bildtelegraphendienst mit 
Siam, der dritte von Deutschland nach Übersee nnd der erste mit Asien, eingerichtet 
worden. Die funktelegraphisch zu überbrückende Entfernung beträgt rund 10000 km 
und gehört zu den längsten Strecken, über die bisher Bilder telegraphisch übertragen 
werden. Der Verkehr wickelt sich über die öffentlichen Bildstellen Berlin und Bangkak ab. 

Am 5. März wurde der Bildfunkdienst Deutschland- Frankreich aufgenommen. 
109. Fernschreibverkehr auf Telegraphen. nnd Fernsprechleitungen. Zur Nutzbar­

machung der unverkennbaren Vorteile des unmittelbaren telegraphischen Nachrichten­
austausches für noch weitere Kreise mit Hilfe einer Fernschreibmaschine, der bisher 
nur auf besonderen Fernschreibleitungen möglich war, hat sich die Deutsche R eichspost 
entschlossen, von Mitte August ab sowohl einen besonderen Fernschreibvermittlungs­
dienst auf Telegraphenleitungen einzuführen wie auch auf Fernsprechleitungen den F ern­
schreibverkehr zuzulassen. Der Vermittlungsdienst auf Telegraphenleit ungen wird zu­
nächst zwischen Berlin und Ha rn burg eingerichtet . Für den Verkehr auf F ernsprech-
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leitungen benötigt der Fernsprecbanschlußinhaber zu einer Fernschreibmaschine noch 
ein Zusatzgerät zur Stromumformung. 

110. Abhandlungen. 
a} Allgemeines und Deutsches Reich. 

I. Zweites Halbjahr 1932: 
Aus dem Weltpost- und Weltschnellnachrichtenverkehr. Roscher. Weltwirtschaft. 

7, S. 166; 8, S. 182. 
Die "Statistique generale" des Weltpostvereins. Koerher. Blätter für Post u. Tel. 

22, S. 192; 23, S. 204. 
einq annees de service t6lephonique intercontinelltal. Rood. Journal Teh~gIaphique. 

9, S. 259; 10, S. 286. - A. d. P. T. T. 12, S. 1086. 
Entwicklung des Fernsprech-"Weitverkehrs und seiner Leitwege. Mentz. Europäischer 

Fernsprechdienst. 29, S. 159. 
Staatspolitik, Presse und Post. Bäume. Archiv für Postgeschichte in Bayern. 1 (Juni), 

S. I; 2, S. 77. 
Die Post im Deutschen Staatsrecht. Hoppenhöfer. Bildungs-Zschr. 12, S. 309. 
Unkosten der verschiedenen Postdienstzweige. Untersuchung im Bereich der schwe­

dischen Verwaltung. L'Union Postale. 7, S. 222. 
Zur Frage der Gebührenermäßigung bei Massensendungen. Die Verkehrsnachrichten für 

Post u. Tel. 28, S. 239; 30, S. 259. 
Das Postgut. Deutsche Verkehrs-Ztg. 53, S. 881. 

Il. Erstes Halbjahr 1933: 
Über internationale Verkehrsverträge amtlicher und halbamtlicher Art unter besonderer 

Berücksichtigung des Post- und Telegraphenwesens. Schwaighofer. Verk.· u. Be· 
triebswiss. in Post u. Te!. 3, S. 48; 4, S. 77; 5, S. 96. 

Rcvue telegraphique de 1932. Journal Telegraphique. I, S. I. 
Die Vorläufer des Weltpostvereins. Knecht. L'Union Postale. 5, S. 14l. 
Rückblick auf 1932. Deutsche Verk.-Ztg. 2, S. 17; 3, S.35. 
Die Entwicklung der einzelnen Betriebszweige der Deutschen Reichspost. Koerber. 

