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112. Deutsche Reichsbahn; Konjunkturiiberblick,

Beforderte Einnahmen aus

-~ Wagengestellun
Monat G}ltelx\'/n.nﬁngen in gloogo Wageng Giiterverkehr Personenverkehr
in Mill. ¢ in Mill. RM in Mill. RM
1934 1935 1934 1935 1934 | 1935 1934 1935
Juli........ 29,61) 34,91) | 2943 3298 177,1 197,6 102,3 107,9
August ..... 31,8 35,8 3122 3361 186,0 204,9 95,0 104,5
September ..| 31,8 36,6 | 3067 | 3337 | 1004 | 211,01 | 841 89,2
Oktober .... 37,0 40,7 3 500 3 746 207,6 227,56 72,7 78,7
November .. 36,8 41,2 3 390 3 600 195,4 216,4 61,6 69,8
Dezember... 30,3 33,7 2 868 3043 174,1 191,2 78,1 84,2
Gesamtjabr..| 3656 | 4076 [35634 | 37717 [21400 |23243 | 0163 | 9897

Der anhaltende Wirtschaftsaufschwung hatte im zweiten Halbjahr 1935 erncut
eine kriftige Belebung des Verkehrs bei der Deutschen Reichsbahn zur Folge.
Die Steigerung der Giiterbewegung, die sich in der ersten Hilfte des Jahres merk-
lich verlangsamt hatte, verstiirkie sich wieder betriichtlich. Sie blieb mit 13vH
gegeniiber dem zweiten Halbjahr 1934 nur wenig hinter dem Wachstum der ent-
sprechenden Vorperiode zuriick. Wesentlich fiel dabei der durch den DBau der
Reichsautobahnen aufgekommene Neuverkehr ins Gewicht. Damit hatte der Giiter-
verkehr rund 70vII seines krisenbedingten Verlustes wieder aufgeholt und lag
nur noch um etwa 12vH unter dem konjunkturellen Hochstand der Jahre 1927 bis
1929. Selbst unter Beriicksichtigung des vergleichstérenden Einflusses der Riick-
gliederung des Saargebicts — dic Zahlen fiir 1935 enthalten erstmalig wieder den
Saarbahnverkehr — bleibt diese Entwicklung schr beachtlich. Die Wagengestellungs-
ziffer, deren konjunkturelle Verinderungen stets hinter denen des Giiterverkehrs
herhinken, stieg nur um 7,9vH. Der Wagenumlauf, der sich im Stiickgutverkehr
nur auf gleicher Hohe halten konnte, erfuhr im Dienstgutverkehr nach Erledigung
des Arbeitsheschaffungsprogramms der Reichsbahn sogar einen Riickgang. In der
abweichenden Entwicklung zwischen Verkehrsmenge und Wagengestellung kommt
die fortschreitende Besserung der Wagenraumausnutzung zum Ausdruck. Auch in
diesem Halbjahr blicb der Einnahmezuwachs aus dem Giiferverkehr hinter der
Steigerung des mengenmiifligen Verkehrsvolumens zuriick. Lr belief sich auf

1) Die Zahl fiir Juni 1934 ist 30,3, fiir Juni 1935 32,2.
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10,5v1l gegeniiber einer Zunahme von 16,5vII im Vergleichshalbjahr. Vermehrte
Tarifvergiinstigungen und wachsender, weniger rentabler Massengutverkehr, dessen
relative Steigerung -ganz im Zuge der gegenwiirtigen, die Produktionsgiiterindustrie
bevorzugenden Binnenkonjunktur liegt, trugen zu dieser Intwicklung bei. Immerhin
machten dic Giiterverkehrseinnahmen, dic im zweiten Ialbjahr 1932 verglichen
mit dem Durchschnitt der Halbjahre 1927—29 auf 52,1vH gefallen und im zweiten
Halbjahr 1934 wieder auf 65,4vIl gestiegen waren, im Berichtshalbjahr wieder
72,3vH aus. Nicht weit darunter lagen mit 70,7vIl die Einnahmen aus dem Per-
sonenverkehr. Sie waren im Berichtszeitraum gegenitber dem zweiten Halbjahr
1934 um 8,2vH gesticgen, bewegten sich also hei ciner Zunahme um 8,6 vH in
der Vorperiode auf gleichmiflig ansteigender Linie. Von cinem Nachlassen der
bisher wirksamen Auftriebskriifte kann also im Personenverkehr noch weniger
gesprochen werden als im Gitterverkehr.

