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Vorbemerkung: Die Verkehrskonjunktur-Berichterstattung bezieht sich auf das 2. Halb-
jahr 1934. Die aufgefithrten Zeitschriftenaufsiitze sind in wihrend dieses Zeitraums erschienenen
Nummern enthalten. Die Nachrichtensammlung erstreckt sich bis zum 31. Mirz 1935. Fir

folgende Zeitschriften ist nachstehende Kiirzung angewendet:

A1 E. = Archiv fiir Eisenbahnwesen | Rv.g. Ch.d.f. = RevuegénéraledesChemins
A £ Fr. V. = Archiv fiir den Fremden- de fer
verkehr Rw. A. = Railway Age
A f.P.u.T. = Archiv fiir Post und Tele- | Rw. G. = Railway Gazette
graphie V.T. = Verkehrstechnik
Chr. d. Tr. = Chronique des Transports | Vt. W. = Verkehrstechnische Woche
DVN. == Deutsche Verkehrs-Nach- { WD. = Wirtschaftsdienst
richten . Z.d.IEV, = Zeitschrift des Internat.
DWZ. = Deutsche Wirtschafts- Eisenbahn-Verbandes
Zeitung Z.1. B. = Zeitschrift fiir Binnen-
Mod. Tr. = Modern Transport schiffahrt
Mschr.d. IEKV. = Monatsschrlfp der Inter- | Z.f. I. Ebf. = Zeitschrift fiir die Internat.
nationaler_l Elsenbahn-lion- Eisenbahnbeférderung
greB-Vereinigung Ztg. d. VMEV. = Zeitung des Vereins Mittel-
Nav.d. Rhin = La Navigation du Rhin europaischer Eisenbahnver-
Rb. = Die Reichsbahn waltungen
Eisenbahnen
1. Deutsche Reichshahn; Konjunkturiiberblick.
Beforderte Wagengestellung Einnahmen aus
Giitermengen (arbeitstiglich) Giit keh P Jkehr
Monat in Mill. t in 1000 Wagen | nat et | L RM
1933 | 1934 1933 1934 1933 1934 1933 | 1934
Juli........ 25,21) 29,61) | 103,2 113,2 147,4 177,1 94,6 102,3
August .....[| 26,6 31,2 103,56 115,6 153,8 186,0 90,2 95,0
September ..| 29,3 31,8 111,8 122,7 166,9 190,4 76,6 84,1
Oktober .... 31,2 37,0 118,2 129,6 168,9 207,6 66,6 72,7
November .. 31,9 36,8 122,4 136,7 169,6 195,4 56,3 61,6
Dezember. .. 27,0 30,3 110,0 119,5 164,0 174,1 71,3 78,1
Gesamtjahr .| 308,1 ’ 365,6 104,9 l 117,5 | 1815,2 2140,0 845,9 917,1

Die weiterhin anhaltende allgemeine Besserung der Beschiftigung der deut-
schen Wirtschaft fiihrte auch im zweiten Halbjahr 1934 zu einem neuen, kriftigen
Verkehrsaufschwung bei der Deutschen Reichsbahn. Der Giitertransport belief
sich im Berichtszeitraum auf 77,5 v H (erstes Halbjahr 1934 72,7 v H) der in den
gleichen Monaten der Jahre 1927 bis 1929 im Durchschnitt beférderten Mengen,

" 1) Die Zahl fir Juni 1033 ist 24,9, fiir Juni 1934 30,3.
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2 Eisenbahnen

withrend das zweite Halbjahr 1933 dicser gleich 100 gesetzten Periode gegeniiber
einen Giiterverkehr von nur 67,5 v H, die zweite Jahreshiilite 1932 gar nur ein
Verkehrsvolumen von 58,9 v H fiir die Bahn aufgebracht hatte. Der Umfang des
Reichsbahnverkehrs in den letzten sechs Monaten 1934 blieb mit seinen 77,5 v H
nur mehr geringfiigic hinter den Transportmengen von 1930 (zweites Ialbjahr
80,4 v H) zuriick.

Die gegeniiber dem Vergleichshalbjahr 1933 um 14,9 v II erhdhten Verkehrs-
leistungen wurden bewerkstelligt mit einer lediglich um 10,2 v II vermehrten
Wagengestellung. Erstmalig scit Beginn des Verkehrsaufschwungs stiegen die Ein-
nahmen im Giiterverkehr prozentual etwas stiirker als der Verkehr; sie erfuhren
einen Zuwachs um 16,5 v H. Da diese gréferen Einnahmen nicht in erhdhten
Tarifen begriindet liegen, zeugen sie fiir ein lebhafteres Anwachsen héherwertiger
Transporte.

" In den ecinzelnen Monaten des Berichishalbjahres vermochie die Reichsbahn
die arbeitstigliche Wagengestellung dem bis Seplember langsam ansteigenden, im
Oktober pldtzlich stark emporschnellenden, im November nur wenig zuriick-
gehenden und im Dezember dann. wieder — saisonbedingt — stark abfallenden
Verkehr mehrfach nur unvollkommen anzupassen, Im September vermehrte sich
die Wagengestellung auBergewdhnlich und in keinem Verhilinis zum Verkehrszu-
wachs und stieg im November gar noch weiterhin betriichtlich an, wiithrend das
Verkehrsvolumen bereits nachzulassen anfing. Der Gitterverkehr dagegen nahm
einen den normalen Saisoneinfliisssen entsprechenden Verlauf. Nur blieb der Monat
Juli, der gegeniiber dem Vormonat eine Verkchrshelebung aufzuweisen pilegt,
1934 im Giitertransport um stark 2 v II gegeniiber dem Juni zuriick. Die absolute
Spitzenverkehrsleistung des Jahres lag wie wblich im Oktober.

Die riickliufige Verkehrsentwicklung im Monat Juli duBerte sich bei fast
allen Transportgiitern. Der Kohlenversand aus den deutschen Fordergebicten war
hei Riickgang der Ilausbrandlieferungen aus Mitteldeutschland und steigenden
Industrickohlentransporten infolge der sich weiter bessernden Wirtschaftslage aus
dem Ruhrgebiet und Oberschlesien uneinheitlich. Gestalteten sich der Frachtstiick-
gut- und Exprefgutverkehr leicht absinkend, so wurde der Lilgutverkehr durch
starken Beecren-, Obst- und Gemiiseversand belebt. Trotz erheblich zusammen-
geschrumpften Auslandsgeschiiftes stieg der Giiterverkehr der Reichsbahn im
August als Folge anhaltender Belebung des Binnenmarktes und saisonmifBigen
Zuwachses von Erntetransporten. Diese Verkehrszunahme wirkte sich aber nahezu
ausschlieBlich im Wagenladungsverkehr aus. Eine Steigerung des Kohlenversandes
wurde fast nur durch ecine Besserung der Absatzlage im westoberschlesischen
Bergbau bedingt. Das im September fortdauernde Anwachsen des Verkehrs ist
vor allem auf grofere Transporte von Braunkohlen und Diingemitteln . zuriickzu-
fihren. Daneben entwickelte sich auch der ExpreBgutverkehr und als Folge des
stirkeren Erntceinsatzes der Eilgut- und Frachtstiickgutverkehr weiterhin befrie-
digend. Der vornehmlich jahreszeitlich bedingte Verkchrsaufschwung im Oktober
veranlaBte bedeutende Transporte®von Zuckerritben, Schnitzeln und Zucker, von
Kartoffeln, Gemiise und Wein, desgleichen von Brennstoffen. Dagegen nahm im
Hinblick auf die Beendigung der Winterbestellung der Versand von Diingemitteln,
ferner die Beforderung von Brotgetreide und Mehl ab. Der TFrachtstiickgutverkehr
erfubr auch cine Vermchrung durch lebhaftere Auslandsgeschiifte einzelner In-
dustriezweige; ‘er wurde weiterhin gefordert durch den stindig stirkeren ILin-
satz des Eisenbahn-Lastkraftwagenverkehrs. Wihrend der Lilgutverkehr nachlie8,
hielt der Exprefigutverkehr durchschnittlich seinen Vormonatsstand; doch traten
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hier vielfach industrielle Erzeugnisse an Stelle landwirtschaftlicher Produkte.
Trotz gewisser saisoniiblicher Abschwiichungen entwickelte sich der Giiterverkehr
im November bei der anhaltend giinstigen Lage des Binnenmarktes recht gut.
Erstmalig nach Linsetzen der Verkehrskrise wurde der Transportumfang des Ver-
gleichsmonats des Jahres 1930 iberflligelt, und zwar um fast 7 v H. Die arbeits-
tiigliche Durchschnitlsleistung lag noch hoher als im Oktober. Die aullerordentliche
Zunahme des Brennstoffverkehrs kam allerdings fast ausschlieBlich den mittel-
deutschen und ostelbischen Fordergebieten zugute. Die Anforderungen an die Ge-
stellung von Wagen waren betrichtlich groficr als im Vormonat bei Zuckerriiben
und -schnitzeln, Zucker und Diingemitteln. Dagegen lieB, saisonmiBig bedingt,
der Versand von Kartoffeln, Brotgetreide und Mehl, ferner Zement nach. Gleich-
falls blieben der Expref- und Lilgutverkehr hinter dem Oktober zuriick. Die be-
deutende Verkehrsverringerung im Dezember beruht vorwiegend darauf, dall
die Abfuhr der Zuckerriibenernte beendet war, der Versand von Baustoffen, wenn
auch langsam, infolge ungiinstigerer Witterung sich verminderte und infolge des
anhaltenden warmen Wetters Binnenschiffahrt und Lastkraftwagenverkehr fast
ungehemmt blieben, schlieBlich aus dem gleichen Grund der Bedarf an Winter-
brand und -konfektion sich nur zégernd anmeldele. Der Weihnachtsverkehr brachte
namentlich in der Eilstiickgutheférderung den fiblichen Verkehrsandrang.

Wie im Giiterverkehr hielt auch im Personenverkehr der Aufschwung
das gesamte Berichtshalbjahr hindurch an. Vor allem der Juli, aber gleichfalls
noch der August standen, begiinstigt durch andauernde Schonwetterlage, ganz
im Zeichen des Ferienverkehrs, Die in weit stirkerem Umfang als im Vorjahr
nachgefragten Urlaubskarten, fiir deren Benutzung weitere Erleichterungen einge-
riumt worden waren, die Sondervergiinstigungen fiir OstpreuBien sowic fiir Aus-
linder (60 v H ErmiBigung), die gewaltig ausgedehnten Gesellschaftsfahrten ,,Kraft
durch Treude® wie die besonders geforderte Verschickung von Stadtkindern aufs
Land, brachten in Verbindung mit besonderen Veranstaltungen politischer, kulturel-
ler (Oberammergau und Bayreuth), wirtschaftlicher und sportlicher Art einen seit
eciner Reihe von Jahren nicht mehr gekannten Verkehrsumfang. Dabei breiteten sich
aber gleichzeitig Sonderfahrten mit Omnibussen, unter denen auffillig viele aus-
lindische waren, sowie mit Lastkraftwagen bei teilweiser Unterbietung der gin-
stigsten Ausnahmefahrpreisc der Reichsbahn immer weiter aus. Den mit Schlufl
der Hauptreisesaison nachlassenden Verkehr im September verstirkten wieder
bei anhaltender guter Witterung Wochenend- und Sonntagsausflugverkehr, ferner
Sonderfahrten zu Massenveranstaltungen und die kaum abnehmenden Urlaubs-
fahrten von ,Kraft durch Freude“. Der schon im August langsam zunehmende
Berufsverkehr steigerte sich im September weiterhin. Wiihrend im Oktober die.
Zahl der Sonderziige bedeutend zuriickging, war der mit den normalen Ziigen be-
diente Fernreiseverkehr noch recht betriichtlich. Gleichfalls hatte der Bezirks-
ausflugverkehr vielerorts noch cin ansehliches Ausmal. Neben der saisoniiblichen
Stiarkung des Berufsverkehrs machte sich in dieser Beforderungssparte die sin-
kende Zahl der Arbeitslosen belebend bemerkbar. Wie iiblich fand der Personen-
verkehr im November scinen niedrigsten Stand im Berichtszeitraum. Mit Aus-
nahme des Berufsverkehrs, der mit der Lrreichung des Hohepunktes der Riick-
wanderung von Landarbeitern besonders gefordert wurde, war bei allen Verkehrs-
arten ein starker Abbruch zu verzeichnen. In den ersten Wochen des Dezember
hot der Personenverkehr nahezu das gleiche Bild wie im November. Doch setzte
ein auBerordentlich starker und in seinem Ausmal uncrwarteter Reiseverkehr
mit dem ersten Geltungstage der Festiagsriickfahrkarten ein. Vor dem Weihnachts-
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fest belebte sich der Nahverkehr nur an den Geschiftssonntagen, da infolge un-
giinstiger Wetlerlage der Ausflugs- und Sportverkehr nahezu ohne Bedeutung blieb.
— Trotz des .bereits im Vorjahre auBerordentlichen Anschwellens des Sonder-
zugverkehrs nahmen wihrend der Berichtsperiode die tiberplanmiifiigen Ziige noch
um mehr als 25 v H gegeniiber dem Vergleichshalbjahr zu und erreichten die Zahl
von 42867 (zweites Halbjahr 1983 83918). — Die Einnahmen aus dem Personen-
verkehr wiesen mit 8,6 v H eine noch ein wenig stirkere prozentuale Zunahme
als im Vorhalbjahr gegeniiber den Vergleichszeitabschnitten auf.

Im Giiterverkehr des Gesamtjahres 1984 crgibt sich cine beforderte Giiter-
menge von 365,06 Mill. t gegeniiber 308,1 Mill. ¢ 1933 und 280,4 Mill t 1932, dem
tielsten Stand in der Verkehrskrise, und 485,2 Mill. t im Durchschnitt der Jahre
1927 bis 1929. Prozentual betrug die Zunahme der beftrderten Giitermengen 1934
gegeniiber 1933 18,7 v H, die Steigerung der Giterverkehrseinnahmen 17,9 v 11,
Dic Zahl der beforderten Personen ist mit 1860 Millionent 1934 gegeniiber 1241 Mil-
lionen 1933 um 9,6 v 1I, die Personenverkehrseinnahme um 8,4 v H gestiegen.
Die Gesamteinnahmen der Betricbsrechnung stellten sich mit 3326 Millionen RM
1984 um 18,9 v I hoher als 1933 (2921 Mill. RM), indessen um 37,9 v I nied-
riger als in dem Hochststandsjahr 1929 (5354 Mill. RM).

9. Tarifnachrichten. Die mitteleuropiische Eisenbahntarifpolitik im
Giiterverkehr stand auch im Berichtshalbjahr im Zeichen stirkster Wett-
bewerbsmaBnahmen. Dem deutschen Tarifwesen brachte die wichtigste Ande-
rung die Riickgliederung der Saar. Fiir die deutschen Ein- und Ausfuhrtarife
stellt das Saargebiet scit dem 1. Mirz 1935 nicht mehr Ausland dar. Grundsitzlich
wurden bei der Authebung der bisherigen und der Rinfihrung der deutschen
Tarife Erhohungen und Lrschwerungen vermieden. Eine groBe Zahl deutscher
Ausnahmetarife wurde in Verbindung mit der Lrweiterung der deutschen Tarife
auf saarlindische Versand- und Empfangsstationen neu herausgegeben.