Deutsche Verk.-Ztg. 15, S. 225; 16, S. 246; 17, S.258. 
Reichspost und Konjunktur. A. f. P. u. T. 4, S.85. 
Betriebswirtschaftliehe Betrachtungen über das deutsche Fernleitungsnetz. Europ. 

Fernsprechd. H.31, S. 14. 
Der Fernsprechgebührenindex. Wittiber. Deutsche Verk.-Ztg. 5, S.65. - DWZ. 5, 

S. 101. 
Expreßgut, Postpaket, Postgut. K. Joseph. Ztg. d. VMEV. 3, S.6J. 

I. Zweites Halbjahr 1932: 
b) Au sland. 

Le telephone a Paris. Goulignac. A. d. P. T. T. 7, S. 572. 
Großbritannien: Vorschläge zur Postreform. Bandmann. WD. 38, S. 1293. 
Das Briefpostwesen in den Niederlanden vom Mittelalter bis zur Neuzeit. Belling. 

A. f. P. u. T. 11, S. 285; 12, S. 310. 
Das Postkraftwesen der Schweiz. Heberle. A. f. P. u. T. 12, S. 293. 
Le developpement des communications par Mletype aux Etats~Unis. Cougnenc. A. d. 

P. T. T. 11, S. 929. 
Il. Erstes Halbjahr 1933: 

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

Die Postverbindungen zwischen den Niederlanden und Niederländisch·lndien auf dem 
See· und auf dem Luftwege. Demmer. L'Union Postale. 2, S.70. 
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Spedition und Lagerei. 
111. Organisation des deutschen Speditionsgewerbes. Die Interessen-Gegensätze 

innerhalb des deutschen Speditionsgewerbes führten im März 1933 zu einer Spaltung, 
indem sich die zur Reichsbahn hinneigenden Spediteure in einer neuen Organisation, 
dem Allgemeinen Deutschen Spediteur-Verein, vereinigten, wogegen der Verein Deutscher 
Spediteure als Vertreter der übrigen Spediteure den Kampf gegen den Bahnspeditions­
(Schenker-)Vertrag energisch fortsetzte. Auf der 54. ordentlichen Hauptversammlung 
des Vereins Deutscher Spediteure in Berlin, am 27. Mai 1933, erfolgte eine Wiedervereini­
~ung. Der Allgemeine Deutsche Spediteur-Verein vollzog jedoch seine Auflösung erst 
1m September, nachdem zuvor aus seinen Kreisen ein Reichsfachverband der Sammel­
speditcure Deutschlands (SS-Verband) gegründet worden und dessen Aufnahme als an­
geschlossenen Fachverbandes in den Verein Deutscher Spediteure gesichert war. 

Der im Mai zum Führer des deutschen Speditionsgewerbes ausgerufene Ehrenvor­
sitzende des Vereins Deutscher Spediteure Oberstleutnant a. D. Ahlemann stellte Anfang 
Oktober auf 'Weisung der Reichskanzlei den von ihm energischst geführten Kampf 
gegen Schenker ein und trat zurück. Vorsitzender des Vereins Deutscher Spediteure 
wurde Dr. Gröseling. 

112. Abhandlungen. 
I. Zweites Halbjahr 1932: 

Der Inhalt des Bahnspeditionsvertrags. Simonson. Ztg. d. VDEV. 35, S. 737. 
Ein Halbjahr Bahnspeditionsvertrag in Deutschland. Zoll-, Speditions- u. Schiffahrts­

Ztg. 29, S. I; 30, S. 2. 
Rollfuhrunternehmer und Sammelgutspediteure nach dem Bahnspeditionsvertrag. E. v. 

Beck. Eisenb.- u. Verkehrsrecht!. Entsch. u. Abh. 53. Bd., I, S. 1; 2, S. 97. 
Zur bevorstehe'nden Durchführung des Sammelgutverkehrs im Rahmen des Bahn­

speditionsvertrages. Hafen-Verkehrs-Ztg. 24, S. 3; 25, S. 3. 
Il. Erstes Halbjahr 1933: 

Das deutsche Speditionsgewerbe und der ständische Aufbau der Wirtschaft. GrÖseling. 
Deutsche Verk.-Nachr. 6, S. 13. 