Der Giterverkchr der Reichshahn stieg im Juli gegeniiber dem Vor-
monat etwas an; unter Beriicksichtigung der Zahl der Arbeitstage nahm er jedoch,
wie iblich vor Beginn der Ferien und Lrntezeit, in geringem Umfange ab. Der
Mehrversand von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, Baustoffen und Eisenerzen
wurde durch die verminderten Transporte vor allem von Kohlen und kiinstlichen
Diingemitteln wieder wettgemacht. Zum grofiten Teil wurde dieser Verlust im
August aufgeholt, was auf den erhdhten Abruf von Brennstoffen, den durch die
bevorstehende Landbestellung verursachten stirkeren Bezug von kiinstlichen Diinge-
mitteln und die mit der fortschreitenden Lrnfe in Zusammenhang stchende Be-
lebung der Erntetransporte zuriickzufithren war. Auch die Beforderung von Bau-
stoffen mit Ausnahme von Zement war schr rege. Im Scptember stieg der
Verkehr weiter an, und zwar arbeitstiglich um 10vIL. Der Wagenbedarf fir
Kohle steigerte sich arbeitstiglich um 15vH, der fir kinstliche Diingemittel ab-
solut sogar um 60vIL. Im ibrigen haben zu der Aufwiirtshewegung im wesent-
lichen noch dic erhohten Mengen an landwirtschaftlichen Produkten, Bau- und
Wegebaustoffen, Grubenholz, Eisen und Erzen beigetragen. Dic Aufwirtsbewegung
setzte sich im Oktober zwar fort, blieb jedoch hinter der iiblichen Entwick-
lung fritherer Jahre etwas zuriick. Schuld hieran waren die aulBerordentlich
ungiinstigen Witterungsverhiiltnisse in der zweilen Monatshillfte, die die Auflen-
arbeiten stark behinderten und stellenweise sogar die Zuckerritbenabfuhr zum
Stocken brachten. Hinzu kam die jahreszeitlich bedingte Schrumpfung der Diinge-
mitleltransporte. Wenn sich trotzdem dic Desscrung durchzusetizen vermochte,
so lag das an den gesteigerten Brennstoff-, Kartoffel- und Zuckerbeférderungen.
Mit allmihlich steigenden Mengen setzte iiberdies der Ribenversand ein. Die
Spitzenverkchrsleistung des Jahres brachte der November. Absolut lag der
Verkehr zwar nur wenig itber dem des Vormonats, arbeitstiglich war er jedoch
um 10vH hodher. Dazu trugen inshesondere die Zuckerrithentransporte, die ihren
hochsten Stand erreichten, und der unter Ausnutzung der giinstigen Preislage
vorstirkt einsetzende Bezug der Landwirtschaft von kitnstlichen Diingemitteln bei.
Nennenswerte Lrhohungen erfuhren auBerdem die DBrennstoff-, Getreide- und
Zuckerbeforderungen, withrend der Kartoffeltransport wegen der Frostgefahr und
die Baustoffbeforderungen infolge jahreszeitlich bedingter Einschriinkung der
AuBenarbeiten zuriickgingen. Nach Abschluf der Riibenkampagne und beendigter
Einmietung der Kartoffeln sowic bei gleichzeitigem Nachlassen der Bautitigkeit
flaute der Verkehr wie immer im Dezember stark ab. Nur der Versand kiinst-
licher Diingemittel steigerte sich schr betriichtlich, was auf die glnstige Witterung
und den verstirkten Auslandsabsatz zuriickzufithren war.
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Der Personenverkchr: zeigte im Juli gegeniiber dem Vormonat eine
merkliche Belebung. Es entwickelte sich ein reger Ferien- und Fernreiseverkehr
an dic Nord- und Ostsee, nach Heilbidern, Sommerfrischen und Ausflugsorten
der verschiedensten Gegenden. Die Nachfrage nach Urlaubskarten, die durch die
Moglichkeit der Riickfahrt auf Umwegen weitere Vorteile boten, und nach Ferien-
sonderziigen war grofl, jedoch durch die zahlreichen »Kraft-durch-Freude*'-
Fahrien beeintrichtigt. Verschiedene Sonderveranstaltungen (Gaufest des Deutschen
Reichsbundes fir Leibesiibungen in Leipzig, die Gautage in Minster und Bochum,
der Reichskriegertag in Kassel) trugen zur Belebung des Verkchrs bei, die sich
im August infolge anhbaltend guten Wetters weiter fortsetzte. Erst gegen Ende
des Monals flaute der Ferienreiseverkehr merklich ab, der nach Ferienschlufy im
September nur noch ganz schwach war. Der Wochenend- und Ausflugsver-
kehr dagegen war vom Wetter beginstigt, der Berufsverkehr nur wenig verdndert.
Trotz des gelegentlich des Reichsparteitages bewiltiglen Massenverkehrs — aufler
zahlreichen verstirkten Regelziigen wurden aus diesem Anlafl 2619 Sonderziige
nach Niirnberg gefahren — wies der September gegeniiber dem Vormonat einen
Riickgang auf, der sich im Oktober noch verstirkte. Eine Ausweitung erfuhr
lediglich der Berufsverkehr, so dafl zu sciner reibungslosen .Durchfithrung be-
sonderec MaBnahmen getroffen werden muBten. Giinstig beeinfluflt wurde der
Personenverkehr im ibrigen noch durch Entlassung und Neueinstellung der
Soldaten sowic durch den Reichserntedanktag auf dem Biickeberg. Seinen jahres-
zeitlichen Ticfstand erreichte der Personenverkehr wie alljihrlich im November.
Der Verkehrsriickgang durch den Ausfall von Urlaubs- und Erholungsreisen, durch
das Aufhoren der Verschickung von Kindern und Landhelfern sowie durch die
Beendigung der Riickkehr der Landarbeiter wurde mnoch verstirkt durch den
Mangel an verkehrsbelebenden Sonderveranstaltungen. Wegen der Witterung konnte
auch der Wintersportverkehr noch nicht aufkommen, lediglich der Berufsverkehr
zeigte eine abermalige Besserung. Erst in der zweiten Ililfte des Dezembers
machte sich mit Ferienanfang wieder ein Ansteigen bemerkbar. Der Weihnachts-
verkehr tibertraf unter dem Einflul der Beurlaubungen von Wechrmacht-, Arbeits-
dienst- und Landjahrpflichtigen den des Vorjahres. Mit Eintritt winterlichen
Waettors setzte auch der Wintersportverkehr ein. — Die Zahl der im Berichtshalb-
jahr von der Reichsbahn gefalirenen iberplanmifiigen Ziige (43252) veriinderte
sich gegeniiber dem zweiten Halbjahr 1934 (42867) kaum.

Im Gesamtjahr 1935 beforderte dic Reichsbahn an Giitern mit 407,6 Mill. t
11,5vII mehr als im Vorjahre mit 365,6 Mill. t. Die Steigerung gegeniiber dem
tiefsten Stande im Jahre 1932 (280,4 Mill. t) betrug also 45,4vH. Im Verhilinis
zum Durchschnittsergebnis der Jahre 1927—29 (485,2 Mill. t) machte der Giter-
verkehr im Jahre 1935 bereits wieder 84vII aus. Die Einnahmen aus dem Giiter-
verkchr stiegen von 2140,0 Mill. RM in 1934 auf 2324,3 Mill. RM in 1935 oder
um 8,6 vH. Die Zahl der beforderten Personen steigerte sich von 1860 Mill. auf
1489 Mill,, d.h. um 9,5vII, wihrend die Personcnverkchrseinnahmen eine Zu-
nahme von 916,83 auf 989,7 Mill. RM oder um 8vIH aufwiesen. Die Gesamtein-
nahmen der Betrichsrechnung lagen mit 3586 Mill. ’M in 1935 um 7,8vH héher
als 1934 (3326 Mill. RM), jedoch immer noch um rund !/; (33vH) niedriger als
1929 (5354 Mill. RM), dem Jahre des Hdchststandes.

113. Tarifnachrichten. Die bedeutungsvollste tarifarische Anderung auf dem
Gebicte des Gitterverkchrs, dic in Deutschland wilhrend der DBerichts-
zeit vorgenommen wurde, stellte die mit Wirkung vom 20. Januar 1936 cingefithrte
fiinfprozentige, lineare Erhohung der Normaltarife dar, zu der sich dic Reichsbahn
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zwecks Deckung ihrer gesteigerten Ausgaben gendtigt sah. Um die Lebenshaltung
der minderbemittelten Bevolkerung nicht zu beeintrichtigen, wurde jedoch bei
Transporten besonders wichtiger Lebensmittel wie Iilsenfriichte, Mihlenerzeug-
nisse, Kartoffeln, Gemiise, Milch, Milcherzeugnisse (Butter usw.), Lier, Schlacht.
vieh, Fleisch- und Wurstwaren und Scefische von vornhercin auf eine Tarif-
erhdhung verzichtet. Den gleichen Zweck verfolgte die Befreiung von Getreide,
Kraftfutter- und Diingemitteln, Gleichfalls erfolgte kein Aufschlag bei den Sechafen-
tarifen, den iibrigen Ein- und Ausfuhrtarifen, den Unterstiitzungs- und Notstands-
tarifen und den Wettbewerbstarifen, deren Zweck durch cine Irachtverteuerung
verfehlt worden wire. Schliefilich wurde auch noch der Lxprefigutverkehr von
dem Zuschlag nicht betroffen. Das Schema des Normalgiitertarifs der Reichsbahn,
dessen Umgestaltung bekanntlich seit langem geplant ist, blieb jedoch weiter
unveriindert.