Von den Beschliissen der Stindigen Tarifkommission auf der Sitzung im
Dezember 1934 in Koln ist am wichtigsten die Verklirzung der Lieferfristen, die
entsprechend der im internationalen Gitterverkehr vorgesehenen allgemeinen Ver-
kiirzung der Lieferfristen dem Reichsverkchrsminister durch die Reichsbahn-Haupt-
verwaltung auch fiir den innerdeutschen Verkehr empfohlen werden soll. Die Lie-
ferfristen (§ 74, Abs.1, EVO.) sollen in Zukunft betragen: a) fiir Frachtgut: Ab-
fertigungsfrist 1 Tag, Beforderungsfrist bis zu 150 Tarif-km 1 Tag, bei groBeren
Intfernungen fiir je weitere angefangene 200 Tarif-km 1 Tag; b) fir Eilgut: Ab-
fertigungsfrist 1 Tag, Beforderungsfrist fiir je angefangene 400 Tarif-km 1 Tag;
¢) fiir beschleunigtes Lilgut: Abfertigungsfrist 1% Tag, Belorderungsirist fiir je an-
gefangenc 400 Tarif-km ¥; Tag. Dic Licferfrist fiir beschleunigtes Eilgut gilt als
gewahrt, wenn das Gut so schnell befordert wurde, wie es fiir die dazu freige-
gebenen Ziige moglich war; d) fir Frachtstiickgut{sendungen der Anlage C in be-
sonderen Itillen sowie fiir Packmittel und sperrige Giiter gilt das Doppelte der
Fristen fiir Frachtgut. Als Beginn der Lieferfrist ist die auf dic Annahme folgende
Mitternacht sowie fir das im Laufe des Vormittags aufgelieferfe Lilgut und be-
schleunigte LEilgut 12 Uhr mittags bestimmt. Bei Frachtgiitern soll der Lauf der
Licforfrist an Sonn- und Feiertagen ruhen. Fir den Tierverkehr ist ebenfalls
eine Kiirzung der Lieferfrist vorgeschen.

Bewegte sich die Tarifgestaltung fir den Verkehr der deutschen Iéfen mit
der Adria dank der bindenden Abmachung der beteiligten Verwaltungen in ruhi-
gem Fahrwasser und verloren dic Zollpriferenzen durch die Gegenmafinahmen
der Hansestidte betrichtlich an Bedeutung, so zeigte sich doch stiindig die Not-
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wendigkeit des Ausgleichs der bestehenden Differenzen durch entsprechende
Tarifinderungen. — Die Deutsche Reichsbahn erliefl gemeinsam mit den Tschecho-
slowakischen Staatsbahnen, den Osterreichischen Bundesbahnen und den Kgl. Un-
garischen Staatsbahnen mit Giiltigkeit vom 1.Oktober 1934 eine Auslobung fiir
den deutsch-rumiinischen Giiterverkehr mit dem Ziele, auch nach der zum glei-
chen Zeitpunkt erfolgten Aufhebung des von den Ruminischen Eisenbahnen ge-
kiindigten deutsch-ruminischen Giitertarifs dic Sendungen nach Moglichkeit den
bisherigen Verbandswegen zu erhalten, soweil sie auflerhalb Polens liegen. Mit
Giltigkeit vom 18. Oktober 1934 wurde [fiir diese Verkehre die ncue Einrichtung
geschaffen, dafl die ausgelobten Frachten nicht wie tblich erst im Lrstattungs-
wegoe gewiihrt werden, sondern bereits bei der Abfertigung der Sendungen die
billigste ausgelobte Fracht angewendet wird. Seit der mit dem 15. Dezember 1934
eingetretenen Anderung fillt insbesondere auch die Ubernahme der sich iiber
Gdingen corgebenden Fracht tiber die deutschen Seehifen nunmchr unter diese
Auslobung. Ferner kann kiinftig gleichfalls bei Sendungen nach Doutschland die
billigste Fracht, sofern sie sich iiber Polen ergibt, gleich beim Eingang der Sen-
dung berechnet werden. — Mit Giiltigkeit vom 1.April1935 wurde im Rahmen
des deutsch- und litauisch-sowjetischen Giitertarifs die eisenbahnseitige Umbe-
handlung im Verkehr nach und von Persien tiber Dshulfa sowjetisch und Baku
zugelassen.

Unter Vorschreibung des Leitungsweges hat Belgien fiir den Verkehr zwi-
schen Niederlande und Italien die Frachten ausgelobt, ebenso den Verkehr iiber
die franzdsisch-belgischen und luxemburgisch-belgischen Grenzpunkte gegen die
Ableitung iiber die franzdsisch-italienischen und schweizerisch-italienischen Gren-
zen. Durch bedeutende Frachtermifigungen beabsichtigt man ferner die Woll-
transporte aus England nach der Schweiz iiber Antwerpen zu ziehen.

Da in Italien die Konkurrenzverhiltnisse zwischen Bahn- und Kraftverkehr
sich bedeutend verschiirft haben, beschlossen im Herbst 1934 die Staatsbahnen
die Einfithrung zahlreicher Frachtvergiinstigungen. Die Benutzer der neuen Tarif-
siitze, die vor allem fiir Kohlentransporte und fiir den Verkehr nach den Adria-
hiifen gelten, miissen sich verpflichten, jihrlich serienmifiig mindestens 50 t zu
verfrachten und kein Wetthewerbsverkehrsmittel zu benutzen. Bei Serientrans-
porten von mehr als 100 t und bei mehr als 200 t treten Riickvergiitungen von
5 v H bzw. 10 v II fiir die Gesamtmenge in Kraft.

Die Entwicklung des §sterreichischen Tarifwesens steht immer noch
unter den Auswirkungen des Wirtschaftsabkommens mit Italien. So wurden
25 v H Frachtermifigungen fiir Gerste und Hafer von den Wicner Umschlags-
plitzen nach italicnischen Grenzpunkten und weiterhin betrichtliche Veorginsti-
gungen fiir Agrumen aus Italien nach den Baltischen Staaten zugestanden. —
Nach langen Verhandlungen gelang es, das Kraflwagenunternehmen der Bundes-
bahnen in ein gemeinschaftliches Unternehmen der Osterreichischen Bundes-
bahnen und der Spediteur-Organisation umzuwandeln, wodurch die Bundesbahnen
sich von einem sehr notleidenden Betrich befreiten, die Spediteure als Konkur-
renten ausschalteten und gleichzeitig. Werber fir den Schicnenweg gewannen.
Diese MaBnahme diirfte fir das innerdsterreichische Tarifwesen auch zu einer
Gesundung der Verhiltnisse beitragen.

Mit dem 1.Januar 1985 trat bei den ruminischen Eisenbahnen unter Auf-
hicbung des Tarifes vom 1.Mai 1933 ein neuer Lokalgitertarif in Kraft, der eine
stattliche Reihe von Neucrungen und Anderungen enthilt.

In der Tschechoslowakei befait man sich ernstlich mit dem Gedanken,
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die franzosische Einrichtung, unter bestimmten Bedingungen Waggons an Par-
teien gegen DBezahlung bestimmter Mietgebiihren und Einheitsfrachten fir den
Leer- und Volltransport ohne Riicksicht auf den Wert des beforderten Gutes zu
vermieten, den sog.-Waggon-Kilometertarif, zu libernehmen.

Im deutschen Personenverkehr erfuhren die Ausnahmetarife der
Reichsbabn eine Erweiterung durch Erhohung der im allgemeinen 25 v II be-
tragenden Fahrpreisermifigung fiir Auslinder und Auslanddcutsche auf 60 v I
fir die Winterreisezeit und anschliefiend fiir die gesamte Zeit bis zum 31. Ok-
tober 1985. Nach einer spiiteren Verfiigung wird jedoch diese Vergiinstigung nur
mehr gegen auslindische Zahlungsmittel — nicht Registermark — zugestanden. —
Mit der Heimkehr des Saargebicts zu Deutschland wurden auch dic Bahnen des
Saargebiets in den Geltungsbereich der von der Reichsbahn ausgegebenen Netz-
und Bezirkskarten cinbezogen, I'ir das gesamte Saargebict und einige Strecken
der RBD. Ludwigshafen und der bisherigen RBD. Trier wurde eine eigene Be-
zirkskarte herausgegeben.

Die Belgischen Staatshahnen verabfolgen seit dem 1.Januar1935 Kilo-
meterhefte, giiltig fiir 1000 km, 5000 km oder 10000 km, mit einer Preisermifii-
gung von 25 v I, 85 v I und 50 v H gegeniiber den Normaltarifen fiir die
erste und zweite Klasse. Die Giiltigkeit der Iefte betrigt steigend mit dem
Kilometerumfang 1, 6 und 12 Monate.

Die Franz6sischen Staatshbahnen geben necuerdings Karten aus, die ihren
Inhaber berechtigen, zwischen Paris und den in cinem Umkreis von 100 km ge-
legenen Orten zu halbem Iahrpreis zu reisen. Der Preis der Karten richtet sich
nach der Entfernung und das Ausmall der Ermifiigung nach der Anzahl der ge-
titigten Fahrten. Die Karten gelten fir ein Jahr fur alle Zige und kénnen in
Begleitung des Besitzers auch von den Familienangehdrigen zu gemeinsamen
Reisen benutzt werden. Ahnliche Preisermifligungen bestehen bei den Staats-
bahnen, der P.L.M.- und der P.O-Eisenbahn fiir Reisen innerhalb eines De-
partements. — Die franzésischen Eisenbahnen gewihren nunmehr in bestimmten
Zeiten auf ihre bereits niedrigen Grundfahrpreise gleichfalls betrichtliche Er-
miBigungen fir Auslinder.

In Jugoslawien trat am 1. Mirz 1935 eine grolziigige Reform der Per-
sonen- und Gepicktarife ein. Die Herabsetzung betrigt bei Personenziigen etwa
98 v II. Eine weitere Verbilligung des Reisens wird durch Ncuberechnung der
Zonen und vorteilhaftere Abrundung der Entfernungen herbeigefithrt. Urlaubs-
reisenden wird bei 10tigigem Aufenthalt in einem Bad oder Kurort freie Riick-
Fahrt gewihrt. Die erste Wagenklasse hat man nur mehr im zwischenstaatlichen
Verkehr beibehalten.

Die Osterrcichischen Bundesbahnen fihrten mit dem 1. Oktober 1934
den sterreichischen Reisemarkenverkehr ein, durch den die Vorauszahlung des
Fahrpreises in Teilbetrigen ermoglicht wird. Marken und Sammelblitter ver-
treiben die Bahnhofe, Reisebiiros und Postiimter. Bei Bezahlung der Fahrkarten
(auch ermiifiigter) werden dic Markenhefte cntgegengenommen und die gesammel-
ten Betrige erfahren unter bestimmten Voraussetzungen cine von 6—10 v H
steigende Aufwertung. '

Die Schweizerischen Eisenbahnen férderten den Winterverkehr durch
Ersetzung der Wintersportbillette durch Sonntagskarten, bei Wegfall der im Vor-
jahr durchgefithrten Herbst-Reisewoche fiir den Inlandsverkehr, und durch 30 bis
45 v H TFahrpreisermifBigungen fiir Auslandsreisende bei 7tigigem Aufenthalt in
der Schweiz. — Unter der Bedingung des Zustandekommens des Verkehrsteilungs-
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gesetzes beschlofl die Kommerzielle Konferenz der schweizerischen Transport-
unternehmungen und der Verkehrsinteressenten die Einfiihrung eines Freigewichts
im schweizerischen Gepickverkehr. Die geplante Vergiinstigung sieht ein Frei-
gewicht von 80 kg pro Fahrkarte zum ganzen Preis und von 20 kg pro Fahr-
karte zum halben Preis vor, bei einer festen Taxe im Sinne einer Einschreib:
gebithr ohne Riicksicht auf die Lransportstrecke von 60 Rappen.

Zur Belebung des Fremdenverkehrs fiihrte die Ungarische Staatshahn
fiir alle Hochzeitsreisende eine ErmiBigung von 50 v H von der Grenze nach
Budapest und von 38ys v II fiir inlindische Paare nach der Hauptstadt ein.

3. Neue Eisenbahnlinien und Eisenbahnbaupliine. Die Deutsche Reichs-
bahn nabm am 7. Oktober 1984 folgende von der Schmalspur auf die
Normalspur umgebauten Strecken in Betrieb: Von der Strecke Eichstitt—Kinding
in Bayern das letzte Teilstick Eichstitt BE—Eichstitt Stadt; die 27,7 km lange
,Feldabahn®, eine Nebenbahnstrecke von Dorndorf (Rhon) nach Kaltennordheim.

Am 17.Dezember1934 wurde in Sachsen die den Anschlufl der Strecke
Klotzsche—Schwepnitz an die Linie Bischofswerda—Kamenz—Liibbenau herstel-
lende 9,8 km lange Strecke Schwepnitz—Strafiengribchen—Bernsdorf (O/L) dem
Verkehr iibergeben. Durch sie wird der Schienenweg Dresden—Senitenberg um
26 km verkiirzt.

Nachdem dic beteiligten Kreise sich mit der unentgeltlichen Bereitstellung
von Grund und Boden fiir den Bahnbau Heiligenbeil—Zinten—Pr. Eylau (in Ost-
preufien) cinverstanden erklirt hatten, gab der Reichsverkehrsminister Herbst 1934
der Reichsbahn die Anweisung, umgehend mit den Bauarbeiten zu beginnen.

In Italien wurde cine Gesellschaft zum Bau einer direkten Linie Brescia—
Pavia iiber Soncino—Crema—Lodi gegriindet, wodurch eine Verbindung zwischen
Venedig—Verona—Brescia und Pavia—Genua ohne Beriihrung von Mailand' ge-
schaffen werden soll.

Zufolge einem zwischen der ruminischen und der russischen Eisen-
bahnverwaltung im Februar 1935 getroffenen Ubereinkommen soll der Durchgangs-
verkehr iiber Bender (Tighina)—Tiraspol wieder aufgenommen werden. An Stelle
der 1918 zerstorten Dnjesterbriicke soll eine ncue Briicke mit Geleisen sowohl fir
die Normalspur wie die russische Breitspur treten.

In Westsibirien wurde der Bau einer Verbindungslinie Semipalatinsk—
Kulunda (an der Linie Tatarskaja [Ostlich Omsk ]—Pawlodar) begonnen, wodurch
die bisher tber Nowo-Sibirsk fihrende Verbindung zwischen der ‘Turksib und
dem curopdischen Rufiland eine bedeutende Abkiirzung erfihrt.

In Mandschukuo wurden die Babnlinien Tumen (an der korecanischen
Grenze)—Mutankiang (zwischen Charbin und Pogranitschnaja) (250 km) und
Peianchen—Erchan (im Norden) (150 km) fertiggestellt. — Nach einem Vertrag
zwischen der Regierung von Mandschukuo und der Siidmandschurischen Eisen-
bahngesellschaft tibernimmt diese den Baw von 7 ncuen Eisenbahnlinien mit einer
Gesamtlinge von 1110 km.