Grundsätzliches zur Organisation. W. Kes. Sped. u. Schiff.-Ztg. 25, S. 387. 

Fremdenverkehr. 
11a. Ein ReiehsausschllilS für den Fremdenverkehr wurde durch Reichsgesetz vom 

23. JUlll 1933 (RGB!. I, Nr. 69, S. 393) zur Zusammenfassung und Leitung der Maß­
~ahmen zur Förderung des Fremdenverkehrs für das Reichsgebiet gebildet. Es gehören 
Ihm Vertreter der an diesem Gebiet beteiligten Reichsministerien, der größeren deutschen 
Länder, der wichtigsten Verkehrszweige sowie verschiedener Körperschaften an. Zu· 
gleich erhielten die Landesverkehrsverbände den Charakter von der Landesregierung 
anerkannter und beaufsichtigter Vereinigungen. 

114. Abhandlmlgen. 
Die Grenzen der Wirksamkeit des episodischen Fremdenverkehrs. R. Glücksmann. A. f. 

Fr.V., 3. Jg., 3, S.65. 
Der Deutsche im Fremdenverkehr des europäischen Auslands. A. Bormann. A. f. Fr.V., 

3. Jg., 3, S.68. 
Die Strukturwandlungen der deutschen Hotel-Aktiengesellschaften in den Jahren 1914 

und 1924-1930. R. Huscher. A. 1. Fr.V., 3. Jg., 3, S.87. 
Die deutsche Fremdenverkehrszahlungsbilanz. A. Grüntha!. A.1. Fr.V, 3. Jg., 4, S. 98. 
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Die Bestimmung des Begriffs Fremdenverkehr. W. Benscheid. A. f. Fr.V., 3. Jg., 4, 
S.108. 

Die Bedeutung des Fremdenverkehrs im Rahmen einer Volkswrrtschaft. A. Rockstroh. 
A. f. Fr.V. 4. Jg., 1, S. 1. 

Erfolgsstatistik im Fremdenverkehr. F. Schuhwerk. A. f. Fr.V., 4. Jg., 1, S.10. 
Großfarmen und Fremdenverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika. M. Kast. 

A. f. Fr.V., 4. Jg., 1, S.15. 
Zur internationalen fremdenverkehrspolitischen Lage. A. Bormann. DWZ. 18, S. 416. 

Allgemeines. 
115. Abhandlungen. 

a) Allgemeines und Deutsches Reich. 

Das Produktivitätsproblem im Verkehrswesen. A. Hesse. Rb. 9, S. 166. 
Der Wettbewerb in der Verkehrswirtschaft. R. v. Kienitz. Vt. W. 5, S.53. 
Transport Control and Regulation. Monopolies and tbeir Alternatives. H. Osborne 

Mance. Mod. Tr. Nr. 738, S. 7; Nr. 739, S.5. 
Staat en Vervoer. J. O. M. Broek. Spoor-en Tramwegen 5, S. 111; 6, S.143. 
Berulsstand: Öffentlicher Landverkehr. M. Pohl. V. T. 11, S.266. - Dazu Steilung-

nahme von Erler. V. T. 12, S. 293. 
Die Bedeutung der deutschen Nahverkehrsmittel. K. A. Müller. Vt. W. 6, S.69. 
Großstadt und Riesenstadt. Blum. Vt. W. 8, S.93. 
Der Kohlenverkehr nach Berlin. Schulz-Kiesow. Die EIbe 3, S. 58. 

b) Ausland. 
De ,\feg naar Coördinatie in het Verkeerswezen in Nederland. Spoor-en Tramwegen 1, 

S.5; 2, S.35; 3, S. 68; 4, S.93; 5, S.115; 6, S.141; 7, S.166; 8, S.193. 
Het A-B-C van Verkeerseconomie. Hoe komen wij uit de Verkeersmisere? Spoor-eu 

Tramwegen 14, S. 342; 15, S. 390. 
Da. Verkehrswesen in der UdSSR. Sowjetwirtschaft und Außenhandel 1932, 20/21, 

(Sondernummer: 15 Jahre Sowjetunion), S. 69. 