Auf dem Gebiete der Ausnahmetarife entfalicte die Reichshahn wieder eine
sehr rege Titigkeit. Durch Erweiterung des Geltungsbereiches und Warenverzeich-
nisses und durch Ermifligung der Frachtsitze wurden die bereits bestehenden
Ausnahmetarife dem auftretenden Bediirfnis entsprechend weiter ausgebaut und
dariiber hinaus zahlreiche Ausnahmetarife nea erstellt. Im Vordergrunde standen
dabei dic unter dem Drucke der Devisenlage des Reichs notwendigen und im
Interesse der Arbeitsheschaffung liegenden Mafinahmen zur Foérderung der Ver-
wertung heimischer statt auslindischer Rohstoffe und Erzeugnisse, zur Be-
ginstigung der Rohstoff- auf Kosten der Fertigwarencinfuhr, zur Hcbung des
Altmaterialverbrauchs und zur Erleichterung der Notlage bestimmter Wirtschafts-
zweige und -gebiete. Im dirckten Verkehr mit dem Auslande wurden verschiedene
Tarifhefte und Artikeltarife neu herausgegeben und die Anderung der Tarifgrund-
lagen bertcksichtigt. — Die Reichsbahnauslobung gegen Gdingen wurde im Ver-
kehr mit und durch die Tschechoslowakei zum 20. Januar 1936 in wesentlichen
Punkten geiindert. Herausgenommen aus der Auslobung wurde der Verkehr mit
Ruminien. Auch fiir Siidpolen, das bisher als hinter der Tschechoslowakei gelegen
angesehen wurde, wird sic nicht mehr gewiihrt. Aufierdem wurde mit 1. April 1936
die Neuaufgabe der Sendungen in einer Unterwegsstation als unzuliissig bezeichnet.
— Der deuisch-tschechoslowakische Giitertarif, der den Gesamtverkehr zwischen
Deutschland und der Tschechoslowakei erfaflt, soweit er nicht durch Ausnahme-
tarifc geregelt ist, wurde zum 1.Januar 1936 abgeiindert, wobei die im Februar
1934 infolge Anderung des tschechoslowakischen Miinzgesetzes eingetretene Ab-
wertung der tschechoslowakischen Krone Beriicksichtigung gefunden hat. — LEin
erster Schritt zur Wiederherstellung geordneter Tarifverhiltnisse ist im deutsch-
rumiinischen Verkehr zu verzeichnen. Der Kampf um den Verkehr mit Ruminien,
der zwischen den an den einschligigen Kartelltarifen beteiligten Eisenbahnverwal-
tungen auf der einen Seile und den polnischen Bahnen auf der anderen Seite seit
mehr als einem Jahr gefiihrt worden ist, wurde durch ein Ubereinkommen beendet,
wonach dic im Jahre 1934 ecrlassenen Auslobungsverfiiggungen aufgehoben und
durch neue, dic polnischen Routen einbezichende Bestimmungen ersetzt wurden.
Diese sind fiir den deutsch-ruminischen und polnisch-ruminischen Verkehr mit
15. Januar 1986, fir den. tschechoslowakisch-rumiinischen Verkehr mit 1. Februar
1936 in Kraft getreten. — Unter Mitwirkung der deutschen, bulgarischen, tsche-
choslowakischen, jugoslawischen, dsterreichischen und ungarischen Bahnen wurde
die Linfilhrung eines neuen deutsch-bulgarischen Verbandstarifs beschlossen, an
‘dem sich Polén und-Ruminien nicht beteiligt haben. — Ein #hnliches Abkommen,
wie es fiir dens Verkehr zwischen Italien und den belgischen Seehiifen seit 1928
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vorliegt, wonach Frachtgleichheit fiir die Wege iiber Deutschland einerscils,
Frankreich/Belgien andererseits besteht, kam fiir den Verkehr zwischen italie-
nischen und innerbelgischen Stationen zastande.

Dic franzdsischen Eisenbahnen haben zum 1. November 1935 fiir Klein-
und Einzelsendungen bis 1000 kg neue Tarifbestimmungen eingefiihrt, die sich
gegen den Wettbewerb des Kraftwagens richten. Fiir die Berechnung der Fracht-
sitze ist Frankreich in 600 Zonen eingeteilt. Die Frachtsitze, die die Kosten der
Zustellung ins Haus des Empfingers einschlieflen, gelten nicht von Ort zu Ort,
sondern von Zone zu Zone, d.h, von allen Orten einer Zone nach allen Orten
einer anderen Zone gilt der gleiche Satz. Ferner sind in Frankreich neue Aus-
lobungen fiir den Verkehr zwischen der Schweiz und Ubersee und Tariferleichte-
rungen fir den Export und Transitverkehr zu verzeichnen.

Am 15.Mirz 1936 ist der neue polnische Binnengiitertarif in Kraft ge-
treten, der wesentliche ErmiBigungen brachte, die sich teilweise auch auf den
Export auswirken. Dic Anpassung der Verbandstarife an die durch die Reform
geiinderte Tariflage ist noch in Arbeit. Der polnisch-tschechoslowakische und der
polnisch-ruménische Seehafentarif wurden erweitert. Der polnisch-letlisch-estische
Fisenbahnverband wurde auf den Verkehr zwischen Polen und lettischen Hafen-
stationen ausgedehnt. Weitgehende Transitbegiinstigungen gelangten in Konkurrenz
gegen Ungarn und die Tschechoslowakei nach Ruminien zur Einfihrung.

Die Liste der von der generellen Auslobung fiir den Transitverkehr durch
Osterrcich ausgenommenen Sendungen, fiir welche Vereinbarungen mit frem-
den Bahnen iber die Ausschaltung des gegenseitigen Wetthewerbs bestehen, wurde
zum 21, Oktober 1935 auf frisches Obst aus Bulgarien und der Tiirkei, zum
4, Dezember 1935 auf lebende Tiere und zum gleichen Zeitpunkt auf Stidfriichle
und Kastanien von Italien nach Ungarn ausgedehnt. — Am 1. Januar 1936 trat ein
neuer osterrcichisch-jugoslawischer Verbandstarif in Kraft, der in seinen Verkehrs-
leitungsvorschriften auch die Staatsgrenzen gegen Deutschland, die Schweiz und
die Tschechoslowakei umfafit und daher auch fiir den Verkchr {iber Osterreich und
Jugoslawien hinaus von Bedeutung ist. — Der am 1.Secptember 1935 in Kraft
getretene osterreichisch-belgische Verbandstarif wurde mit Wirkung vom 1. Februar
1936 auf eine Reihe von Gittern ausgedehnt, wodurch sich sowohl im Verkehr mit
bsterrcichischen Stationen als auch im Transit durch Osterreich nach Ungarn
und Jugoslawien Ermifiigungen ergeben, durch die dem Wetthewerh iber die
schweizerisch-franzosischen Wege und die franzdsischen Sechiifen. Rechnung ge-
tragen wird. — Infolge der fir den Verkehr mit dem Ausland Anfang Scptember
vorgenommenen Anderung des ungarischen Binnentarifs wurden die ungarischen
Schnittfrachten im osterreichisch-ungarischen Verbandstarif ab 15. Oktober 1935
um 28 v I erhoht. — Am 1. November 1935 trat der ncue Kilometerzeiger der Oster-
reichischen Bundesbahnen in Kraft, der alle seit 1925 im Nachtragswege einge-
fiihrten Anderungen und Ergéinzungen beriicksichtigt. — Um den Wetthewerb gegen
die Donau und die Seeroute zu stirken, wurden zahlreiche Frachtermifligungen
im Verkehr zwischen dem Westen und Jugoslawien, Bulgarien, Griechenland und
der Tirkel eingefiihrt.