In Portugiesisch-Ostafrika wurde die mit 3677 m lingste Eisenbahn-
FluBbriicke der Welt iiber den unteren Zambesi zwischen Bawe und Sena (an Stelle
der Fihre zwischen Chindio und Muracca) durch die Nyasaland Railways Ltd.
fertiggestellt. Sie liegt im Zug der Eisenbahnverbindung des britischen Nyassa-
land-Protektorats mit dem portugiesischen Hafen Beira, die sich aus der Shire
Highland Railway (Blantire—Port Herald), der Central Africa Railway (Port
Herald—Chindio), der Trans-Zambesia Railway (Muracca—Dondo) und der Beira
Junction Railway (Dondo—Beira) zusammensetzt. Im Zusammenhang mit dem
2
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Briickenbau wurden die beiden erstgenannten Eisenbahngesellschaften den Nyasa-
land Railways Lid. eingegliedert.

4, Eisenbahn-Elektrifiziecrungen. Die Deutsche Reichsbahn nahm Ok-
tober 1934 den elektrischen Betriebh in. Wirttemberg auf der Strecke Plo-
chingen—Tiibingen (49 km), in Mitteldcutschland auf der Strecke Halle—
Kothen—Magdeburg (87 km) auf. Damit stieg das elektrisch betriebene Netz der
Reichsbahn auf rd. 2070 km (==3,9 v II der gesamien Betriebslinge).

Die Kéln—Bonner Eisenbahnen vollendeten Oktober 1934 den Umbau
der schmalspurigen Vorgebirgsbahn Koéln—DBonn (32 km) in eine normalspurige
elektrische Bahn.

Die Italienischen Staatsbahnen erdifneten Oktober 1934 den elektri-
schen Betrieb auf folgenden Strecken: Neapel—Salerno (83 km), Torre Annun-
ziata—Gragnano (13 km), Bozen—Trento (56 km), Bozen—Meran (32 km), Tro-
farello—Cuneo (75 km), Fossano—Ceva (89 km).

Die Ungarischen Staatsbahnen stellten im Frihjahr 1935 fortschrei-
tend den Dienst auf der Hauptstrecke Budapest—Wien bis zur Grenze (Hegyes-
halom) auf elektrischen Betricb um.

In den Vereinigten Staaten von Amerika hat dic Pennsylvania Rail-
road auf der Strecke New York—Washington im Februar/Mirz 1935 den elektri-
schen Betrieb fiir den Personenverkehr - eingefithrt, dem der Giiterverkehr folgt.

5. Anderungen in der Verwaltung der Deutschen Reichshahm. Bei dem mit
Ende 1934 erfolgten Wechsel in 7 Verwaltungsratsitzen der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft schieden u. a. Dr. C. F. v. Siemens, Prisident des Verwaltungsrates
1924—1934, und Staatssekretir a. D. Dr. Sticler, 1. Vizeprisident 1924-—1933,
aus. Der neu in den Verwaltungsrat herufene Staatssekretir des Reichsverkehrs-
ministeriums G. Koenigs wurde zum Prisidenten des Verwaltungsrates, Kurt Frei-
herr von Schrdder wieder zum Vizeprisidenten bestimmt.

Dr.-Ing. Dorpmiiller wurde Ende Mirz 1985 zum 4. Mal auf weitere 3 Jahre
sum Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft bestellt.

Die bisher zur Reichsbahndirektion Dresden gehdrigen Strecken des Leip-
ziger Wirtschaftsgebietes wurden zum 1. Oktober 1934 der Reichsbhahndirektion
Halle angegliedert. Die Reichsbahndirektion Oldenburg wurde mit dem 31.Dezem-
ber 1934 aufgelost, der grofite Teil ihrer Strecken der Reichsbahndirektion Miin-
ster, der Rest der Reichsbahndirektion Hannover zugeschlagen. Diese von der
Reichsbahnverwaltung schon lange geplanten, indessen frither am Widerstand der
beteiligien Linderregierungen gescheiterten Organisationsiinderungen, durch die
unwirtschaftliche Grenzziehungen aus der Zeit der Linderbahnen beseitigt wer-
den, wurden durch Kapitel IV des Gesetzes zur Vercinfachung und Verbilligung
der Verwaltung vom 27.Februar 1934 mdglich.

Zufolge der Verordnung itber die Saareisenbahnen vom 18. Februar 1935
(RGBL I, Nr.9, S.119) iibernahm die Deutsche Reichshalin-Gesellschaft am
1. Mirz 1935 (Tag der Riickglicderung der Verwaltung des Saargebictes in die
Reichsverwaltung) Verwaltung und Betrieb der im Ligentum des Reichs stehenden
Eisenbahnen im Saarland. — Die bisher zu den Elsafi-Lothringischen Eisenbahnen
gehorenden, im Saargebiet belegenen, zusammen 40 km betragenden Strecken
Bous/Vslklingen—Reichsgrenze, Dillingen—Reichsgrenze, Merzig—Reichsgrenze gin-
gen zufolge dem Deutsch-Franzosischen Abkommen iber die Ubertragung des
Eigentums des franzosischen Staates an den Gruben, Eisenbahnen und anderem
unbeweglichen Vermogen im Saarland vom 18. Februar 19356 (Bekanntmachung vom
26. Februar 1935, RGBI. II, Nr. 10, S.121) zum 1. Mirz 1935 an das Reich tber. —
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Dic nach der Abtrennung des Saargebietes 1920 cingerichtete Reichsbahndirektion
Trier kehrte am 1. Mirz 1935 nach Saarbriicken zuriick und wurde mit der bis-
herigen Eisenbahndirektion des Saargebiefes (Streckenlinge 407 km) zur Reichs-
bahndirektion Saarbriicken verschmolzen,

6. Eisenbahnverstaatlichung in der Tiirkei., Das von der Tiirkischen Re-
gierung verfolgte Ziel des reinen Staatsbahnsystems ist durch Kaufvertrige
mit den beiden grofien von Izmir (friiher Smyrna) ausgehenden Privat-
bahn-Unternehmen sciner Erreichung nahegeriickt worden. Die mit franzs-
sischem Kapital arbeitende Izmir—Kasaba-Bahngesellschaft (Hauptstrecke Iz-
mir—Kasaba—Afyon Kara Ilissar und Manisa—DBandirma; insgesamt 710 km)
sowie die mit englischem Kapital arbeitende. Izmir—Aidin-Bahngesellschaft (Haupt-
strecken Izmir—Aidin—Egherdir und Turballi—Odemish; insgesamt 610 km) gehen
in den Besitz der Tiirkischen Republik iiber.

7. Abhandlungen.!)
a) Allgemeines und Deutsches Reich
Die Lage der Eisenbahnen im Jahre 1933 gegenitber 1932 und 1929 und ihre finanzielle Ent-
wicklung in den ersten Monaten 1934. Rb. 41, S, 1032.
Sonderheft: Uberseeische Eisenbahnen. Rw. G. Vol. 61, 28. Nov. 1934.
Die Weltwirtschaftskrise und die Eisenbahnen. Mschr. d. IEKV.: Davies. 7, S. 675; von Beck
und Cottier. 11, S. 1133.
Wettbewerb und Zusammenarbeit der Eisenbahn mit dem Kraftwagen im Personen- und Giiter-
verkehr. Z.d.IEV. 7/8, S. 255.
Economy in Railway working. Mod. Tr. 804, 8. 3.
Die Eisenbahnen in der neuzeitlichen Verkehrsentwicklung. Baumann. Vt. W. 49/50, S. 647.
Die Schienenbahn an der Schwelle eines neuen Verkehrszeitalters. Remy. Ztg. d. VMEV. 49,
S. 877.
What motive power for high speeds? Wright and McGee. Rw. A. Vol. 97, Nr. 17, S. 499.
Die Miete fiir die gegenseitige Wagenbenutzung und ihr EinfluB auf die Ausnutzung der Wagen
im internationalen Verkehr. Petroro. Z.d.IEV. 10, S. 343.
Notwendigkeit eines internationalen Warenverzeichnisses. Kolm. WienerWirtschafts-Woche 50, S. 4.
Les containers dans le monde en 1933. Rv. g. Ch.d. f. 4, S. 292,
Continental passenger train work‘ing. Mod. Tr. 804, S. 4.
Turopean express train services in 1934. Rw. G. Vol. 61, Nr. 9, S. 354.
The development of european express passenger train services, 1914—1934. Rw. G. Vol. 61,
Nr. 25, S. 1034.
The position of electric traction in Germany. Rw. G. Vol. 61, Nr. 4, S. 168.
Hundert Jahre deutsche Eisenbahnpolitik. Risch. Vt. W. 37, 8. 493.
80 Jahre Eisenbahnen in Schleswig. Overmann. Rb. 43, S. 1074.
75 Jahre bayrische Ostbahnen. Noél. Rb. 48, S. 1199. ‘
25 Jahre Eisenbahn-Fahrverbindung SaBnitz—Trilleborg 1909—1934. Fischer. Rb, 27, S. 656. ;
— Flume. Ztg.d. VMEV. 27, 8. 473.
Die Nord-Siid-Richtung der Eisenbahnen &stlich und westlich der Weser. Sarrazin. Vt. W. 41,
S. 548.
Die Feldabahn. Dassau. Ztg. d. VMEV. 48, 8. 862.
Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1932. Kiichler. A.f. E. 4, 8. 885; 5, 8. 1119.
Der deutsche Fiihrerstaat und die Reichsbahn. Koellreutter. Rb. 48, S. 1190.
Schwebende Reichsbahnfragen. Dorpmiiller. Rb. 47, S. 1167. 8
Die Wirtschaftspriifung, ihre Aufgaben und ihre Durchfithrung bei der Deutschen Reichsbahn- '
Gesellschaft. Gehr. Rb. 43, S. 1067. :
Die Einkaufsorganisation der Reichsbahn. Mantey. Ztg. d. VMEV. 43, S, 761.
Der Tarifpreis im Giitertransportgeschift der Eisenbahnen. Spiess. Ztg. d. VMEV. 39, 8. 681.
Ein neuer Weg fiir die Verteilung von Verbands-Frachtsitzen. Schwarz. Ztg. d. VMEV. 43, 8. 757,
Die begebbaren Frachtpapiere. Schmid. Ztg. d. VMEV. 27, 8. 480.
Die Begebbarkeit der Lisenbahnfrachtpapiere. Maltese. Z. f. I Bbf. 7, S. 346.
Tarife und Behilterverkehr. DVN. 51, S, 9; 54, S. 13; 55, S. 9.
Wirtschaftsbelebung und Eisenbahngiiterverkehr im Jahre 1933. Ballof. Ztg. d. VMEV. 51, 8.921.
Zur Uberladung schwerer GroBSbchilter. Wentzel. Vt. W. 33, S. 450.

1) Die Abhandlungen sind nach Sachgebieten und nach Lindern (alphabetisch) geordnet.
Al
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Vereinigter Personen- und Giitertriebwagen auf Nebenbahnstrecken? Dassau. Rb. 45, S. 1123
Die Sé%igggung der Reisegeschwindigkeiten schuellfahrender Ziige zum Sommer 1934 i\Ieyer.
.37, S.910. ) :
Neuzeitliche Fahrplangestaltung. Hay. DWZ. 35, S. 819.
Die Abwicklung des Reichsbahnverkehrs zum Reichsparteitag. Schwerd. Rb. 37, S. 906
Dic Entwicklung der Netz- und Bezirkskarten bei der Deutschen Reichsbahn bis Ende April
1934. Fritze. Ztg. d. VMEV, 42, S. 744. P
d d b) Europa
Résultats du septidme exercice (1933) de la Société nationale des Chemins de fe
g.Ch.d.f.2, S. 114, for belges. Rv.
Tuture of Railways. Absorption of road and air services advocated. Hallsworth. Mod. Tr. 809, S. 3
Groat Western Railway prospectus 1834, Rw. G. Vol. 61, Nr. 21, §. 851. T
New british electrification schemes. Rw. G. Vol. 61, Nr. 20, S. 824,
Tlectrification history of the Southern Railway. Rw. G. Vol. 61, Nr. 12, 8. 478,
Manipulation of passenger carrying stock on the L. M. S. R. Rw. G. Vol. 61, Nr. 21, S. 848
1L)ie franzi')sisc(}lxen Eisenbahnendim éahr(ei 1233. Wk.dZth.} d. VMFZIV. 28, S. 495. T
s résultats do Pexploitation des Grands Réseaux de reming de fer frangai -
o Chod.£.3, S.157; deutsch in: Z. d.IEV. 10, 8. 360. gais en 1933. Rv.
Neuordnung im franzosischen Eisenbahnwesen. Wk. Ztg. d. VMEV, 51, 8. 932.
La restauration des Chemins de fer et la coordination des transports. Chr. d. Tr. 22, 8.2
Railway communications in France. Mod. Tr. 804, S. 8. o
High speed railear services on the P.L.M. Rw. G. Vol. 61, Nr. 2, S.58.
Betriebsvereinfachungen bei den Franzosischen Staatsbahnen. Ztg. d. VMEV, 47, S. 851
Der franzosische Tarif als Muster. Pollaczek, Zoll-, Sped.- u. Schiff.-Ztg. 31, S, 2; 32 S 6
La tarification des Chemins de fer frangais. Chr. d. Tr. 13, S.3. ’ T
The transport problem in Northern Ireland. Pole. Rw. G. Vol. 61, Nr. 4, §. 139.
TLes Chemins de fer de IEtat italien pendant I'cxercice 1032—1933. Rv. g. Ch. d. f. 6, S.440
Die neue Bahn Bologna—Florenz. Vt. W. 28, 8. 399. P
Die Lettlindischen Staatsbahnen von 1919—1933. Upmalis. Ztg. d. VMEV. 36, 8. 630.
Niederlande: Allgemeiner {berblick tiber das Eisenbahnwesen. Z. f. L. Ebf. 10, 8, 494.
Die Niederlindischen Eisenbahnen im Jahre 1032. A.f. E. 4, S.937.
Die Eisenbahnen in Norwegen in den Jahren 1930/31, 1931/32 und 1932/33. Thomsen. A. f. E. 5
S. 1153. '
Chernins de fer étrangers: Autriche. Rv. g. Ch. d.f. 4, S.285.
Llectrification of the Austrian Tederal Railways. Kaan. Rw. G. Vol. 61, Nr. 16, S. 652.
Zwei kostbare Denkmale aus der Trithzeit des Osterreichischen Eisenbahnwesens. Feiler. Ztg. d.
VMEYV. 47, S. 846. .
Osterroichiseher. Reisemarkenverkehr. Rybiczka. Ztg. d. VMEV. 52, S. 950.
Die Polnischen Staatsbahnen im Jahre 1931. Wyszomirski. A.f. B.4, S.913.
Chemins de fer étrangers: Roumanie. Rv. g. Ch.d.f. 3, S.222.
Rubland: Die Eisenbahnkrise noch ungelost. Wagner. WD. 42, S. 1437.
Uber die Elektrisierung der Eisenbahnen in der UdSSR. W. L. Vt. W. 44, S. 584,
Der Umbau des Verkehrsknotenpunltes Moskau. Saller. V. T. 15, 8. 411.
Die Schwedische Staatsbahn im Jahre 1033. Paszkowski. Ztg. d. VMEV. 43, 8. 764.
Schweiz: Die Reorganisation und Sanierung der Bundesbahnen. SBB.-Nachr.bl 8, S. 140.
Zur Bundesbahnsanierung. SBB-Nachr.bl. 11, 8. 202.
Die Schweizerischen Bundesbahnen im Gescl}ﬁftsm}lr 1933. Z. d.IEV. 9, S. 320. .
Le développement des Chomins de fer funiculaires suisses, particulidrement de la Suisse centrale.
Hunziker. La Traction Blectrique. 8, S. 151.
Das spanische Eisenbahnproblem. Schneider. Vt. W. 43, S. 565.
Chemins de fer étrangers: Tchécoslovaquie. Rv. g. Ch.d. £, 5, S. 357,
Ten Years of Railway Developments in Turkey. Rw. G. Vol. 61, Nr. 7, S.282.
Bedeutung der Kéniglich Ungarischen Staatseisenbahnen im Wirtschafts- und Geistesleben des
Landes. Ztg, d. VMEV. 29, 8. 512. L
Die Kniglich Ungarischen Stantsbahnen im Betriebsjahr 1931/32. Béla Romék. AL E.5, S.1167.
Chemins de fer étrangers: Hongrie. Rv. g Ch.d.£.5, 8.354.
Diesel railear practico in Hungary. Bw. G. Vol. 61, Nr. 18, 8. 740.
¢) Afrika
Die Entwicklung der Risenbahnen in den fritheren deutschen Kolonien seit Kriegsende und die
ErschlieBung des schwarzen Erdteils. Reichelt. Ztg. d. VMEV. 42, 8. 747.
Reiseeindriicke von den Eisenbahnen Siidafrikas. H. K. Meyer. Ztg. d. VMEV. 47, S. 837; 48,
S. 857.
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L’inauguration du Chemin de fer Congo—Océan. Rv. g. Ch. d. £.2, S.123.
T.es Chemins de fer marocains, Rv. g. Ch.d.f. 1, 8.17; Chr. d. Tr. 19, S. 31.
New TFrench colonial railway. Link between Algeria and Marocco. Mod. Tr. 803, S. 5.