Literaturanzeigen. 
Taschenbuch der Kriegsflotten. Nachtrag zum XXVII. Jahrg.1932. Hrsg. v. B. Weyer, 

Korvettenkapitän a. D. München 1933. J. F. Lehmanns Verlag. 36 S. mit 18 Abb. 
Geh. RM 1,80. 

Der Nachtrag bringt bis Ende Nov. 1932 die neuen Baupläne, die Baubestände, 
die NeueinsteIlungen, Außerdienststellungen und Verluste aller Kriegsflotten, ferner 
die letzten Flottenverteilungspläne Deutschlands und der 5 großen Seemächte. Zur 
Unterrichtung über den derzeitigen Stand der Seerüstungen unentbehrlich. N.-Z. 

lean R. Frey, Der Basler Schiffahrts- und Hafenbetrieb in den Jahren 
1904-1932. Basel 1933. Verlag: Verein für die Schiffahrt auf dem Oberrhein. 
32 S. m. 6 Abb. sir. 1,-. 

Die Schrift unterrichtet recht anschaulich über Entwicklung und Stand der Basler 
Hafenanlagen, des dortigen Umschlages und der Funktion des Rhein-Rhone-Kanals, 
die gegenüber dem Rheinweg in den letzten Jahren überragende Bedeutung erlangt hat. 
Sie enthält insbesondere einige beachtliche Statistiken über Struktur und Hinterland 
des Basler Hafenverkehrs. N.-Z. 
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Rhein-l\-Iain-DonRu A. G., Die Main-Kanalisierung. Ein notwendiger Bestand­
teil der Groß-Schiffahrtsstraße Rhein-Main-Donau. Eine Erwiderung auf die 
Denkschrift des Floßholzhandels "Die Main-Kanalisation". München, Februar 1932. 
80 S., dazu Tabellen- und Bilderbeilagen. 

In scharfer, punktweiser Erwiderung der z. T. unsachlichen Angriffe wird die Be­
einträchtigung des Floßholzhandels als großenteils von anderen Umständen (Staffel­
tarif!) abhängig, im übrigen als gegenüber den Vorteilen der Großschiffahrtsstraße in 
Kauf nehmbar dargetan. Ebenso wird der übergang von der Klein- zur Großschiffahrt 
als notwendig und mit den Partikulierinteressen vereinbar entwickelt. Wie bereits 
geläulig, wird die mangelnde Eigenwirtschaltlichkeit des Großschilfahrtsweges nach 
Nürnberg zugegeben, sein Bau gleichwohl mit seinem Einfluß auf die stalldortlichen 
Bedingungen Bayerns gerechtfertigt. N.-Z. 
Der ~littellandkanal und seine Bedeutung für die deutsche Wirtschaft. Sonderbeilage 

der Magdeburger Tageszeitung. Magdeburg. 18.6. 1933. RM 0,50. 
In zahlreichen Artikeln zuständiger Persönlichkeiten haben hier die technischen 

und volkswirtschaftlichen Belange des Mittellandkanals eine umfassende Würdigung 
erfahren. N.-Z. 
lony Schneider, Dr. inr., Rechtsanwalt und Notar, Das Notrecht der Binnen-

schiffahrt. Berlin 1933. earl Heymanns Verlag. VIII, 79 S. RM 4, - . 
Der der Bekämpfung der Notlage der Binnenschiffahrt gewidmete dritte Teil der 