In der Schweiz wurde zum 1.Dezember 1935 ein ncuer Tarif fiir den
Sesa-Franko-Domizil-(S. F. D.-)Dienst cingefithrt, der gegeniiber den bisherigen,
individuellen Taxen fiir jede Ortschaft durch Einfithrung von Einheifstaxen mit
7 Taxgruppen wesentliche Vercinfachungen und Verbilligungen brachte. ;

Die von der italienischen Regierung Mitte September 1935 angeordnete
Tariferhthung trat am 1.Januar 1936 in Kraft. Die Erhohung wurde nicht linear
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durchgefithrt, sondern sie betrigt je nach der Beforderungsart, der Giitergatiung
und der Liinge der Beforderungsstrecke 10—35vIL. Der Exporiverkehr aus Italien
(mit Ausnahme des Eilstickgutverkehrs) und der Transitverkehr, ferner die
Adriatarife mit Osterreich, der Tschechoslowakei, Ungarn und Polen wurden nicht
verteuert. Tir die Verbandstarife trat die Erhohung erst ab 11 Januar 1936 in
Wirksamkeit. — Im Transitverkehr wurde der Wettbewerb gegen die auslindischen
Bahnen bedeutend verschiirft. Auslobungen wurden erlassen iiber Tarvis und
Postumia und gegen dic Schweiz. Weitgehende Ermifligungen kamen der Einfuhr
aus den Staaten, die an den Sanktionen nicht beteiligt waren, zugute, so u.a. auch
Deutschland, vor allem im Kohlenverkehr.

In Ruminien wurde eine Erhohung aller Transitfrachien beschlossen, um
diec Frachten fiir Auslandsgiler jenen fiir inlindische Waren, die zum Teil hoher
lagen, anzugleichen. Zu diesem BeschluBl trug auch dic cingetretene Lntwertung
der ruminischen Wihrung bei. — Zwischen der rumiinischen und tirkischen
Regierung wurde ein am 25. Oktober 1935 in Kraft getretenes Abkommen getroffen,
wonach fiir tiirkische Ausfuhrgiliter nach Mittel- und Osteuropa im Transit durch
Rumiinien bei Beforderung iiber den Ilafen Constanta wesentliche Erleichterungen
eingerdumt werden.

In Ungarn wurde eine Reihe ncuer Globalsitze, die von der am 15. Oktober
1985 in Kraft getretenen 28¢igen Lrhohung nicht erfaflt wurden, in verschiedenen
Verkehrsverbindungen cingefithrt. Neue Tarife fiir den ungarisch-italienischen
Qechafenverkehr erschienen am 15. Februar 1936, ein ncuer ungarischer Donau-
umschlagstarif in Schweizer Franken fiir den Bahndurchlauf am 1.Mirz 1936.
Mehrere Artikeltarife wurden im Rahmen des 8sterreichisch-ungarischen Verbandes
neu ecingefiihrt.

Auf dem Gebiete des Personenverkehrs wurden in Deutschland am
L. Oktober 1985 die Tarifbestimmungen iber Netz- und Bezirkskarten in einigen
Punkten geindert, insbesondere wurden den bereits bestehenden Anschlufibezirks-
karten cntsprechend neuerdings auch Anschlufinetzkarten unter Abschaffung der
Netzkarten fiir mehrere Netze eingefiibrt. Gleichzeitig fand eine Preisermiifligung
der Netzkarten und die Bildung eines neucn Netzes 18 um Leipzig statt. — Zum
Besuch der Olympischen Spicle 1936 in Garmisch-Partenkirchen, Berlin und Kiel
riumte die Reichsbahn besondere Vergiinstigungen ein, die fiir die aktiven Teil-
nehmer, deren Begleiter und fir dic offiziellen Pressevertreter 50v H, fir die Zu-
schauer 33!/;vH des normalen Fahrpreises ausmachen. — Zur Forderung des
Wintersportverkehrs im Schwarzwald, auf der Schwiibischen Alb und in Ober-
bayern wurde die Gitigkeit der Sonntagsriickfahrkarten im Bercich der Reichs-
bahndirektionen Karlsruhe, Stuttgart und Miinchen auf den ganzen Tag vor und
nach Sonn- und Feiertagen ausgedehnt.

Der franzosische Minister der offentlichen Arbeiten hat die Vorschlige
der grofien Eisenbahngesellschaften {ber die Neugestaltung der Personentarife an-
genommen. Dic bisherigen sehr uniibersichtlichen und im DBereich der einzelnen
Bahnen verschiedenen Tarife werden in Zukunft fiir ganz Frankreich nach vier
Gruppen einheitlich geordnet: 1. Allgemeiner Tarif, 2. Sondertarif fiir Riick- und
Rundfahrkarten, 8. Sondertarif fiir Monatskarten usw. und 4. Sonderlarif fir Gesell-
schaftsfahrten. Die Neuregelung ist am 1. Oktober 1935 in Kraft getreten.

Die Regenversicherung, d. i. dic von den Niederldndischen Eisenbahnen
vor cinigen Jahren geschaffene Moglichkeit der Riickgabe der zu den verbilligten
Ausflugs-Sonderziigen gelosten Fahrkarten im Falle schlechten Wetters, wurde fiir
1936 wegen geringer Inanspruchnahme aufgehoben.
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In Jugoslawien erfuhren die Personentarife mit Giiltigkeit vom 1. Juni 1936
cine Lrhohung um 10vH.

114. Fahrplan- und Verkehrsnachrichten. Mit dem TFahrplanwechsel der
Reichshahn am 6. Oktober 1985 wurden in Deutschland nicht nur im Personen-
verkehr., sondern auch im Giterverkehr wieder weseniliche Verbesserungen,
namentlich in den Ferngiiterkursen, erziclt. Durch Beschleunigung der Giiterziige
sowie AnschluBverbesserungen an den grofien Verkehrsknotenpunkten wurde die
Beforderungsdauer in zahlreichen Verbindungen mit den Grenziibergingen ab-
gekiirzt. — Auch dic Verhandlungen der 27. Reichsbahn-Giiterzugfahrplanbespre-
chung, dic vom 3.—7.Mirz 1936 in Essen stattfand, fihrten durch Fahrplaninde-
rungen, Verbesserungen der Wageniibergiinge, Anderungen der Leitungswege und
durch neue Zug- und Gruppenbildungen zu bemerkenswerten Abkiirzungen der
Beforderungsdauer. — Am 6. Oktober 1935 hat die Reichsbahn auf den Strecken
Koéln—Hamburg/Altona und Berlin—ITamburg/Altona jo zwei weitere Schnelltrieb-
wagenziige eingesetzt. Die Nachfrage auf der Berlin—Hamburger Strecke war jedoch
bald so grofB3, daB die vorhandenen Plitze nicht ausreichten und die Trichwagen
wieder durch die fritheren, gerdumigeren Dampfzlige ersetzt werden mufiten. —
Die Schwicrigkeiten, die sich im Zusammenhang mit dem Transferproblem dem
Durchgangsverkehr zwischen Ostpreufien und dem tibrigen Reich cntgegenstellten,
zwangen die Reichsbahn seit dem 7. Februar 1936 zu einer starken Einschrinkung
der Zugfolge durch den polnischen Korridor und zu eincr Annahmesperre fiir be-
stimmte Waren. Als Ausgleichsmafinahme wurden der Seedienst Ostpreuben und
der Kraftwagenverkehr verstirkt. ‘