Railway electrification in North Africa. Rw. G. Vol. 61, Nr. 20, S. 828.
d) Amerika
Canadian railways popularize excursions. Gardiner. Rw. A. Vol. 97, Nr. 3, S. 7L
Montreal and its railways. Rw. G. Vol. 61, Nr. 22, S, 897,
Die Tisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1931 und 1932. Auers-

wald. A, f. E. 6, S.1401.
Die Tisenbahnen der Vereinigten Staaten im_Jahre 1933. Ztg. d. VMEV. 32, 8. 563.

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und der Staat. Wk. Ztg. d. VMEV. 50, S. 909.
How rehabilitate the railroads? Rw. A. Vol. 97, Nr. 19, S. 577; Nr. 20, S. 607.
Government loans to railways and economic recovery. Rw. A. Vol. 97, Nr. 18, S. 531.
Co-ordinated transportation regulation. Eastman. Rw. A. Vol. 97, Nr. 20, 8. 612.
Railroads and the durable goods industries, Eastman. Rw. A, Vol. 97, Nr. 22, S. 668.
Need for order in transportation. Fletcher. Rw. A. Vol. 97, Nr. 21, S. 647.
Empty mileage and car pooling. Rw. A. Vol. 97, Nr. 6, S. 172.
Per diem versus pooling. Rw. A, Vol. 97, Nr. 7, S. 201,
The pro and con of car pooling. Castle. Rw. A. Vol. 97, Nr. 19, S. 569.
‘ e) Asien )
Die Eisenbahnen der Tiirkischen Republik in Asien und der Mandatsgebiete (Syrien, Palistina,
Transjordanien, Irak). Z.d.IEV.9, S.311; 1935: 1, 8. 9.
Chemins de fer coloniaux: Indochine. Rv. g. Ch.d. 1. 1, S.54.
Der Kampf um die Eisenbahnen in der Mandschurei. Blum. Vt. W. 38, S. 505; 39, S.518.
Die Shantung-Bahn in den Jahren 1929--1933. Wehde-Textor. A. f. E. 4, 8. 961.
Completing the Canton-Hankow Railway. Ling. Rw. G. Vol. 61, Nr. 3, 8. 119.
f) Australien -
Rail transport in New Zealand. Valentine. Mod. Tr. 808, S. 6.
North Island main trunk line, New Zealand. Rw. G. Vol. 61, Nr. 11, S. 428.
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8. Lrweiterungen und Neubauten von Untergrundbahnen. Durch mini-,
sterielle Verfiigung wurde dem Bau einer Verlingerungsstrecke der Pariser
Untergrundbahn vom Gare du Nord nach der Porte de Pantin zugestimmt.
Der Bau ist auf drei Jahre berechnet. Ende 1934 gab das Staatsministerium seine
Genehmigung zu einem Erginzungsitbereinkommen zwischen dem Chemin de fer
Métropolitain auf der einen Seite und der Stadt Paris wie dem Seine-Departe-
ment auf der anderen Seite, das vor allem Netzerweiterungen zum Inhalt hat.

Nach Zusammenfassung der zwei in Algier bisher den Personenverkehr
vermittelnden Verkehrsgesellschaften billigte die Stadtverwaltunng die Anlage einer
Untergrundbahn von der Oper zum Gallandpark mit einem Kostenaufwand von
85 Mill. Franken. Die Strecke soll in vierzehn Monaten fertiggestellt sein.

In Buenos Aires wurde Herbst 1934 der erste Teil der dritten Untergrund-
bahnlinie, die im Gegensatz zu den zwei bisher bestehenden von den Docks sich
nach Westen erstreckenden Unternehmen nordsiidlich, von Retiro nach Plaza Con-
stitucion verliuft, fertiggestellt. Die ncue Linie gehort einer spanischen Organi-
sation (Comp. Hispano Argentina de Obras Publicas y Finanzas), wihrend Bau
und Betriebsmittel von deutschen Firmen stammen.

9. Der Verkehr der deutschen Stadtschnellbahnen und StraBenbahnen er-
reichte in den letzten Jahren folgende Zahlen beftrderter Fahrgiste (in Millionen):

158 StraBenbahnen 3 Schnellbahnen Insgesamt
1929 4154,6 390,8 4 5454
1932 2568,1 275,9 . 2 844,0
1933- 2 393,3 253,5 2 646,8

1934 2 523,2 250,2 2773,4
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Der grofistiddtische Schienenverkehr erreichte seinen durchschnittlichen konjunk-
turellen Tiefpunkt im 3. Vierteljahr 1933. Seitdem zeigt sich ein langsamer Wieder-
anstieg, dessen geringes Ausmal} z. T. aufl die strukturelle Umlagerung des Ver-
kehrs von den Straflenbabnen auf das Fahrrad, weniger den Privatkraftwagen
zuriickzufithren ist. Wihrend die 3 Schnellbahnen (Berlin, Hamburg, \Vuppertal)
1934 zu 1933 noch cinen Verkehrsverlust von 1,3 v H aufweisen, betriigt bei den
Straflenbahnen dic Verkehrszunahme 1934 zu 1933 5,4 v I (insgesamt 4,8 v )
Gegeniiber 1929 blieb der Verkehr 1934 um 36 v II (Schnellbahnen) bzw. 39,3 v 11
(Straflenbahnen) bzw. insgesamt 39 v I zuriick. (Niheres vgl. Pohl, Der Verkehr
der deutschen Straflenbahnen im Jahre 1934, V. T. 1935, 9, 3.225.)
10. Abhandlungen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich
Die Bedeutung des offentlichen Nahverkehrs. Benninghoff. V. T. 22, 8. 587.
Regelung und Entwicklung des Orts- und Zwischenortsverkehrs durch zeitgemiBe -
mittel, Konig. Vt. W-49/50, S. 682, & Verkehrs
Fahrzeuge zur Verkehrsbedienung des groBstidtischen Oberflichenverkehrs. Benninghoff, Vt. W
34, S.457. AR
Die offentlichen Nahverkehrsmittel bei der Neugestaltung des deutschen Verkeh
Vi W, 3132, 5. 433, g rswesens. Kern.
Die Reichsbahn im Nahverkehr. Remy. Vt. W. 49/50, 8. 670.
Die nebenbahnihnlichen Kleinbahnen im heutigen Staat. Wehrspan. Vt. W. 36, S. 481.
Die Zukunftsaufgaben der deutschen Straflenbahnen. Bayer. Wirtschaft, Technik und Ver-
kehr. 11/12, 8. 7; Z. f. offentliche Wirtschaft. 11, S. 393.
Die Gestaltung des Bezirks- und Grofistadtverkehrs durch die Deutsche Reichsbahn., Wese zu
seiner Verbesserung im Ruhrgebiet. Drees. A.f. E. 4, S.813; 5, S. 1051. °
Der Berliner Nahverkehr 1933. Heuer. V. T. 22, S. 595.
Erfahrungen mit Kurzstreckentarifen. Roffhack. Wirtschaft, Technik u. Verkehr. 11/12, S. 11.
Kurzstreckentarife. Kellner. Z. f. offentliche Wirtschaft. 11, S. 417, i
Die Aufgaben des Reichsverbandes Deutscher Verkehrsverwaltungen. Engel. V. T. 24, S, 643.
b) Ausland ’
London transport development plans. Rw. G. Vol. 61, Nr. 19, 8. 769.
The Moscow underground. Rw. G. Vol. 61, Nr. 16, 8. 642; Ztg. d. VMEV. 48, S. 871,
The freight problem of New York. Rw. G. Vol. 61, Nr. 22, S. 895.
Tokyo electric underground railway. Rw. G. Vol. 61, Nr. 16, 8. 650.

Straenverkehr
11. Bestand an Kraftwagen in einigen Hauptlindern.t)
Personen- Lastkraftwagen Kraftwagen Einwohner
kraftwagen .insgesamt auf

Ténder in 1000 Stiick 1 Kraftwagen

Tos3 | 1034 | 1933 | 1934 | 1933 | 1934 | 19033 | 1934
Ver. Stanten v. Amerikal 21 091 | 20616 | 3226 ; 3211 | 24317 | 23 827 5 5
Frankreich ........... 1279 | 1432 343 458 1622 | 1890 26 29
GroBbritannien?). ... .. 1171 1324 361 401 1532 1725 30 o7
Kanada.............. 949 900 157 151 1106 1051 9 10
Deutsches Reich?) ....| 0522 | 674 155 | 192 677 | 866 | 96 75
Australien (Staatenbd.) 417 433 117 128 534 561 12 12
Italien............... 237 257 81 90 318 347 1 131 119
Argentinien ,......... 240 199 68 68 308 267 38 44

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

%) Mit Nordirland.
3) Ohne Saargebiet.
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12. Aus dem decutschen Kraftverkehrs- und Strafenrecht. Die ~Verord-
nung iber den internationalen Kraftfahrzeugverkehr vom 12. November 1934
(RGBIL. I, Nr. 127, S. 1137), auf Grund der §§ 6 und 27 des Gesetzes
iiber den Verkchr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909, brachte eine neue Rege-
lung der Zulassung auflerdeutscher Kraftfahrzeuge zum voritbergehenden Ver-
kehr im deutschen Reichsgebiet und iiber die Erteilung internationaler Fiihrer-

scheine an deutsche Kraftfahrzeugtihrer.

Das Kraftfahrzeugsteuergesetz vom 11. April1933 in der Fassung der Ver-
ordnung zur Anderung des Kraftfahrzeugsleuergesetzes vom 14. November 1934
(RGBL I, Nr. 128, S.1163) erfuhr durch das zweite Gosetz zur Anderung des Kraft-
fahrzeugsteucrgesetzes vom 28, Februar 1935 (RGBIL. 1935/1, Nr.23, S.313; Be-
kanntmachung der ncucn Fassung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes in der Fassung
vom 28. Mirz 1935: RGBL I, Nr.32, S.407) beachtliche Anderungen. Das neue Ge-
setz brachte bedeutende steuerliche Lrleichterungen fiir neue Diesel- und Ver-
gaser-Schwerlastwagen und ferner Degiinstigungen tiir neue und alte Generator-
und Speichergasnutzwagen, Dampiwagen und Elektromobile sowie neuc Schwer-
schlepper. Aufgehoben wurden die Steuern fiir Probefahrtkennzeichen, die 209/, ige
Zusatzsteuer fir nicht luftbereifte Fahrzeuge, die Anhiingersteuer (bisher je
Anhiinger RM 100,—) und die Steuerpflicht der nicht nur zum Geriteantrieb
benutzten Landwirtschaftsschlepper. Der Wegfall der Anbiingersteuer wird sich
bosonders als cine weitere Erleichterung fir den Schwerlastwagen auswirken.

Zur niiheren Regelung der Triger der Straflenbaulasten erliefien Fihrer und
Reichsverkehrsminister die Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes tber die
einstweilige Neuregelung des Straflenwesens und der Straflenverwaltung vom
7. Dezember 1934 (RGBL I, Nr.134, S.1237) und der Generalinspektor fiir das
deutsche StraBenwesen die Verordnung zur Regelung der finanziellen Auseinander-
setzung zwischen den alten und neuen Trigern der Strafienbaulast vom 12.Fe-
bruar 1935 (RGBL I, Nr.14, S.181).

Die Ausiibung der nach §15 der Ersten Verordnung zur Durchfiithrung des Ge-
setzes iiber die Errichtung cines Unternebmens ,,Reichsautobahnen® vom 7. Au-
gust 1933 (RGBL II, Nr. 32, S. 521) der Reichsregierung zustehenden Aufsicht iiber
die Gesellschaft ,Reichsautobahnen® wurde, ohne Beriihrung der Befugnisse der
Reichsregierung bei der Festsetzung des Gebiihrentarifs sowie der Aufsicht oder
Mitwirkung der zustindigen Reichsminister in Fragen finanzieller und wirtschaft-
licher Art, durch Erlall der Reichsregierung vom 23.Januar 1935 (RGBL. 1935,
I[, Nr.4, S.37) auf den Generalinspektor fir das deutsche Straflenwesen iiber-

tragen. )
13. ProuBische StraBenpolizei. Angeregt durch das DBeispiel einiger auslin-

discher Staaten hat der Reichs- und Preufiische Minister des Innern die Bildung
einer mit Kraftfahrzeugen ausgestatteten besonderen Straflenpolizei, zunichst inner-
halb des Landes PreuBen, verfiigt, dic mit dem 1. April 1935 ihre Tatigkeit beginnt.
Dic neue Straflenpolizei setzt sich je zur Hilfte aus Beamten der Schutzpolizei
und Angehorigen des Feldjigerkorps zusammen. Als Standorte der zuniichst zu-
sammenzustellenden sechs Kommandos sind die Stidte Potsdam, Konigsberg/Pr.,
Kiel, Breslau, Diisseldorf und Wiesbaden in Aussicht genommen.

14. StraBenbauten und -Pline. Der Touristenverkehr im Nordwesten Schott-
lands erfuhr durch die Eroffnung der Strafile Glasgow—West Highland—In-
verness, dic unter anderem am Loch Ness vorbeifiihrt, eine starke Forderung.