sog. Anpassungsverordnung v . 23. Dez. 1931 hat eine Flut von Verordnungen und 
Satzungen der neuen zwangswirtschaftlichen Gebilde (Schifferbetriebsverbände, Frach­
tenausschüsse, ZwangskarteUe) nach sich gezogen. Die systematische Zusammenstellung 
des gesamten Materials und seine gründliche Kommentierung - neben den juristischen 
kommen auch die volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte zur Sprache - durch eine als 
Vorkämpfer der Kleinschiffahrtsorganisation bekannte Persönlichkeit ist praktisch wie 
wissenschaftlich verdienstvoll. N.-Z. 
Lade-, Lösch- und Schleppbedingungen in den wichtigsten Rheinhäfen. Heft 12 der 

Materialien des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen e. V. 2. Auflage. 
Duisburg 1933. "Rhein" Verlags-Go m. b. H. 60 S. 

Inhalt: Auszüge der einschlägigen Bestimmungen des Binllenschiffahrtsrechtes und 
Wiedergabe der anerkannten Lade-, Lösch- und Schleppbedingungen im deutschen, 
holländischen und belgisehen Rheinwasserstraßen-Gebiet. 
Elbebund,Die wirtschaftliche Bedeutung der Niedrigwasserregulierung der 

EIbe. Gutachten der im EIbebund zusammengeschlossenen Industrie- und Handels­
kammern. Geschäftsführende Stelle: Industrie- und Handelskammer Magdeburg. 
Magdeburg, Mai 1933. 76 S. 

Auf Grund einer Reihe von Einzeluntersuchungen, die die Beziehungen der von 
der EIbe berührten \Virtschaftsprovinzen zur Eibe und ihre frachtliche Benachteiligung 
durch die Niedrigwasserjahre 1928-1930 schildern, wird in anschaulicher Weise gezeigt, 
welche Bedeutung der Niedrigwasserregulierung der EIbe, die bisher im Reichswasser­
straßenetat stiefmütterlich behandelt wurde, zukommt. Die Denkschrift bewegt sich 
damit 'in der Linie einer wirtschaftlich gesunden Wasserstraßenpolitik, die im wesent-
lichen im Ausbau der Flüsse ihre Aufgabe zu erblicken hat. N,-Z. 
Jochim Volz, Dr., Die Frage der Internationalisierung der Weichsel. Ost-

land-Forschungen, hrsg. v. Ostland-Institut in Danzig, Heft 1. Danzig 1932. Danziger 
Verlags-Gesellschaft m. b. H. 78 S. 

Die Untersuchung schildert in flüssigem Stil die wiederholten, bisher aber nur in 
kleinstem Kreis bekannten Versuche einer \Veichsel-Internationalisierung, so auf Grund 
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der Wiener Kongreß-Akte, dann während der Besetzung Polens durch die Deutschen 
im Weltkrieg, anschließend gelegentlich der Friedensverhandlungen in Versailles, .für 
die Deutschland eine 'Veichselschiffahrtsakte ausgearbeitet hatte, und - unabhängig 
hiervon _ in dem Vertrag zwischen den alliierten Hauptmächten und Polen vom 28. 6. 
1919, in dem sich Polen u. a. zur Internationalisierung der Weichsel verpflichtete -
um sie zu unterlassen. Auch wenn man der These des Verfassers von einer völkerrecht­
lichen Verpflichtung zur Internationalisierung jedes mehrere Staaten berührenden 
Flusses nicht zu iolgen vermag, zeugt die Schrift eindeutig von der Berechtigung und 
der Verpflichtung zu einer Weichsel-Internationalisierung. N.-Z. 

Karl Neumeyer, Prof. Dr., Internationales Verwaltungsrecht. 3. Band, 2. Ab-
teilung: Innere Verwaltung. IH. München 1930. J. Schweitzer Verlag (Arthur Sellier). 