Die auf der Anfang Oktober 1935 in Helsingfors tagenden Europiischen Fahr-
plan- und Wagenbeistellungskonferenz fir das Fahrplanjahr 1936/37
beschlossenen Anderungen hielten sich in verhiltnismifig engem Rahmen, zumal
ein Dediirfnis fiir die Einlegung neuer Ziige wegen des darnicderliegenden inter-
nationalen Reiseverkehrs nicht vorlag. — Die Internationale Guterz ugfahr-
plankonferenz, die zur allgemeinen Festlegung der Fahrpline der inter-
nationalen Giiterzugverbindungen im Sommerfahrplan 1936 unter Beteiligung
von 31 curopiischen Eisenbahnverwaltungen LEnde Oktober 1935 in Oslo und
Bergen stattfand, nahm Verbesscrungen des Fahrplans in Aussicht, die in einer
Reihe von Verbindungen Beschleunigungen bis zu 24 Stunden vorsehen. Die
Nationale Gesellschaft der Belgischen Lisenbahnen gab ihre Absicht kund, Eil-
giiterziige mit 85 bis 100 km/h einzusetzen. — Die R uminischen Staatshahnen
haben mit Wirkung vom 10. Januar 1930 eine allgemeine Fahrplaninderung ein-
gefithrt, die in erster Linie dic schnellfahrenden Fernziige betrifft und die erst-
malig im Sommer 1935 cingefithrten Beschleunigungen wieder aufhebt. — Die
Verhandlungen im Oktober 1935 zwischen -den Eisenbahnverwaltungen der
Tschechoslowakei und Ruminiens fihrten zu wesentlichen Verbesse-
rungen in den DBeférderungszeiten zwischen der Tschechoslowakei und dem rumé-
minischen Sechafen Constanza. — Die Wirtschaftsberatungen der Kleinen
Entente haben u. a. zu dem Beschlusse gefiihrt, die Vorschriften fiir die Be-
forderung von Reisenden und Gepick in den Ententestaaten zu vereinheitlichen.

115. Neue Eisenbahnlinien und Eisenbahnbaupline. Am 4. Oktober 1935 wurde
die als vollspurige Nebenbahn erbaute 18 km lange Teilstrecke Schwerin (Warthe)—
Lipke (Neum.) der Ncubaustrecke Schwerin (Warthe)—Kreuz und am 6. Oktober
1935 dic zweite, 6 km lange Teilstrecke Wolfersweiler—Freisen der in Bau befind-
lichen vollspurigen Nebenbahn Tiirkismiihle—Kusel dem 6ffentlichen Betrieb tiber-
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geben. — Der Neubau der ostpreuflischen Strecke Heiligenbeil—Zinten wurde in
Angriff genommen.

In Norwegen wurde am 9. November 1935 cin weiteres Teilstiick der so-
genannten Siidlandbahn, die 60 km lange Strecke Neslandsvatn—Nelaug, erdffnet.
In Verbindung mit der umgehauten Strecke Arendal—Nelaug ist damit eine durch-
gehende, normalspurige Liscnbahnverbindung zwischen Oslo und Arendal ge-
schaffen, was fir das Wirtschaftsleben Siidnorwegens, das bisher fast ausschlief3-
lich auf Schiffsverbindungen angewiesen war, von grofler Bedeutung ist.

Im November 1935 wurde in Lettland die Eisenbahnlinie Modohn (Madona)—
Lubahn (Lubana) in Betrieb genommen. Die Inbetriebnahme der Strecken Riga—
Suntasch (Suntazi) und Lemsal (Limbazi)—Puikeln (Puikele) steht bevor.

Die polnischen Eisenbahnen nahmen den Verkehr auf der neuen Normal-
spurstrecke Schles. Moszczenice—Seibersdorf am 30. November 1935 auf.

Die neue bulgarische 11 km lange Schmalspurlinic Rosa—DBoschidar, eine
Zweigstrecke der Linie Kaspitschan—Kraina, wurde am 27. November 1935 dem
Verkehr iibergeben.

In der Tschechoslowakei wurde von der im Bau befindlichen Linie
Ladova Jaskyna—Mnisek n. H. (Fortsetzung der Linie Brezno n. H.—Halny—Ladova
Jaskyna) das 11 km lange Teilstiick Ladova—Jaskyna—Mlynky am 8. Februar
1936 fertiggestellt. Ferner sind fiir 1936 folgende Neubauten vorgesehen: Cervena
Skala—Margecany, Puchov nad Vahom—Ilorni Lidec na Moravou, Zlate—Mo-
ravce—Zbehy, Banska Bystrica—Diviaky und Anschlufistrecke bei Zabokreky.

Das auf 5 Jahre bemessene groBle Erneucrungsprogramm der Eisenbahnen
in England, das zwischen der britischen Regierung und den vier grofien eng-
lischen Lisenhahngesellschaften vercinbart worden ist, sieht den Bau eciner neuen
Strecke von St. Germans nach Looe, einer neuen Abzweigungslinie von Dawlish
Warren nach Newton Abbot und eines Streckenabschnit(s einer neuen Bahn von
Motspur Park nach Leatherhead vor.

Nach Fertigstcllung der neuen Driicke iiber die Donau hat Jugoslawien
am 11. November 1935 den Bahnverkehr auf der neuen Lisenbahnlinie Beograd—
Pancevo aufgenommen, wodurch sich erhebliche Lntfernungsverkiirzungen zwi-
schen nambaften jugoslawischen Stationen ergeben. Die neuerbaute Eisenbahn-
linie Veles—Prilep wurde am 19.Januar 1936 erdffnet und im Zusammenhang
hiermit die schmalspurige Linie Gradsko—DPrilep stillgelegt.

Am 18. Oktober 1935 wurde dic neue Dnjestrbriicke feicerlich erdffnet und
der Eisenbahnverkehr zwischen Rumiinien und Rufiland {iber Tighina—Tiras-
pol aufgenommen.

Im Siidwesten der Tirkei ist von der Neubaustrecke Afion Karahissar—
Antalya der erste Abschnitt bis Sandikli am 12. Oktober 1935 fertiggestellt worden.
Von hier soll ecine Abzweigung nach Isparta und eine andere nach Burdur gebaut
werden. — Am 12. November 1935 fand dic Inbetriebnahme der Bahnstrecke
Irmak—TFilyos statt. Des weiteren wurde am 22. November 1935 der Verkehr auf
der Strecke Fevzi-—Pascha—Diyarbekir iiber Ergani Maden mit Zweigstrecke von
Yolcati nach Elaziz aufgenommen. Die Weiterfilbrung nach Cesre an der iraki-
schen Grenze und zum Wansee ist geplant.