Dem Gouverneur von Italienisch-Libyen, dem Luftmarschall Balbo, gab Mus-
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solini .die Anweisung zum moglichst schnellen Bau einer Kiistenstrafle von Tunis
nach Agypten.

Die agyptische Regierung sah sich durch dic auflerordentliche Verdichtung
des Verkehrs zwischen Agypten und den Ostlich des Suezkanals gelegenen Liin-
dern zur Projektierung einer Drehbriicke veranlafit, die den Kanal bei El-Kantara

iiberqueren soll, wo jetzt berecits einc vielbenutzte Fihrverbindung besteht.
15. Abhandlungen.

‘ a) Allgemeines und Deutsches Reich
Die Neuordnung des StraBenwesens. Todt. Wasser- u. Wegebau-Z. 23, 8. 205; 24, S, 307
Gedanken zur Neuordnung des deutschen Straflenwesens. von Borries und Miiller-ﬁacéius .Der
2G§mseir‘12%etag 18, S. 551; Autobahn 17, S. 842; Erwiderung: Barth. Wasser- u. V\’egeb;\u-z
3, S.208, :
Das neue StraBenverkehrsrecht. Krebs. Autobahn 20, S.987; 22, S, 1072.
Das neue Reichs-StraBenverkehrsrecht. Heymann. Der Gemeindetag 22, S. 678.
Die Reichs-StraBenverkehrs-Ordnung. F. Miller. V. T. 13, S. 355,
Zur neuen Stra8enverkehrsordnung. Aloing; Giilde, Das Recht des Kraftfahrers. 10,8, 289; 8. 9291
Das Gesetz itber die Beforderung von Personen zu Lande. Hein, DVN. 97, S. 5. T
Monopolisierung des Strafienverkehrs? Kienlen. WD. 28, 8. 955.
Reichsbahn-Kraftverkehr und Gesetzgebung. Burger. Ztg. d. VMEV. 45, 8. 801.
Gemeinschaftsvertrag Reichsbahn-—Spedition—Kraftverkehr. DVN. 54, 8.1 u. 8. 11
Reichsbahr(l1 und Strafle. Cule(ineyer. ]}f{li) 410, S. g{)‘.).f :
Unterschiede im Betrieb auf der Reichsbahn und auf der Reichsautobahn.
Wegebau-Z. 23, S. 297; 24, S. 309, tobahn. Kayser. Wasser- u.
Giterkraftwagendienst bei der Reichsbahndirektion Mainz. Bisele. V.T. 14, S. 379
Das deutsche StraBen- und Wegewesen. Autobahn. 22, S, 1088. ’ o
Auntobahnen-Politik und Reichs-Politik. Lengemann, Autobahn. 21, 8.1027.
Reichsautobahneél und Wirtschaft. TO(}llt. DVVS"L. %13, S. 1005, v
Die Auswirkung des motorisierten Verkehrs auf Stidtebau und Landesplanung. Nieme
40/50, 8. 500, p g. Niemeyer. Vt.W.
Autobahn, GroBstadtgesundung und Siedlung. Arntz. Westd. Wirtsch.-Ztg. 33, S. 744
Die Erholung des deutschen Kraftverkehrs i. J.1933/34. Wasner. V. T. 24, S. 653. .
Der gewerbliche Giiterfernverkehr auf Kraftfahrzeugen. Eine Statistik seiner Leistungen. Eisenb.-
1. Schiff.-Nachr. 24, S. 206; Fuhrhalter 47, S. 1. ) ¢
Der Kraftwagen-Werkverkehr in Deutschland. Hay. ‘Autobahn. 19, S. 927,
Der Umfang des Werkverkehrs der Sektion Berlin—Ostsee. Fuhrhalter 30, S. 4; 31, 8. 2.
Der Verkehr auslandischer Kraftfahrzeuge in Deutschland. Schuhwerk. WD. 28, 8. 958.
Personenverkehr auf Kraftfahrlinien. Schuhwerk. Dt. Hotel-Nachr. 60, 8. 1.
Die Motorisierung des Stitckgutverkehrs. Reffler. Ztg. d. VMEV. 31, S. 546.
Richtige Fahrzeugwahl fiir den Lieferdienst. Auto u. Frachtverk. 4, S. 5 (Anhang zum ,,Schiffs-
frachtendienst®). :
Zur Entwicklung des Fernbus-Verkehrs. Lengerke. Autobahn. 21, 8. 1037,
Bedeutung und Zukunft des Radfahrverkehrs. Schacht. V. T, 19, 8. 522.
Radfahrwege als Bestandteil der Strafie. Nagel. Wasser- u. Wegebau-Z. 14, S. 173.
Das Parkproblem. Eras. V.T.20, S.539; Autobahn. 20, S. 982. ,
Nutzen der Aufzeichnungen des Strafenverkehrs und Auswertung aus gesamtwirtschaftlicher
Schau. Kayser. V. T. 14, S. 395. . '
Verkehrszihlungen und ihre Durchfiihrung. Der Gemeindetag 24, S. 742.

b) Ausland

Die Regelung der Zusammenarbeit von Schiene und Strafle in Frankreich. Hamacher. V. T. 19,
S. 520. ‘

Le nouveau régime des transports automobiles en France. Les Transports modernes. 4, S. 81.

Les transports automobiles et la protection du public. Chr. d. Tr. 24, S. 2.

Der neus franzisische Code de la Route 1933. Bauerreiss. Eisenb. u. Verkehrsrechtl. Entsch. u.
Abh. Bd. 56, H.1, S.9; H.2, S.124,

Zwoli Jahre Autobahnen in Italien. Cesareni. Autobal}n_. 16, S.1791; 17, S.838. .

Die Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Automobil in der Schweiz. Dumont. Zoll-, Sped.-
u. Schiff.-Ztg. 34, S. 1; 35, S. 2.

Kraftverkehr der siidofrikanischeri Bahnen. M. A. {. E. 5, S.1190.

Road and Bridge construction in Iraq. Mod. Tr. 812, 8. 5.

Road construction in Latin America. Mod. Tr. 820, 8.'8.
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Bau einer 1140 km langen KraftwagenstraBe auf Kuba. Brandt. V. T. 13, S.375. '
Das ,,Bureau of Railway Economies* iiber den Kraftwagenverkehr in Amerika. Merkert. A.f.E. 4,

S. 871.
The motor carrier and the transportation problem. Joseph B. Eastman. Bus Transportation.

Vol. 13, Nr. 10, 8. 359.
Operation under the Codo. Meighan. Bus Transportation. Vol. 13, Nr. 7, S.233.
The taxation of motor vehicles in 1932. Clair. Public Roads. Vol. 15, Nr. 8, S. 185. )
A growing concern: The National Bus Traffic Association. Wimberly. Bus Transportation, Vol.13,

Nr. 8, S. 288.
Binnenschiffahrt
16. Deutschlands Binnenwasserstrafenverkehr ; Xonjunkturiiberblick.
e Duisburg-Ruhrort

1I. Durchgangsverkehr Grenze Emmerich in 1000 ¢ in 1000 t1)
jah
Hotblahr gy [ B: | E: | E: Ay | A: | A: | B: | A: | A:
Erz | Getr. |Kohle| G.-V.%) | Kohle |Eisen| G.-V. | G.-V.[Kohle| G.-V.
Juli..... 581 | 138 | 183 1669 1214 131 1 867 227 | 850 910

August .. 663 172 188 1704 1298 152 1951 225 | 822 894
Septemb. 545 | 231 149 1614 1295 181 2033 259 || 728 824
Oktober . 506 | 200 153 1342 1381 175 2072 274 || 854 950
November 417 171 150 1251 1369 142 1942 220 | 776 860
Dezember 614 179 | 151 1 466 1388 139 1 999 221 | 804 876

1934 6560 (2263 |1874 | 17869 14985 |1829 | 22571 [2714 9483 | 10481
1933 4018 |2051 |1790 | 13954 12434 |1501 | 19576 [1973 ||8535 | 9293

Ubrige - Mainz; Frankfurt| Mannheim u. “—I_ia.rlsrul;g ‘
Niederrheinhifen (16 Héfen)3) lu. Umgebung (4)| Ludwigshafen u. Kehl

Monat 5 B " A i

' op G : : ; Aus- | Aus- | Ein- us-

Erz G.-V.||Kohle G.-V. Emgang gang Emgang gang | gang gang

Juli..... 581 | 1010} 385 852 355 65 681 112 | 381 79
August .. 585 | 1048| 473 884 391 97 584 113 | 359 74
Septemb. 494 | 976 429 847 258 86 524 120 | 284 | 69
Oktober . 512 952 501 924 318 108 605 135 ) 329 72
November 402 852| 442 832 277 91 634 153 | 244 62
Dezember 515 975) 415 777 287 72 612 127 | 245 63
1934 5936 |11407|5430 | 10019 3747 988 7229 |1509 [3854 | 762
1933 3501 | 8261|4357 7961 3205 827 5925 1363|3682 | 699

"""" ~ Hafen | Ems-Weser- | -

Momat |- Rhein-Ems-Kanile (18) Kanal (6) Emden Bremen %)
ona

E: E: A: A: ; Aus- | 1 Aus- | Ein- | Aus-

.Erz | G.-V.||Kohle| G.-V, Eingang gang Eingang gang | gang | gang

Juli..... | 435 | 668 | 1246 1345 135 62 250 | 304| 142 | 75

August .. | 425 | 652 | 1237| 1345 130 108 286 314 139 | 67

Septemb. | 408 | 652 || 1098/ 1215 130 122 248 233 | 110, 59

Oktober . | 426 | 659 | 1281 1379 168 122 267 213 | 123 | 62

November | 292 | 491 | 1209 1302 153 121 200 227 | 124 67

Dezember | 375 | 566 [ 1067] 1166 148 119 191 210 122 | 64

1934 4082 | 6920 ||13339 14541 15701) (10124 2700 |2606 (1484 | 797"

1935|2165 |4024 ||11275] 12254 9421)| 5744)| 2526 |1250 (1340 | 703

1) Alle Plitze == Hafenumschlag in 1000 t. :

?) E = Eingang, Zufuhr; A = Ausgang, Abfuhr; G.-V.== Gesamtverkehr.

3) Bis Koln einschlieSlich. :

'4) Bis Januar 1934 einschlicBlich liegen der Statistik nur fiinf Hifen zugrunde.
5) EinschlieBSlich fiinf Unterwescrhéfen. '
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- GroB- | Ubrige Stettin und N i
Monas Hamburg Elbhiifen (12) | Swinemiinde Grof3-Berlin Kosel
ona -
Ein- | Aus- | Ein- Ausgang | Eingang Aus. Eingang Aus- | Ein- | Aus-
gang | gang | gang gang gang | gang | gang
Juli..... 128 186 73 75 88 239 523 120 12 121
August .. 148 189 93 73 127 202 519 141 14 241
Septemb. 202 311 121 129 198 222 517 137 29 257
Oktober . 213 331 151 157 159 218 619 94 36 213
November 269 458 | 234 \ 173 148 276 591 100 32 212
Dezember 278 | 440 | 259 160 135 215 658 72 43 153
1934 2699 | 4141 |1934 1600 1575 12308 6033 (1086 | 223 {1975
1933 3227 |4011 |1 837 1770 1274 |1868 5327 1280 161 {1376

Im zweiten Ialbjahr 1934 war der Verkehr auf den deutschen Binnenwasser-
strafen im allgemeinen stirker als in den crsfen sechs Monaten. Dieser Aufwiirts-
entwicklung schloB sich jedoch der Umschlag in den Oberrheinhiifen und den
Llbhifen nicht an. Die Verkehrshohepunkte lagen fiir die einzelnen Hifen sehr
verschieden. Sie verteilten sich zumeist auf die Monate Mirz, Juli, August und
Oktober. Die bereits im Juni sehr schlechten Wasserstundsverhiiltnisse behinder-
ten auch im Juli und August den Verkehr in den Hifen der Elbe und der mir-
kischen Wasserstrafien, desgleichen in den Umschlagsplitzen der Weser und der
Oder, dort aber noch bis September/Oktober anhaltend. Dagegen besserle sich
auf dem Rhein ab Juli die Wasserfiihrung und mit ihr der Verkehr stindig bis
zum September, wo ein jahreszeitlich bedingter Riickgang in der Brennstoffbe-
forderung eintrat. Im November beeintrichtigten zum Teil Niedrigwasser und
Nebel den Rhein- und Weserverkehr. Uberraschend gut blieben die Schiffahrts-
verhiiltnisse im Dezember, wo nur der Verkchr auf den Wasserstrafien &stlich
der Oder durch Eisbildung behindert wurde.

Gegeniiber dem Bezugshalbjahr 1933 sank nur der Verkehr in Grofl-Hamburg
um rd. 9 v H, in den ,,Ubrigen Elbhifen” um rd. 8 v II und um anniéhernd 1 v H
in , Karlsruhe und Kehl®. Dagegen stiegen zwischen 7—15 v H: der Gesamtver-
kehr in Bremen, der einkominende Getreideverkehr an der Grenze Emmerich,
der ausgehende Kohlenverkehr in Duisburg und in den ,,Ubrigen Niederrhein-
hifen®, ferner der Gesamtverkehr von ,Mainz und Frankfurt”, Duisburg und
Berlin. Um mehr als 18 v II bis zu rd. 27 v H vermehrien sich: der Verkehr
in ,,Mannheim und Ludwigshafen, der Kohlenverkehr der ,Mifen der Rhein—
Ems-Kaniile®, der Gesamt- sowic der Kohlen- und Eisenverkehr an der Grenze
Emmerich, ferner der Gesamtverkehr von ,,Stettin und Swinemiinde®, Es wuchs
der Gesamiverkehr der ,,Ubrigen Niederrheinhifen® um stark 30 v II, der ,Hifen
der Rhein—Ems-Kanile® um rd, 34 v H, von Emden um 43 v H, von Kosel um
annihernd 56 v I und der Ems—Weser-Kanalhdfen um fast 75 v . Die hoch-
sten Steigungskoeffizienten weist der Erzverkehr auf. Die Erzanfuhr nahm zu
an der Grenze Emmerich um 68 v II, in den ,,Ubrigen Niederrheinhifen® um
78 v H (Gesamtjahr 1934 gegenitber 1932 um 90 v ) und in den ,,Hifen der
Rhein—Fms-Kanile® um 85 v H (1934 gegeniiber 1932 um mahezu 150 v H).