VI, 390 S. 
Der größte Teil dieses Teilbandes ist der Währung gewidmet, während auf 75 Seiten 

die in der 1. Abteilung (vgl. Z. f. V.-W. 1928, S. 79) noch nicht behandelten Verkehrs­
mittel Post und Telegraphie zur Darstellung gelangen. Diese kennzeichnet sich durch 
scharfe Abstellung auf Einzelfragen der Rechtsbeziehungen zwischen Staat, Verkehrs­
mitteln und deren Benutzern im zwischenstaatlichen Nachrichtenverkehr. Sie setzt 
Vertrautheit des Lesers mit der Materie und volle juristische Schulung voraus. N.-Z. 

Forschungsergebnisse des VerkehrswissenschaftlIchen Institnts für Luftfahrt an der Tech-
nischen Hochschule Stuttgart. Hrsg. von Prof. Dr.-Ing. earl Pir.th. Heft 6. 
München und Berlin 1933. Verlag von R. Oldenbourg. 116 S. mit 27 Abb. RM 7,-. 

Durch dieses, den "Grundlagen der Flugsicherung" gewidmete Heft erfährt das 
Pirath'sche Werk "Die Luftverkehrswirtschaft in Europa und in den Vereinigten 
Staaten von Amerika" (vgl. Z. f. V.-W. 1932, S. 42) die in Aussicht gestellte Ergänzung 
nach einem bisher wenig in den Bereich systematischer verkehrswirtschaftlicher Erkennt­
nis gezogenen Gebiet. In 2 längeren, gründlichstin die Materie eindringenden, daher ein 
Spezialinteresse und -Verständnis voraussetzenden Arbeiten wird die Flugsicherung 
im europäischen Luftverkehr von Reg.-Baurat Dr.-Ing. F. W. Petzei, in den Vereinigten 
Staaten von Amerika von Dr.-Ing. E. Rössger behandelt, dabei sowohl Organisation 
und Einrichtung der Flughafen- v.nd der Flugstreckensicherung als auch deren Kosten 
.dargestellt. Ein einführender und zusammenfassender Beitrag von Pirath entwickelt 
allgemein "Die Probleme der Flugsicherung". Die ökonomische Bedeutung der Betriebs­
sicherheit im Verkehrswesen, die leistungs- und kostenmäßige Lage des Luftverkehrs in 
diesem Punkte im Vergleich zu. anderen Verkehrsmitteln, Fragen wie die Einfachheit 
und zwischenstaatliche Einheitlichkeit der Flugsicherung oder die Heranziehung des 
Luftverkehrs zur Tragung der Flugsicherungskosten sind hier in der gewohnten scharf-
sinnigen und fesselnden Art behandelt. N.-Z. 
A.Isler, Direktor des Eidgenössischen Luftamtes, und W. DolHus, Geschäftsführer der 

Schweiz. Luftverkehrs·Union, Der dritte Weg. Ein Beitrag zur Entwicklungs­
geschichte der Zivilluftfahrt mit besonderer Berücksichtigung der Schweiz. Oerlikon­
Zürich 1933. Verlag Schweizer Aero-Revue A.-G. 129 S. Reich ill. 

Der Anteil der Schweiz an der Entwicklung der Luftfahrt hat hier eine sep.r an­
sprechende Darstellung erfahren, die sowohl die verkehrswissenschaftliche Literatur 
nach der geschichtlichen Seite bereichert wie auch praktischen Informationswert be­
sitzt. Für die Qualitätsleistung der Schweiz auch auf diesem Verkehrsgebiet dürfte die 
das Buch abschließende Feststellung sprechen, wonach "die schweizerischen Luftver­
kehrsgesellschaften seit ihrer Betriebsaufnahme 1922 bis zum Saisonschluß 1932 im 
regelmäßigen Streckenverkehr eine Totaldistanz von rund 5 Millionen Kilometer zurück-
gelegt haben, ohne daß sich dabei ein einziger tödlicher Unfall zutrug." N.·Z. /)J 