Die australische DBundesregiecrung hat ein Programm zur Vereinheit-
lichung der unterschiedlichen Spurweiten des Eisenbahnnetzes auf Normalspur
vorgesehen, dessen Durchfiihrung in zwei Abschnitten erfolgen soll. Zur Verwirk-
lichung des ersten Programmabschnitts sollen aus Bundesmitteln 20 Millionen £
zur Verfiigung gestellt werden.
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In der Mandschurei fand am 1.November 1935 dic Betriebserdffnung
auf folgenden drei ncuen Eisenbahnlinien statt: Hsinking—Peichengtzu (527 km),
Wangschemiao—Solun (108 km), Peianchen—Heiho (166 km). Dic Gesamtlinge der
Eisenbahnen, dic der Generaldirektion der Mandschurischen Staatsbabnen unter-
stellt sind, betriigt damit 6634 km; sie hat sich also seit zwei Jahren verdoppelt.
— In der UdSSR. wurde der Bau der 488 km langen Bahn Karaganda—Bertifibucht
am DBalchaschsee Ende Dezember 1935 beendet. Sie stellt die Fortsetzung der
von Petropawlowsk an der Transibirischen Bahn bis zum grofien Kohlenbecken
von Karaganda bereits bestchenden Verbindung bis zum Balchaschsee und zu den
Kupfergruben von Kounrad dar. Damit ist ein weiterer bedeutender Schritt zur
Erschliefung der zwischen der transsibirischen DBahn ecinerseits und der mittel-
asiatischen Liniec Samara—Orenburg—Taschkent und der 1930 ecroffneten tur-
kestan-sibirischen Bahn (Turksib) andererseits gelegenen Gebiete getan.

116. Elektrifizierung von Eisenbahnen. Das Jahr 1935 zeigte in einer Reihe
von Lindern bedeutende Fortschritte der Elektrifizierung von Eisenbahnen, und
zwar nicht nur hinsichtlich des Umfangs der Inbetriebnahme fertiggestellter
Strecken, sondern auch in bezug auf das Ausmall der im Laufe des Jahres in
Angriff genommenen oder beschlossenen Umbauarbeiten. In Deutschland schritten
die begonnenen Elektrifizierungsarbeiten, iiber die im Vorhalbjahr berichtet wurde,
riistig weiter.

Die Niederldindischen Eisenbahnen haben die Elektrifizierung folgen-
der Bahnstrecken beschlossen: Amsterdam—Arnhem (98 km), Rotterdam—Utrecht
(63 km), Haag—Utrecht (21km) und Utrecht—LEindhoven (81km). Die Arbeiten
sollen so heschleunigt werden, dafl der Betrieh im Sommer 1938 aufgenommen
werden kann. — Die Strecke Iaarlem—Zandvoort wird seit dem 6. Oktober 1935
elektrisch betrichen.

Polen plant die Elektrifizierung der Bahnverbindung Krakau—Wicliczka, die
iber Ojcow—Olkusz einerseits und Dobczyce—Myslenice—Rabka andererseits fort-
gesetzt werden wird. '

Im Rahmen des zwischen der Regierung und den vier grofien Eisenbahn-
gesellschaften Englands vercinbarten LErneuerungsprogramms sind bedeutende
Llektrifizierungsarbeiten vorgesehen, u. a. im Bereich der London Midland and
Scottish Eisenbahn Teile des Netzes auf der Halbinsel Wirral, von der London
and North Eastern LEisenbahn die Strecke Manchester—Sheffield und von der
Southern Fisenbahn die Strecken Hampton Court Junction nach Portsmouth iiher
Woking und Guildford, Woking nach Farnham, Weybridge nach Staines, Dorking
nach Arundel Junction und West Worthing nach Havant einschliefilich der Ab-
zweigungen nach Little Hampton und Bognor, Scvenoaks nach Hastings iiber
Turnbridge Wells, Gravesend und Swanley Junction nach Chatham und Gillingham
und Strood nach Maidstone.

Am 28. Oktober 1985 fand in Italien die feierliche Erdffnung der clektri-
fizierten Strecken Florenz—Rom und Rom—Neapel statt. Es folgten die Strecken
Gorizia—Udine und am 20. Mirz 1936 dic Anschlufiverbindung Udine—Monfal-
cone. Mehr als 5000 -km des italienischen Eisenbahnnetzes werden nunmehr
elektrisch betrieben. Italien steht damit der absoluten elektrifizierten Strecken-
linge zufolge an erster Stelle unter den europiischen Staaten.

In der Siidafrikanischen Union wurde mit der Durchfiihrung cines
Elektrifizierungsplanes begonnen, der die Hauptbahnen von Cato Ridge nach Dur-
ban (72 km) und von Glencoc nach Volksrast (124 km) und aufierdem Strecken im
Gesamtumfang von 120km in der Umgegend von Johannisburg umfaf3t.



78 Eisenbahnen

Die Elektrifizierung von 147 km Vorortstrecken bei Rio de Janeiro in Brasi-
lien wurde im Jahre 1935 vertraglich festgelegt.
Inden Vercinigten Staaten von Amerika wurden die Elektrifizierungs-

arbeiten an der grofien Verkehrsader New York—Washinglon (862 km) der Penn-
sylvania Eisenbahn beendet.

117. ZusammenschluB, Ubergang und Stillegung von Eisenbahnen. Die deut-
sche Reichshahnstrecke Mondorf (Saar)—Waldwiese der Linic Merzig (Saar)—
Bettelainville wurde ab 1. Januar 1936 stillgelegt.

Die bisher von der Hollindischen LEisenbahngesellschaft (HSM) in Pacht
betriebenen Linien Amsterdam—Aalsmeer—Uithoorn und Nieuversluis—Haarlem der
Hollind. Elekir. Bis.-Ges. (Haarlemer Mcerlinien) wurden von der HSM angekauft.
Auf den ibrigen Strecken der Iollind. Elektr. Bis.-Ges. wurde der DBetrieb ein-
gestellt. Ferner wurde ab 1. Januar 1936 dic 21 km lange Nebenbahnstrecke Hoorn
— Medemblik fiix den Personenverkehr gesperrt.

Am 1. November 1935 lieB die polnische Schmalspurbahn Naleczow die
Strecken Karczmiska—Rybaki und Szczekarkow—Wilkow—Wisla auf. Die elek-
trische Privatbahn Warszawa—DMlociny—Lomianki wurde am 1. Februar 1936 in
Staatshetrieb iibernommen.

Der jugoslawische Ministerrat beschlof, die zwar bisher vom Staat be-
triebenen, aber noch in Privatbesitz befindlichen Eisenbahnstrecken Ljubljana—
Kocevje, Grosuplje—Novo Mesto, Ljubljana—Vrhnika und Kranj—Trzic in staat-
liches Eigentum zu tbernehmen.

Zwischen der Schwedischen Staatsbahn und der Privatbahn Boras—
Jonkopings Eisenbahn A.-G. kam cin Vertrag iiber den staatlichen Erwerb der
Linie Boras— Ulricchamn—Jonkoping zustande. Die Betricbsiibernahme erfolgt nach
Fertigstellung der moch im Bau befindlichen Strecke Ulricehamn—Jénkdping.

Auf Grund von seit lingerer Zeit zwischen England und dem Irak gefihrten
Verhandlungen sind die irakischen Eisenbahnen in das Eigentum des Irakischen
Staates tbergegangen.

Des weiteren wurden noch folgende Eisenbahnen stillgelegt: In England
Ende September 1935 die 30 km lange Strecke Barnstaple—Lynton der Southern
Eisenbahn, in Italien zu Beginn des Jahres 1936 die schmalspurige Eisenbahn
Trieste Campo Marzio—Parenzo, in der Tschechoslowakei Anfang Februar
1986 die Lokalbahn Kounice—Jvancice—Oslavany und in Dinemark die Neben-
bahn Ringsted—Frederikssund und Rode Kro—Bredebro.