Der Gesamtumschlag in den deutschen Binnenhiifen, von denen vorstehend
die wichtigeren Hifen und Hafengruppen angefithrt sind, nahm 1934 gegeniiber
1933 um 1d. 22 v 1 zu. Die Ilifen der verschiedenen Stromgebiete zeigen dabei
folgende Anderungen: Rhein -+ 21 v 11, nordwestdeulische Kanile 4-36 v H, Weser
415 v H, Elbe— 4 v H (vornchmlich auf die schlechten Wasserstandsvierhiilt-
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nisse zuriickzufithren), miirkische Wasserstrafien -+ 20 v H, Oder--27 v H. Die
Gesamtmenge der auf dem Rhein beforderten Giter stellte sich 1934 auf rd.
61,2 Mill. t und war damit um 21 v I grofer als 1933 (50,6 Mill. t) und 16 v U

niedriger als 1929 (73,4 Mill, t).
17. StraBburg und Basel wicsen 1934, verglichen mit 1933, folgenden Um-

schlag in 1000 t auf: '

StraBburg . Basel
e — — -
Zufubr | Abfahr | Gesams Rheinverkehr Kanalverkehr Ce-
Zufuhr | Abfuhr | Zufuhr | Abfuhr [ samb
!
1934 3 385 2179 5564 275 70 1634 19 1898
1933 3574 1620 5194 264 36 1360 35 1695

Der Umschlag von Strafiburg bewegt sich scit 1930 auf einem um 514 Mill.
schwankenden Niveau, wobei die Zunahme 1934 zu 1938 grofBtenteils auf einer
Belebung der Erzabfuhr zum deuischen Niederrhein beruht. Der Umschlag in
Basel setzte seinen Aufstieg weiter fort, der indessen frotz allmihlich fithlbar
werdender Erfolge der Rheinregulicrung Strafiburg—Istein bislang nur auf den
Zufuhren iiber den Rhein—Rhone-Kanal beruht.

18. Die deutsche Binnenflotte halte zu Anfang 1934, verglichen mit An-

fang 1933, folgenden Umfang:

Jah Schlepper Andere Schiffe mit Triebkraft Kiahne
ahr

Zahl | PS Zahl | PS | tTragh | Zal | & Tragf.
1934 2 251 497 500 2696 | 252500 377 000 12 886 5970400
1933 2236 | 496500 | 2605 240100 352 900 12 944 5990 100

Bei fast unveriinderter Schleppkraft hat sich im Jahre 1983 der Motorschiff-
raum um rd. 7 v I vergroflert, der Kahnraum um 1% v H vermindert.

19. Zusammenschluf der nicderlindischen Partikulior-Rheinschiffer. Der
Algemeene Rijnschippersbond, die Internationale Schippers-Vereeniging und
der Nederlandsche Roomsch Katholicke Hanzebond van Reeders en Schippers
,,Sint Nicolaas® griindeten Mirz 1935 dic Nederlandsche Particuliere Rijnvaart-
Centrale in Rotterdam. Ihr Ziel ist vornehmlich dic Wahrnehmung der wirtschaft-
lichen, sozialen und kulturellen Belange der niederlindischen Partikulicr-Rhein-
schiffer und Rhein-Kleinrceder sowie die Zusammenarbeit mit auslindischen
Organisationen der Rhein-Partikulierschiffer und -Kleinrceder, wofiir insbesondere
der deutsche Schiffer-Betricbsverband fiir den Rhein (vgl. Verkehrsarchiv 1934,
Nachricht 83) in Betracht kommt.

20. Koordination Binnenschiffahrt-Eisenbahn in Frankreich. Auf Grund eines
Dekrets vom 15. Mai 1934 betreffend Koordination des LEisenbahn- und DBin-
nenschiffahrtsverkehrs wurden im November 1934 cin zentraler Koordinations-
ausschufl und im Dezember 1934 sieben regionale Koordinationsausschiisse ein-
gesetzt.

Zwischen der P.L.M.-Eisenbahn und den Rhone-Schiffahrts-Gesellschaften
wurde Juli 1934 ecin Vertrag zur Verkchrsteilung im Rhoneschiffahrisgebiet auf
b Jahre geschlossen, demzufolge die Verkehrsmengen zwischen Lisenbahn und
Binnenschiffahrt im Verhiltnis der in den Vorjahren von den beiden. Verkchrs-
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mitteln beforderten Giitermengen geteilt werden sollen. (Text des Vertrages in
Chr.d.Tr.21,8.3) -

91. Direkter Donau—See-Yerkehr. Von 3 Schiffahris-Unternehmen sind 1934
direkte Verkehre mit Fluflseeschiffen von Budapest, z. T. auch Wien, nach

tiirkischen, paliistinensischen, griechischen und italienischen Hiifen eingerichtet
worden.
22. Abhandlungen.
a) Aligemeines und Deutsches Reich
Wirtschaft und Binnenschiffahrt. Joh. W. Welker. Der Rhein 10, S. 249.
Gegenwartsfragen der deutschen Binnenschiffahrt. Schreiber. Z. f. B. 10/12, 8. 200,
Der Ausbau der deutschen Binnenwasserstrafien 1933/34. Gibrs. Z.1£.B. 7/9, S.119.
Grundsitze far den Bau und Betrieb von Kohlenhiifen an Binnenwasserstrafion. Wehrspan.
Vt. W. 45, S. 589.
Die Hifen des rhein-mainischen Wirtschaftsgebietes. Lingnau. Der Rhein 9, 8. 222.
90 Jahre Rbein-Herne-Kanal. K. Braun, Der Rhein 7, S. 171,
Die deutsche Weser im Rahmen der Reichswasserstrafen. Koenigs. Z. f. B. 10/12, 8. 227,
Die Wirtschaft und die Oder. Werner. Z. £. B. 10/12, S. 212.
Der Ausbau der Oder zur Grofschiffahrtsstrafe. Franzius. Z. . B, 10/12, 8. 217.

Die Rolle der ,,oberen Donau‘ Ulm-Regensburg im Rabhmen der siiddeutschen Wasserstraflen-
plane. Feuchtinger. Der Rhein 11, S. 269.

Der Vollstreckungsschutz fiir die Binnenschiffahrt. 'W. Vogels. Z.£. B.10/12, S.235.

Le role et VYorganisation du crédit fluvial et maritime en Allemagne ... H. van Criekinge.
Nav.d. Rhin 11, S. 376.

Les combustibles liquides et la navigation intérieure. Spezialheft: Nav. d. Rhin 12,

b) Ausland

Projektierte und im Bau befindliche linksrheinische WasserstraBen. Die Rheinquellen 11,
S. 97.

T2 Alsace et le canal de la Marne au Rhin. A. Uhry. Nav. d. Rhin 10, 8. 329.

Le role et Porganisation du crédit fluvial et maritime en Belgique. H. van Criekinge. Nav.
d. Rhin 8, S. 264.

Seeschiffahrt
23. Deutschlands Seeverkehr. Konjunkturiiberblick.
Hamburg?) Bremen?)
I1. I
Halbjahr Eingang Ausgang Eingang Ausgang
1934 . 1000 | 1000 : 1000 | 1000 : 1000 {1000 .o [1000 | 1000
Schiffe| yp & Schiffe| N | ¢ Schiffe] Npep i Schiffe NRT| t
Juli....... 1337 15751 992] 1395 1555 418] 613 \ 688 268] 652 | 728| 257
August 1509 1626 1034] 1614| 1581 486) 122 703 205 678 | 669 268
September.| 1630 1549| 1077 1715) 1636 562| 664 675 254 1708 ) 683| 347
Oktober ...| 1525 1552 | 1223] 1568 1500 515] 614 674 228] 638 | 642 354
November.| 1542 1585( 1381| 1583 1593 556| 610 579 | 189 584 | 591| 338
Dezember .| 1504/ 1571] 1504} 1581 1539 5541 573 635 286] 564 | 616] 292
1934 17 018118 484 |14 009 | 18 27518 487 | 6294) 6845 7 939 |2 801| 6917 |7 906(3 322
1933 16 998117 822112 920 .18 495{17 937 | 6660{ 6403 | 7236 |2 589{ 6 360 |7 234(2 126

Die Schiffs- und NRT-Zahlen des Hamburger llafens iiberstiegen im Berichts;

zeitraum den Stand der ersten sechs Monate von 1934 und die Ergebnisse der

1) UnmfaBt Hamburg, Altona und Harburg-Wilhelmsburg. Doppelzihlungen sind aus.
geschaltet.

2) UmfaBt Bremen und Bremerhaven. Doppelzihlungen sind ausgeschaltet.
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zweiten Jahreshilfte 1933 (Schiffe plus 6,6 v II; NRT plus 4,3 v H). Der Giiter-
verkehr wuchs im Eingang gegenitber dem Vergleichszeitabschnitt sogar um
11,8 v H und lag damit gleich dem NRT-Verkehr noch iiber der zweiten Jahres-
lhiilfte von 1982. Im Ausgang verharrte der Tonnenverkehr dagegen immer noch
in der seit Beginn der Wirtschafts- und Verkehrskrise abnehmenden Richtung
und blich erneut im Vergleich zum .zweiten Halbjahr 1933 um 8,6 v H zuariick,
Gegenitber Hamburg standen die bremischen Hifen noch deutlicher im Zeichen
des Verkehrsaufstiegs. Hier nahmen — verglichen mit den letzten sechs Mo-
naten 1933 — zu der Schiffsverkehr um 12,6 v H, die NRT-Zahl um 2,4 v 1,
der eingehende Giiterverkehr um 4,2 v II und die ausgehende Tonnenzahl gar
um 42,9 v I Der starke Verkehrsaufschwung in der Ausfuhr Bremens beruht
vornchmlich in der Zunahme des Steinkohlenversands.

Ein Gesamtjahresiiberblick von 1984 im Vergleich zu 1933 ergibt fur Ham-
burg im allgemeinen ungiinstigere Ergebnisse als dic Betrachtung des Berichts-
zeitraums, er bringt dagegen fir Bremen durchweg noch bessere Resultate.

Der Gesamtverkehr der sechzehn wichtigsten Ilifen an der Ostsee (Komigs-
berg, Stettin, Safnitz, Rostock, Liibeck, Kiel, Flensburg) und der Nordsee (Rends-
burg, GroB-Ilamburg, Cuxhaven, DBremen, Bremerhaven, Brake, Nordenham, Wil-

helmshaven, Emden) betrug:

" Ostsee Nordsee Zusammen
II. Halbjahr 1934
. 1000 1000 . 1000 1000 . 1000 1000
Schiffe NRT “t1) Schiffe NRT  t1) Schiffe NRT t1)

Juli Eingang | 2397 860 765 | 2564 2686 1652 | 4961 3545 2417
W eeewees Ausgang | 2338 834 156 | 2624 2669 972 | 4962 3503 1190
A " Eingang 2 665 920 745 | 2883 2786 1613 5548 3706 2357
ugust ... Auciang | 2408 900 341 | 2016 2729 1163 | 5414 3620 1504

Soptember . Eingang | 2033 827 803 | 2819 2673 1744 | 4852 3499 2548
eptember . woooang | 1908 824 365 | 2908 2729 1347 | 4906 3553 1711

Oktob Kingang | 1874 821 761 [ 2553 2606 1825 [ 4427 3428 2585
ober.... Ausoang | 1795 807 402 | 2615 2604 1252 | 4410 3311 1654

November, . Tingang | 1792 775 756 | 2504 2573 1940 | 4386 3348 2696
ovember.. wucang | 1748 765 372 | 2608 2550 1338 | 4351 3325 1710

Dezomb Fingang | 1631 747 692 | 2463 2518 2007 4004 . 3265 2789
ezember .. Aucoong | 1534 719 342 | 2505 2427 1216 | 4039 3147 16558

Lingang |21713 8813 7535 (20339 30484 20607 {51052 39207 28142

19340 ccevne Ausgang |20973 8675 3670 |30396 30330 13920 |51369 30005 17590
1033 Eingang |19201 7550 5795 |28174 28631 17830 (47375 36181 23625
-------- Ausgang |18784 7484 2991 |20084 28500 12771 47868 35984 15762

Im zweiten Halbjahr 1934 nahm der Verkehr in den deutschen Sechifen
durchweg weiterhin zu. Besonders stark war die Aufwiirisentwicklung in den Ost-
seehiifen. Verglichen mit der zweiten Jahreshilite 1933 steigerten sich hier: der
Schiffsverkehr um 12,6 v I, der Schiffsraumverkchr um 17,6 v H und der
Giiterverkehr sogar um 80,2 v II. Gleichfalls fir das gesamte Jahr 1934 ist das
Ausmafl des Verkchrsaufschwungs sehr gut. Fir die gesamte Nordsee ergibt

1) Die Zahl der der Erfassung des Umschlags zugrunde licgenden Hifen differiert un-

bedeutend von der Zahl der im Tonnageverkehr beriicksichtigten Hifen (in der t-Statistik
fohlt Cuxhaven, ist enthalten noch der deutsche Rhein-Seeverkehr).



20 Seeschiffahrt

sich gegeniiber dem Vergleichshalbjahr ein Anwachsen des Schiffsverkehrs um
9,9 v H, der NRT-Zahl um 6,3 v II und der umgeschlagenen Tonnenzahl um
13,1 v H. Bis auf den Schiffsraumverkehr, der im Gesamtjahresresultat nur am
43 v H stieg, verhalten sich dic Jahresergebnisse hierzu fast gleich. Den ge-
samten deutschen Seehiifen brachte das Jahr 1934 cine Steigerung ihres Giiter-
verkehrs um 6,345 Mill. t oder um 16,1 v H.

Im Vergleich zu dem gleich 100 gesetzten Jahre 1929 — dem nachkriegszeit-
lichen Maximaljahr des gesamten deutschen Sece-Giiterverkehrs — betrug im
zweiten Halbjahr 1934 der Giterverkehr der Ostsee im Lingang 1055 v H
(zweites Halbjahr 1933 7,1 vII, 1932 625 vH), im Ausgang 106,l v ¥,
(1933 90,2 v II, 1932 76,7 v II). In der gleichen Gegentiberstellung belief sich
der Nordseeverkehr im Eingang auf 78,8 v II (1933 66,5 v I, 1932 62,6 v II),
im Ausgang 97,8 v II (1933 924 v H, 1932 91,2 v II). Gegeniiber dem letzten
Halbjahr zeigt diesclbe Betrachtungsweise fir das Gesamtjahr 1934 bei der
Nordsee nur geringe Unterschiede; bei der Ostsee betrigt der Giterverkehr im
Eingang 114,6 v H, im Ausgang 110,5 v 1 des Verkehrsumfangs von 1929,

94. Der Verkehr der nordwesteuropiischen kontinentalen Haupthiiten
wies, verglichen mit 1933, folgende Mafle auf:
Giterumschlag in 1000 t
1000 NR'T (Eingzmg) Eingang Ausga’ng
1934 1933 1934 1933 1934 1933 1934 1933
Hamburg ... 18484 17 822 14 009 12 920 62904 G660 20303 19 580
Bremen..... 7939 7236 2 801 2 589 3322 2126 6123 4716
Amsterdam . 4638 4 635 3657 3461 1674 1529 5331 4 990
Rotterdam .. 16366 14 306 15835 13399 11171

9096 27006 22495
Antwerpen.. 17452 17373 10681 10048 10206 8904 20887 18952

Gesamt

95. Der Verkehr des Suez-Kanals 1934 hatte gegenitber 1933 folgenden

Umfang:

Raumgehalt in

Ladun in
h Durchfahrten g
Jabr T 1000 BRT 1000 NRT 1000 &
1934 5663 44054 31751 28 448
1933 5423 42 517 30 677 26915
Folgende Flaggen waren 1934 fithrend an dem Verkehr beteiligt:
Grofbritannien . ... 3071 23 910 17 238 = 54,39,
Deutschland....... 509 4156 2976 = 94 <Z°
Niederlande ....... 378 3552 2 559 = 8.1 ;
Ttalien ...coceeen.. 435 2999 2089 = 6.6 ?’
Frankreich ........ 305 2830 1976 = 6.2 j’
Norwegen ......... 291 2075 1544 = 49 Z
Japan ...e.iieenns 216 1658 1224 = 39 2’)
— 93,49,
96. Der Verkehr des Panama-Kanals 1934') betrug, verglichen mit 1933:
Raumgehalt i ’ :
Jahr Durchfahrten aumgena’ m Ladung in
1000 BRT 1000 NRT 1000 ¢
1934 5325 34 659 20 685 25 900
1933 4597 30 160 18131 21 147