118. Organisation und Verwaltung. Der Verwaltungsaufbau der Nieder-
lindischen Eisenbahnen, der in den letzten Jahren wesentlich vereinfacht
worden ist, zeigt ab 1. Oktober 1935 in seiner neuen Ordnung folgende Gliederung:
Den beiden Generaldirektoren untersteht die [Tauptverwaltung mit den Abteilungen:
Aligemeiner Dienst, Betricbsdienst, Verkehrsdienst, Baudienst, Betriebsmaschinen-
und Werkstittendienst und den weiteren selbstindigen Gruppen:
Verkehrskontrolle, Hauptbuchhaltung.

Diec Schwedische Staatsbahn hat die Aufhebung der befricbstechnischen
Abteilung ihrer Zentralverwaltung zum Ende des Jahres 1937 vorgeschen, was
als ein Zeichen der Beendigung des systematischen Ausbaus des schwedischen
Eisenbahnnetzes gewerlet werden kann.

Der Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundeshahnen stimmte im
Mirz 1936 dem Entwurf der Generaldirektion fiir ein neues Bundesbahngesetz
in allen wesentlichen Punkten zu. Nach dem Gesetzentwurf soll die Verwaltung

Prifungsamt,
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und der Betrieb der Bundesbahmen Sache einer besonderen eidgendssischen Verwal-
tung sein. Beherrschender Einflufl insbesondere auf die Finanzgebarung soll dem
Bundesrat zustchen. AuBer der Genehmigung der Besoldungsordnung sollen der
Bundesversammlung folgende Befugnisse verbleiben: Die Genehmigung der allge-
meinen Grundsitze fiir die Tarifbildung, des Geschiftsherichtes, der Jahresrech-
nung, der Stillegung von Lisenbahnlinien und die Beschlulifassung iiber MaBnahmen
zur Deckung von Fehlbetrigen.

In Spanien trat am 1.August 1935 cin Gesetz in Kraft, das die Lisen-
bahngesellschaften zur Aufnahme von Anleihen bis zum Betrage von 50 Mill.
Peseten ermiichtigt. Gleichzeilig wurden cinige Beschrinkungen in der Festsetzung
der Tarife aufgehoben. Das neue Geselz schreibt ferner die Bildung cines Aus-
schusses zwecks Bearbeitung eines Gesetzentwurfs zur cndgiiltigen Regelung des
Verhiiltnisses zwischen Staat und Eisenbahn vor.

Das Parlament des Staates Iran hat mit Riicksicht auf die wachsende Be-
deutung des iranischen Eisenbahnwesens am 24. Oktober 1935 ein Gesetz iiber die
Eisenbahnorganisalion erlassen.

119. Dic 6. Studienkonferenz der Deutsehen RRoichshahn-Gesellschaft mit
Professoren an dcutschen Universititen und Ilochschulen wurde unter Leitung
von Reichshahndirektor Geheimen Baurat Dr.-Ing. Schwarze vom 19.—24. August
1985 in Berlin, Prenzlau, Ziisedom und ITamburg abgehalten. Aufler Eisenbahn-
fragen und allgemeinen wirtschaftspolitischen Problemen galten die Vortrage
Fragen der Landwirtschaft und der Seeschiffahrt unter besonderer Beriicksichti-
gung ihrer Beziehungen zu den Eisenbahnen. Auf dem Gut Ziisedom wurde erst-
malig das ,fahrbare Anschlufigleis** im Dienst der Landwirlschaft vorgefiihrt.

120. Abhandlungen.
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wicklung. ‘Wachtel. Rb. 48, S. 1211.
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27/28, S. 534.
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De Afschrijvingsmethode der Spoorwegmaatschappijen, Groot. Spoor- en Tramwegen 17, 5. 395,

ElectrificatiOél of the Tauern section of the Austrian Federal Railways. Kaan. Rw. G. Vol. 63,
No. 4, S. 166.

De Electrificatic der Oostenrijksche Spoorwegen. Reinéhl. Spoor- en Tramwegen 26/27, S. 613.

Elektrifizierung der russischen Eisenbahnen. Firbringer. WD. 28, 8. 959,

Elektrisierung der Sowjeteisenbahnen, Erotejeff. Ztg. d. VMEV. 50, 8. 1052.

Die Eisenbahntarifpolitik der UdSSR. B.R. Sowjetwirtschaft und Aullenhandel 15/16, S. 51.

Mitteilungen aus der sowjetischen Eiscnbahnfachliteratur. Wehdo Textor. A.f.E. 4, 8. 1009.

Die Schwedischen Staatsbahnen im Jahre 1934. Paszkowski. Ztg. d. VMEV. 37, S. 783.

Railway electrification in Sweden. A Successful Policy. Mod. Tr. 857, S. 6.

Eigenart und Bedeutung der Schweizerischen Bundesbahnen im Vergleich zu anderen Ver-
einsbahnen, Ztg. d. VMEV. 36, . 747.

Die Schweizerischen Bundesbahnen in den Jahren 1932 bis 1934, Nitschke. A.f. E. 6, S.1493.

Die Schweizerischen Bundesbahnen im Geschaftsjahro 1934. Z. d. IEV., 9, 8. 290.

Die Eisenbahnen der tschechoslowakischen Republik im Jahre 1933, Freytag. A.f. E. 4, 8.905.

Die Koniglich Ungarischen Staatsbahnen im Betriebsjahr 1932/33. Béla Roméik. Af.E. 4,

. S. 937. .
c) Afrika

Die Eisenbahnen von Nordafrika. Z. d. IEV. 9, 8. 277,

Die Eisenbahn Djibouti—Addis Abeba. Bahnen und Bahnprojekte in Abessinien. Reichelt.
Vt. W. 35, 8. 465.

Electrification activity in South Africa. Rw. G. Vol. 63, No. 8, S. 326.

i d) Amerika

Die Lage der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten. Rademaker. A.f.E. 4, S. 1006.

Der Personenverkehr der amerikanischen Eisenbahnen nach dem Bericht des Federal Coor-
dinator of Transportation vom Januar 1935. Gretsch. A.f.E. 6, S. 1305.

Die Anderung des Eisenbahn-Arbeitsgesetzes der Vereinigten Staaten von Amerika. Rohling.
A.f. E. 4, S. 889.

‘United States railway problems. Present status and future outlook. Budd. Mod. Tr. 856, S. 4.

De spoorweg haar het binnenland van Suriname van Paramaribo naar Dam. Herrenberg.
Spoor- en Tramwegen 22, S. 519; 23, S. 547; 24, 8. 573; 25, S. 593; 26/27, S. 616.

e) Asien

Die Eisenbahnen im Fernen Osten. Radermacher. Vt. W. 28, 8. 373,

Finanzlage der chinesischen Eisenbahnen. Wehde Textor. A.f.E. 6, 8. 1509.

The Trans-Iranian Section, Iranian (Persian) State Railways. Rw. G. Vol. 63, No. 4, S. 145.

Irakische Eisenbahnverwaltungen im Betriebsjahr 1933/34. A.f. E. 4, S. 1004.

Die Transindochinabahn und ihre Stellung im Verkehrssystem des Fernen Ostens. Reichelt.
Ztg. d. VMEYV. 44, 8. 933.