1) Schiffe unter 300 NRT Panama-Kanal-Vermessung sowie Kriegsschiffe sind nicht
beriicksichtigt.
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Folgende Flaggen waren an dem Verkehr 1934 fiithrend beteiligt:

Vereinigte Staaten 2245 15 386 9 202 11545 = 44,6 %,
Grofbritannien . ... 1230 8 341 5044 5704 = 22,0 2/::
Norwegen......... 509 2792 1676 2453 = 9,6 /
JAPON +evreennnns 277 1900 1199 1577 = 6,1 /
Deutschland....... 317 1395 832 1126 = 4,39

= 86,59

27. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Handelsfahrzeuge) erreichte
im 2. Halbjahr 1934 folgende Mafle:

Durchfabrten | 1000 NRT Massengut 1000 &

) West—Ost Ost—West
Juli.ovevnanarinnnns 3603 1430 431 635
August ..oviviianan, 4120 1533 570 776
September ........... 4332 1 562 556 870
Oktober .vvvvvneonnns 3816 15624 624 889
November ........... 3516 1513 577 753
Dezember............ 3533 1493 598 709
Jahr 1934............ 4]1 237 15 836 5843 7 533
Jahr 1933............ 38 047 13 745 5094 5732

Sowohl gegeniiher dem 1. Halbjahr 1934 wie gegeniiber dem 2. Halbjahr 1933
belebte sich der Verkehr weiter sehr stark. Das Jahresergebnis 1934 tbertrifft
das von 1933 hinsichtlich der Durchfahrten um 84 v H, des Schiffsraums um
15,2 v H, der Massenguttransporte von der Nordsee zur Ostsee um 14,7 v I,
von der Ostsee zur Nordsee um 31,4 v II. Gestiegen sind in der Ost-Westrichtung
vor allem der Erzverkehr, ferner der Kohlen- und Getreideverkehr.

28. Neuorganisation der deutschen Seeschiffabrt. Zwecks Abstcllung der in
den letzten Jahren zutage geiretenen Nachteile der Uberkonzentration der
deutschen Seeschiffahrt in der IHapag-Lloyd-Union kam Herbst 1934 unter
Mitwirkung des Reiches eine Dezentration zustande, durch die bestimmte Dienste
mit den dort heschiiftigten Schiffen aus Hapag und Lloyd ausgegliedert und
anderen Reedercicn iibertragen wurden. So itbereigneten die Hapag rd. 72000 BRT,
der Lloyd rd. 46000 BRT an die Hamburg-Siidamerikanische D.-G., die damit
in der Fahrt nach der Ostkiiste von Siidamerika die deutsche Linienschiffahrt in
sich vereint. Die in dem decutschen Afrika-Dienst beschiftigten Dampfer von
Hapag (rd. 20000 BRT) und Lloyd (rd. 15000 BRT) wurden an die Woermann-
Linie und Deutsche Ostafrika-Linie verkauft, zugleich die Aktienbeteiligung von
Hapag und Lloyd an den Afrika-Linien abgestofien (vgl. den Vortrag von Staats-
sekretir Koenigs, Z.1.V.W.1935, S.7/8). Die llapag iibereignete ihre Svenska-
Linie und Hamburg-Rhein-Linie an Ernst Ruf}, amburg, ihre Hamburg-London-
Linie an A. Kirsten, Hamburg.

Anfang 1935 wurde zwischen Ilapag und Lloyd ein neuer Unionsvertrag mit
Wirkung vom 1.Januar 1935 auf 15 Jabre geschlossen, durch den die gemein-
schaftliche Detiitigung auf bestimmte TFahrtgebiete beschrinkt wird, wihrend
anderc Dienste hinfort vollig selbstindig betrieben werden. Gemeinschaftsdienst
von Hapag und Lloyd bleiben danach die Passagier- und Frachtdampferdienste
nach und von der Ost- und Westkiiste Nordamerikas und Australien, sowic die
Frachtdampferdienste mit der Westkiiste Mittel- und Siidamerikas, Cuba/Mexiko
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sowie Ostasien. Dagegen werden kiinftig als Linzeldienste betrieben: Von der
Hapag die Passagier- und Frachtdampferdienste nach und von Westindien und
Niederlindisch-Indien/Stidafrika, die Passagierdampferdienste nach und von Cuba/
Mexiko und der Westkiiste Stidamerikas sowie der Frachtdampferdienst Hamburg—
Santos—Golf; vom Lloyd der Passagierdampferdienst nach und von Ostasien,
die Passagier- und Frachtdamplerdicnste nach und von den Kanarischen Inseln,
Nordbrasilien, der Siidsec-Einzeldienst, der Frachtdampferdienst zwischen Sid-
amerika/Stidafrika. Die Gemeinschaftsrechnung beschriinkt sich auf die Netto-
Ergebnisse der Gemeinschaftsdienste. Die Vorstinde von Iapag und Lloyd werden
wieder vollig getrennt, withrend die Aufsichtsriite personengleich bleiben werden.

Nachdem gegen Ende 1934 bisher mafgebende Personlichkeiten aus Vorstand
und Aufsichtsrat der Iapag ausgeschieden waren, wurde April 1935 Dr. W. Hoff-
mann zum Vorsitzenden des Vorstandes ernannt,

99, Tamburger HMafenverwaltung. Zwecks Zusammenfassung der dem Staate
zur Verfiigung stehenden Krifte in eincr Organisation und Durchfithrung
aller wirtschaftlichen Aufgaben im Hafen nach kaufminnischen Gesichtspunkten
wurden zufolge einem zwischen der [Hamburgischen Finanzverwaltung und der
Hamburger Freihafen-Lagerhaus-Gesellschait geschlossenen Vertrag Anfang 1935
die zum Detrieb der staatlichen Kaianlagen gehdrenden Grundstiicke, Baulich-
keiten und Zubehdr sowie die im Eigentum des Slaates stchenden Grundstiicke
und Baulichkeiten einer Teihe von Pachtbetriebhen an die Hamburger Freihafen-

Lagerhaus-Gesellschaft cum Betriebe in eigener Verwaltung oder durch Verpach-
tung ubertragen.

30. Ausliindisehe Schiffahrtssubventionen. Zu dem franzosischen Betriebs-
primiengesetz (loi Tasso) vom 12. Juli 1934 (vgl. Verkehrsarchiv 1934, Nach-
richt 99) erging ein Ausfiihrungsdekret unter dem 6. November 1934, Text wvgl
J.d.1. Marine Marchande Nr.815, S.1986.

Das englische Unter- und Oberhaus nahm Februar 1935 ein Schiffahrts-
subventionsgesetz an, demzufolge fiir die englische Trampschiffahrt fiir 1935 eine
Beihilfe von 2 Mill. £ zur Verfiigung gestellt wird.

Die hollandische Regierung bewilligte Frithjahr 1935 einen Betrag von

8,2 Mill. fl., der notleidenden Reedereien in Form unverzinslicher Kredite zuteil
werden soll.

31. Die aufgelegte deutsche Qecsehiffstonnage (der im Verband Deut-
scher Reeder zusammengefaliten Reedereien) entwickelte sich 1934 wie folgt:

Schiffe BRT 9, der VDR.-Tonnage
1. 4. 1934 159 463 000 13,3
1. 7. 1934 62 266 000 T8
1. 10. 1934 48 9242 000 71
1. 1. 1935 62 312 000 91

39. Stand des Weltschifibaus. Nach Lloyds Register befanden sich am
31. Mirz 1935 in Bau: ‘ :

Dampfer Motorschiffe

Zahl BRT Zahl BRT
GroBbritannien mit Irland. ... 64 303 000 43 252 000
Deutsches Reich mit Danzig., 24 90 000 30 108 000
Frankreich «oooeeeerraeensas 4 95 000 5 26 000
Schwedenl voveevreeeensanns 1 2 000 17 82 000
Japan c.o.uviiiiiiiie e b 22 000 30 . 57 000
Danemark. ...ooveerinerrans 2 4000 15

63 000
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Dampfer Motorschiffe
Zahl BRT Zahl BRT
Niederlande ..oovvvenvennsss 6 6 000 25 55 000
j£7:1 1) P —_ — 3 87000
Spanien ....cooiiiiiiiinnn 3 4000 4 19 000
NOIWEZCIL v vvvsvoseesrasnans 10 9000 4 12000
Ver. Staaten von Amerika .... 3 17 000 2 1000
Welt ooeeiiinieiiiiiiinees 124 550 000 185 716 000

Gegeniiber Herbst 1934 ist der Dampferbaubestand der Welt fast gleichgeblicben,
der Motorschiffbaubestand der Welt, vornehmlich durch Senkung in Japan und
GroBbritannien, um iiber G v II zuriickgegangen. Der gesamte Baubestand in
Deutschland stieg um iiber 58 v II. — 814000 BRT des Weltbaubestandes entfielen
auf Tankschiffe iiber 1000 BRT, davon 90 v H Motorschifftonnage.

33. Abhandlungen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich
Bremen — ein deutscher Scehafen. E. Grunow. Ztg. d. VMEV. 52, 8. 941,
Stettins Bedeutung als nationaler Seehafen im neuen Deutschland. Hansa Nr. 28.
Die Bedeutung Kénigsbergs als nationaler Sechafen im neuen Deutschland. Hansa Nr. 33.
Die Berufsausbildung in der Handelsmarine. C. Barbrack. Hansa 29, S.1100.

. ) b) Ausland

Dunkerque maritime, commercial ot industriel. J. d. 1. Marine Marchande, No. 810.
Bordeaux maritime et commercial. J. d.1, Marine Marchande, No. 812.
Marseille maritime, commercial et industriel. J. d. 1. Marine Marchande, No. 816.
Bemerkenswerte Hafenplitze des karibischen Meeres. W. Franke. Werft— Reederei—Hafen 17,

S. 237.
Die Endhifen des Panama-Kanals und die Bedeutung des neuen Madden-Staudammes fiir die

Leistungssteigerung des Kanals. W, Franke. Werft—Reederei—Hafen 23, S.343; 24, S. 358.
Die russische Seeschiffahrt. H. Wegner. A.f. E. 5, S.1007; 6, S. 1309.

Luftverkehr

34. Der Verkehr der Deutschen Lufthansa 1934 zeigt gegeniiber dem Vor-
jahr wieder einc Dbetrichtliche Erhthung. Die Flugleistung im Planverkehr
stieg auf 12066000 km (gegeniiber 1933--85,2 v H), diejenige bei sonstigen
Erwerbsfliigen einschliefilich Zeitungsbefdrderung auf 1582000 km (+97,3 v II).
An zahlender Last wurden im Planverkehr beférdert 130800 Fluggiste (--37,8vIl),
211,1 t Gepiick (--27 v H), 1270,3 t Tracht (+ 21,9 v H), 704,7 t Post (4-64 v ).
Dic tkm-Beférderungsleistungen sind noch wesentlich stirker als die Beltrderungs-
mengen gestiegen. Trotz des Einsatzes groBerer Flugzeuge hat sich die Ausnutzung
im Personenverkehr gebessert, insofern dem Zuwachs an angebotenen Platz-km
von 47,8 v H eine Zunahme der Fluggast-km von 51,1 v II gegeniibersteht. Das
Ergebnis im Post- und Frachtverkehr war angesichts der dem internationalen
Giiteraustausch bereiteten Hemmnisse nicht ganz so glinstig.

35. Beschleunigung im internationalen Luftverkehr. Am 11./12. Dezem-
ber 1934 tagte in Berlin im Reichspostministerium unter Vorsitz der Decut-
schen Lufthansa dic Internationale Flugplankonferenz, an der 16 Nationen be-
teiligt waren. Als Hauptergebnis wurde fiir das Jahr 1935 eine groflere Geschwin-
digkeit im gesamfen curopiiischen Lufltverkehr erreicht, besonders fiir das deutsche
Streckennetz.

36. Neue Fluglinien. Am 10. Dezember 1934 iibergab man dic dreimal
wochentlich beflogene nordafrikanische Luftfahrtstrecke Algier—Oran dem allge-
meinen Verkehr. — Am 14. Oktober 1934 croffnete die Cie Aéro-Portuguesa den
Flugdienst auf der Routc Lissabon—Tanger. — Die staatliche Verwaltung der
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Fluglinie Frankreich—Kongo und die belgische Luftverkehrsgesell
richteten einen Luftpostdienst ab 1. Mirz 1935 nach dem Ko%qgogesbcil(t?fteisabena

Im November 1934 wurde im Anschlufl an dic einmal wdéchentlich in K:.xrachi
cintreffenden TFlugzeuge der Luftpost London—XKarachi der Luftpostdienst iiber
Sukkur und Multan nach Lahore aufgenommen. — Die franzosische Luf{verkehrs-
gesellschaft schlof3 ihrer Luftverkehrsstrecke Marseille—Indochina die Linie Bang-
kok—Hanoi an. Die ecinmal wdochentlich beflogene Strecke nach dem Fernegn
Osten teilt sich nunmehr in Bangkok. Wihrend die eine Verbindung nach Saigon
weiterfihrt, geht dic andere uber Vientiane und Vink nach Ianoi.

Am 17. Dezember 1934 erdfinete man die Luftpost Singapore—Darwin (Nord-
australien) im Anschlufy an die Luftpost London—Singapore.

37. Verdichtung des Flugverkehrs nach Indien und Siidafrika. Seit dem
30. Dezember 1934 werden auf den von London ausgehenden Luftpostlinien
nach Singapore und nach Kapstadt die Strecken London—Kalkutta und London—
Johanneshurg zweimal wochentlich beflogen.

38. TFertigstellung des russischen Luftschiffes ,,W. 6%  Am 8. November
1934 fithrte das russische halbstarre Luftschiff ,,W. 6%, das eine Linge von
105 m, cine Hbhe von 26 m und cin Volumen von 20000 cbm besitzt, seinen
ersten Flug aus. Das Schiff soll regelmiflig den Tlugdienst zwischen,Moskau
und Swerdlowsk versehen.

39. Abhandiungen.

a) Allgemeines und Deutsches Reich

Der Vgelltég]ftverkchr im Jahre 1932/33. C. H. Pollog. Weltwirtschaftliches Archiv, 40. Bd., H. 1,

Verkehr und Luftfahrt. Knaus. Vt. W. 49/50, S. 697.

Eingliederung des Flugzeugs in den Gesamtverkehr. Everling. Vt. W. 33, 8. 445

Deutscher Luftpostverkehr Europa—=Siidamerika. Gramkau. Deutsche Vcrk.-Zt;g. 30, S.472
b) Ausland v *

Flugverkehr in GroBbritannien unter Mitwirkung der Eisenbahngesellschaften. Ztg. d. VMEV, 42
8. 752. T <o
Tnternational air services of Great Britain. Rw. G. Vol. 61, Nr. 15, S. 600.

Tnternational trade and air transport: The case of Latin America. Mod. Tr. 823, S.9

Air transport in South America. Mod. Tr. 812, S.9. o

Vereinigte Staaten: Die Rentabilitat des Luftverkehrs. Grofmann. WD. 30, S. 1034,
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40. Deutsche Reiehspost; Konjunkturiiberblick.

L T Vororts-, | T

< Beforderte | Beforderte Ortis- Bezirks- und Tern- Rinnahmen
= Pakete Telegramme gespriche Schnell- gespriiche 1)

-2 in Mill in Mill. in Mill. gespriche in Mill. in Mill. RM
& in Mill.

> 11033 | 1934 | 1933 | 1934 | 1933 1 1934 | 1933 | 1934 | 1933 | 1934 | 1933 | 1934
T | 565 | 07| 59| 56| 4685 4008 123 | 120 | 487 | 52,1 | 8047 | 4112
IV. 73,3 78,4 5’6 5’2 497$4 523,1 1212 12,9 46,2 49,4 428,8 435,9
Jahr [240,8 | 262,7 | 226 | 21,3 [1912,1(2027,7] 47,6 | 50,7 1181,5 | 197,7 |1619,32)1667,8%)

Das zweite Halbjahr 1934 brachte der

Deutschen Reichspost im Vergleich zu
der nach der Verkehrskrise erstmalig wieder allgemeiner Leistungssteigerungen

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

2) Errechnet mit Hilfe der in den Geschiftsberichten der Deutschen Reicl ie-
senen unberichtigten Betriebseinnahmen. chspost ausgewie
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aufweisenden zweilen Jahreshilfte 1933 einen weiteren Verkehrsaufschwung, der
aber, wie schon im ersten Halbjahr 1934, nur im Inlandsverkehr sich auswirkte.
Infolge der iiuflerst gestérten internationalen Wirtschaftsbeziehungen sank gegen-
iiber der Vergleichsperiode der Auslandsverkehr weiterhin, Die im voraufgegan-
genen Ilalbjahr seit 1930 zum crstenmal wieder sich crgebende Steigerung der
Linnahmen hiclt auch im Berichtshalbjahr an. Die Einnahmen iibertrafen die
Ergebnisse des Vergleichshalbjahres um 2,9 v H. Hinter den Einnahmen im Durch-
schnitt der zweiten Halbjahre 1928—1930, der Periode der bisher hochsten finan-
ziellen Lrgebnisse der Reichspost, bliehen die Eingiinge im Berichiszeitraum aber

immer noch um 25,2 v II zuriick.

Mit einer Abnahme um 7 v H erfubr der Telegrammverkehr erneut einen
starken Abbruch, der vor allem in der sich vollzichenden Strukturinderung des
Nachrichtenverkehrs begriindet licgt. Gegenitber 1929 lag der Telegrammverkehr
um annihernd 50 v H zuriick. Nur leicht, nimlich um 2,5 v II, belebte sich der
Briefverkehr, Nur wenig stirker vermehrte sich im Telephonverkehr die Zahl
der Sprechstellen. Der eigentliche Fernsprechverkchr dagegen wies eine leb-
haftere Aufwirtsentwicklung auf. Es stiegen in der Berichtsperiode gegeniiber
dem zweiten Halbjahr 1933 dic Ortsgespriche um 4,9 v H, die Schnellgespriiche
um 5,3 v I und die Ferngespriiche sogar um 7 v II. Der Paketverkehr, der als
ein treffendes Kennzeichen fiir die allgemeine Wirlschaftslage angesprochen wird,
stieg wiederum um 7,2 vII (2. Halbjahr 1933 gegeniiber 2. Halbjahr 1932 um.
7,4 v H) und iberfligelte damit im 2. Halbjahr 1934 die Resultate der
Jahre 1930—1933. Die Zunahme der Rundfunkteilnehmer dauerte fort. Ihre Zahl
lag mit 6143000 Ende 1934 um 21 v II ither dem Stand von Ende 1933.

41. Weltpostvertrag und seino Nebcnabkommen. Mit der Niederlegung der
deutschen Ratifikationsurkunden am 13. Februar 1935 bei der Agyptischen
Regierung trat der am 20.Mirz 1934 in Kairo unterzeichnete Weltpostvertrag und
seine Nebenabkommen (bekanntgemacht am 12. November 1984 in RGBL II, Nr. 54,
S.855) fiir das Deutsche Reich in Kraft (RGBI. 1935 II, Nr. 11,S.173).

42. Weltnachrichtenvertrag. Zu dem am 9. Dezember 1932 in Madrid unter-
zeichneten Weltnachrichtenvertrag wurde die deutsche Ratifikationsurkunde am
99, Juni 1984 in Madrid niedergelegt, womit der Vertrag fiir das Deutsche Reich
in Kraft trat. Ratifikation wie Vertrag wurden fiir Deutschland am 23. Novem-
ber 1934 (RGBL II, Nr.59, S.1063) bekanntgemacht.

43. Sammelferngespriiche und Ferntagungsgespriche. Mit Jahresschlufi 1934
fithrte die Deutsche Reichspost im Inlandsverkehr Sammelferngespriche — Ge-
spriiche, an denen mehr als zwei Teilnehmersprechstellen in zwei oder mehr
Ortsnetzen gleichzeitig beteiligt sind, bei einer Mindestgesprichdauer von 12 Mi-
nuten — und Ferntagungsgespriiche — Stundenverbindungen, an denen zwei oder
mehr Teilnehmersprechstellen in zwei oder mehr Ortsnetzen beteiligt sind und
bei denen mindestens bei einer Sprechstelle getrennte Besprechungs- und Laut-
sprechereinrichtungen benutzt werden ~— ein.

44, Fernsprechverkehr mit dem Ausland. Am 13. Mirz 1935 tibergab man
die Funkfernsprechverbindung Berlin—Tokio, an der alle deutschen und die
wichtigeren japanischen Orte angeschlossen sind, dem offentlichen Verkehr.

45. Abhandlungen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich

Die Berichte Stephans vom Griindungskongre des Weltpostvereins in Bern (1874). Franck.

L’Union Postale. 9, S. 255.
Der WeltpostkongreB von Kairo. Seebafl. A.f. P.u.T. 11, S. 341,
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Die Deutsche Reichspost. Deutsche Verk.-Ztg. 32, S. 506.

Geschiftsbericht der DRP iiber das erste Jahr nach der Machtitbernahme. Deutsch -
Ztg. 46, S.720; 47, S.747; 48, S.77L. cutsche Verk.

Die Grundziige des Kassen- und Rechnungswesens der Deutschen Reichspost. Geiger. L'Uni
Postale.DS, 8. 205. T iger. L'Union

Die Entwicklung des Fernsprechwesens, besonders in Sachsen und Sachsen-Altenburg. Sindler.
A.£.P.u.T. 8, S.256. *

b) Ausland
teschichtlicher Uberblick iiber die tiirkische Post. L'Union Postale. 11, 8. 323.

Die indische Postverwaltung im Kampf gegen die Auswirkungen des Wirtschaftsniedergangs.
Bewoor. L’Union Postale. 9, 8. 258.

Kaufmannische Titigkeit der neuseelindischen Postverwaltung. L’Union Postale. 11, 8. 311.

Fremdenverkehr
46. Der Fremdenverkehr im Deutschen Reich 1933/34 erreichte, verglichen
mit 1932/33, — jeweils vom 1. Oktober bis 80. September gerechnet —

folgenden Umfang:

\ Fremdenmeldungen in 1000 l Fremdeniibernachtungen in 1 000

1933/34 | 1932/33 1933/34 | 1932/33
Insgesamb o.ooeneennons 16 660 \ 14 337 62 660 49 592
davon
Auslander ...oeoveveeens 1262 \ 949 3572 2 388

1933/34 ist sonach gegeniiber dem Vorjahr die Gesamtzahl der Fremden-
meldungen um 16,2 v H, der Fremdenitbernachtungen um 26,4 v II gestiegen. Die
diesheziiglichen Zahlen der Auslinder hoben sich noch stirker, um 33 v H bazw.
49,6 v 1. .

An den Meldungen von Auslandsfremden waren nach Herkunftslindern
1933/34 bzw. 1932/33 fiihrend beteiligt in v II: Niederlande 20,3 bzw. 17,9,
GroBbritannien und Irland 14,4 bzw. 8,2, Schweiz 10,2 bzw. 11,2, Ver, Staaten
von Amerika 8,6 bzw. 10,4, Diinemark, Schiweden, Norwegen 8,2 bzw. 6,5, Tschecho-
slowakei 5,8 bzw. 8,1, Frankreich 5,2 hzw. 4,4, Osterreich 5,2 bzw. 9,7,

4%. Abhandlungen.

a) Allgemeines und Deutsches Reich

Der Aufenthalt als Grunderscheinung des Fremdenverkehrs. W. Benscheidt. A.f. Fr. Vo
5. Jg., 4,8.100.

Die Bereghnung der durchschnittlichen Aufenthaltsdaver. A. Marjotti. A.{.Fr. V., 5. Jg., 2, 8.35.

Die Fremdenverkehrsbilanzen Deutschlands und anderer -wichtiger Reiselinder. A. Bormann.
Ztg. d. VMEV. 35, S.61L.

Kraftwagen und Fremdenverkehr. Fr. Schuhwerk. A.f.Fr. V., 5. Jg., 3,8.75.

Der Fremdenverkehr des Oberspreewaldes. E. Strubel. A.f.Fr. V., 5.Jg., 4,8.121.

Entwicklung und Organisation des Reiscbiirowesens. Knuth. Ztg.d. VMEV. 33, S.580.

b) Ausland

Fremdenverkehr in Sidosteuropa. ¥r. Sehuhwerk. A.f.Fr.V., 5.Jg., 4,8.112.

Organisation des Fremdenverkehrs in Jugoslawien. Todorowie. A.f.Fr.V, 5. Jg., 3,8.93.

Fremdenverkehrspropaganda in Lettland. K. L. Wanags. A.f.Fr. V., 5. Jg., 2,8.42.

Der amerikanische Fremdenverkehr unter dem Giesichtspunkte der Fremdenverkehrswerbung.
M, Kast. A.f.Fr. V., 5.Jg., 4,5.127,

Allgemeines
48. Ubergang der PreuSischen Verkehrsverwallung an die Reichsyerkehrs-
verwaltung. Im Zuge der Vercinigung der Ministerien des Landes Preuflen mit
den Reichsministerien gingen ab 1. Januar 1935 aus dem Preuflischen Land-
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wirtschaftsministerium die personlichen und damit verbundenen siichlichen
Verwaltungsangelegenheiten derjenigen Wasserhaubehdrden, die auch fiir das
Reich titig sind, aus dem Reichs- und PreuBlischen Ministerium fiir Wirtschaft
und Arbeit die Verkchrsangelegenheiten einschl. der Betreuung der staatlichen
Hiifen, Briicken und Fihren auf das Reichsverkehrsministerium iiher. Der Reichs-
verkehrsminister firmiert seit dem 20. Mirz 1935 ,Der Reichs- und Preuflische

Verkehrsminister®.

49. Reichsgesetz iiber die Personcnbefdérderung zu Land. Zur einheitlichen
Regelung der Belitigung im offentlichen Personenverkehr zu Lande mit Aus-
nahme der IEisenbalnen beschlofl die Reichsregierung das Gesetz iber die
Beforderung von DPersonen zu Lande vom 4.Dezember 1934 (RGBL I, Nr. 133,
S.1217). Ls gilt 1. fiir die gewerhsmiflige Beforderung von Personen mit Stralen-
bahnen und durch Maschinen- oder Tierkraft bewegten Landfahrzeugen, 2. fiir
dic Beforderung von Personen durch die Deutsche Reichspost (ausschliefilich der
Beférderung mit Landkraftposten). Das Gesetz legt die Konzessionspflicht fest
fir die gewerbsmifige Personcnbeforderung 1. mit StraBenbahnen, 2. mit Kraft-
omnibussen im Linienverkehr, 8. mit Landfabrzeugen im Gelegenheitsverkehr.
Reichsbahn und Reichspost bediirfen fiir ihren Linienverkehr keiner Genehmigung.
Mit bestimmten Ausnahmen soll Gelegenheitsverkehr, ferner Ortsverkehr ohne
Zustimmung der Gemeinde, von Reichsbahn und Reichspost nicht betrieben,
werden. — Eine Durchfithrungsverordnung zu dem Gesetz erging am 26. Mirz 1935
(RGBL. I, Nr.37, S.473).

50. Deutsches Verkehrsrecht im Saarland. Im Zuge der Inkraftsetzung
deutscher Rechtshestimmungen, die in der Zeit der Volkerbundverwaltung des
Saargebiets 1920—1935 dort nicht eingefiihrt worden waren, wurden auch zahl-
reiche verkehrsrechtliche Gesetze und Verordnungen nunmehr im Saarland in
Wirkung gesetzt. Diesbeziigliche Einfithrungsverordnungen ergingen unter dem
16. Februar 1935 (RGDL I, Nr.19,S.254), 18. Februar 1985 (RGBL II, Nr. 9, S. 119),
25. Februar 1935 (RGBL. I, Nr. 21,3.282), 14.Mirz 1935 (RGBL 11, Nr. 16, S. 309),
19. Mirz 1935 (RGBLI, Nr.33,S.426), 27. April 1935 (RGBL IL Nr. 24, S. 419),
14, Mai 1985 (RGBL. I, Nr. 54, S. 686).

51. Schweiz: Eidgenossisches Amt fiir Vorkehr. Durch Bundesbeschlufi vom
8. Tebruar 1935 wurde die Lisenbahnabteilung des Lidgendssischen Post- und
Eisenbahndepartements in cin Eidgendssisches Amt fir Verkehr umgewandelt.
Hiermit wird zum Ausdruck gebracht, dafl die Aufgaben dieser Dicnststelle mit
der Entwicklung der Verkehrswirtschaft {iber die Funktion als Aufsichtsorgan
iiber die schweizerischen Eisenbahnen, Schwebebahnen und Schiffahrtsunternchmen
hinausgewachsen sind und dafB insbesondere zur Behandlung von Fremdenver-
kehrsfragen eine zentrale Stelle beim Bund notwendig ist. '

52. Abhandlungen. :
a) Allgemeines und Deutsches Reich

Aufgaben auf dem Gebict des Giiterverkehrs. Werner Teubert. Vt. W. 35, -S. 470.

Duitsche Verkeerspolitiek van dezen dag. Spoor-en Tramwegen 13, S.341; 14, S. 370.

Die verkehrspolitische Fiirsorge fiir die Grenzgebiete. Koenigs. Z. f. B. 10/12, 8. 203,

Verkehrswirtschaftliche Aufgaben des rheinisch-westfilischen Industriogebiets. Heft 17 von Ruhr
und Rhein Wirtschafts-Ztg. i ]

Die Hifen im Rahmen der Reichsverkehrspolitik. Werner Teubert. DVN. 49, S. 1.

Die Elektrizititswirtschaft in Deutschland eine verkehrspolitische Frage. Hohler. Vt. W. 30,

S. 417.
Das Gesetz iiber die Beférderung von Personen zu Lande. Georg Hein. DVN. 97, 8. 5.