De Staatsspoorwegen in Nederl-Indid gedurende de crisisjaren 1930 t/m 1934. Spoor- en
Tramwegen 16, S. 380.

Die Niederlindisch-Indische Eisenbahn auf Java. Overmann. A f L. 4, S.981.

Dic birmanischen Fisenbahnen, Kandaouroff. A.f. E. 5, 8. 1217.

The railways of India. Carr. Med. Tr. 863, S. 3.

An imporéant Indian railway. Developments on Bengal-Nagpur System. Carr. Mod. Tr.
864, S. 6. :

The Ceylon government railways. Arthurton. Rw. @G Vol. 63, No. 3, S. 104.

Die Eisenbahnen von Siam. Ztg. d. VMEV. 30, S. 638.

f) Australien
The Australian commonwealth railways. Arthurton. Rw. G.Vol. 63, No. 1, S. 12.
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Stadtschnellbahnen und Stralenbahnen

121. Der Verkehr der deutschen StraBenbahnen mit Einschluf der stidtischen
Schnelibahnen hat sich im zweiten Halbjahr 1935 weiler in aufsteigender Linie
entwickelt. Die Zahl der beférderten Personen belief sich auf 1451 Millionen gegen-
iher 1407,3 Millionen im Vergleichszeitraum des Vorjahres. Die Zunahme be-
triigt demnach 3,1vIL. Im zweiten Halbjahr 1931 war gegenitber dem zweiten
Halbjahr 1933 (1325,9 Millionen Personen) eine Steigerung um 6,1vII zu ver-
zeichnen, so dafl sich bereits ein Nachlassen der Auftrichskrifte bemerkbar
machte. Dies ist um so bemerkenswerter, als dic Personenbefdrderungsleistung
der deulschen Strafienbshnen im Berichtszeitraum nur 63 vII ihres Ilochststandes
vom zweiten Halbjahr 1929 (2301,8 Millionen Personen) ausmachte. Die Lin-
nahmen zeigten gleichfalls nur cine geringe Zunahme von 218,7 Millionen im
zweiten Ilalbjahr 1934 auf 224,83 Millionen M im zweiten Halbjahr 1935 oder um
2,6 vH.

122. Fahrpreishegiinstigungen der StraBenbabnen. Auf Grund der gesetzlichen
Bestimmungen und der Erlasse des Reichsverkehrs- und Reichsinnenministers
vom 10. Juli 1935 bzw. 11. November 1935 hat die Reichsverkehrsgruppe Schienen-
bahnen Fahrpreisermifiigungen auf Stralenbahnen, die nicht unter gleichen Be-
.dingungen jedermann zugute kommen oder dic den zur Deckung der Selbstkosten
erforderlichen Einnahmedurchschnitt gefihrden, verboten. Lasten im offentlichen
Interesse sind nicht durch die Verkehrsanstalten, sondern durch die dafir zu-
stindigen Stellen zu tragen.

123. Neubau und Stillegung von Kleinbahnen und Strafienbahnen. Die Strafien-
bahnlinie Darmstadt—Eberstadt der Hessischen Eisenbahn A.-G. wurde iiber Eber-
stadt hinaus um 7 km bis Jugenheim an der Bergstrafie verlingert. — Als Ersatz
fir die stillzulegende Kleinbahn Uchte—Rehburg wird zwischen Stadt Bad Reh-
burg und Stolzenau cine Kraftfahrlinie eréffnet. — Im Rahmen der geplanten Neu-
ordnung des Verkehrs im franzosischen Bezirk Finistére beschlol der Gemeinde-
rat die vollstindige Stillegung des 459 km langen Kleinbahnnetzes des Bezirks.

124. Ersatz von StraBenbahnen durch Oberleitungs- und Kraftomnibusse.
Der VerkehrsausschuB von Hull in England hat die Umstcllung des Strafien-
bahnbetriehs auf Oberlcitungsomnibusbetrieb beschlossen. Der Umbau soll vier
Jahre in Anspruch nehmen. — In Newecastle-on-Tyne wurde am 1. Qktober 1935
auf der bisherigen 15 km langen Straflenbahnstrecke Denton Burn—Wallsend eine
Oberleitungsomnibuslinie eroffnet. — Als erster Abschnitt der im Anschlull an
das scit 1931 bestehende Londoner Oberleitungsomnibusnetz fertiggestellten
Erweiterungsbauten wurden am 27. Oklober 1935 die 29 km langen Strecken
Shepherd’s Bush— Chiswick—Kew—Brentford—Ilounslow und Hammersmith—Chis-
wick—Kew—DBrentford—Twickenham—Hampton ill—I[Mampton Court dem DBetrieb
iibergehen. Auf den Abschnitien Woolwich, Bexleyheath und Dartford (24 km)
und zwischen Sution und dem Kristallpalast (15 km) wurde der Betrieb im No-
vember bzw. Dezember 1935 erdffnet. Die Londoner Obusstrecken hatten Ende
1935 damit bereits einen Umfang von 96 km.

Auch in den Vereinigten Staaten von Amerika machte der Ober-
leitungsomnibus groBe Fortschritte. Im Juli 1935 fuhrte die United Electric
Railways in Providence den Obusbetrieb auf 6 Linien von 25 km Linge ecin. In
Columbus ist das bestechende Obusnetz im Mai 1935 um eine zweite Linie von
7 km Linge erweitert worden. In San Francisco wurde Ende 1935 die erste 16 km
, lange Obusstrecke ecrdffnet, withrend in Cleveland und Ookwood—Dayton die In-
betriebnahme von 7,4 bzw 9,5 km langen Strecken bevorsteht.
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Dic Verdringung der StraBenbahn durch den Omnibus in amerikanischen
Stidten geht aus folgenden Zahlen hervor: Von 920 Stidten mit {iber 10000 EKin-
wohnern besafien im Jahre 1923 noch 757 StraBenbahnbetrich, davon 560 reinen
Strafienbahnbetrich. Im Jahre 1984 waren die entsprechenden Zahlen auf 483
bzw. 85 gesunken. Demgegeniiber sticg die Zahl der Stidte mit reinem Omnibus-
betrieb von 18 im Jahre 1922 auf 363 in 1934. Bis zum Herbst 1935 wurde in
weiteren 22 Stidten reiner Omnibusverkehr ecingerichtet. Ferner liegen Pline fir
den volligen Ersatz der Strafienbahnen durch Omnibusse in 12 Stddten vor.

125. Dic New Yorker IHoeh- und Untergrundhahnen werden auf Grund eines
Abkommens zwischen dem Oberbiirgermeister von New York und den Hoch- und
Untergrundbahnunternchmen von der Stadtverwaltung {ibernommen werden. Der
Kaufpreis betriigt 416,9 Mill. Dollar. Die neuzugriindende stidtische Verkehrs-
behérde wird dic groBte ihrer Art sein.

126. Abhandlungen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich
‘Wirtschaftlichkeit im Nahverkehr. Stanik. Roffhack. V. T. 14, 8. 373.
Der Umsteigeverkehr bei mittelstidtischen Verkehrsbetrieben. Wentzel. V. T. 17, S. 445.
Die Niirnberger Strafienbahn am Reichsparteitag. Bayer. V. T. 19, S. 404,
Die Weiterentwicklung der Straflenbahnen. Uhlich. V.T. 19, S. 499.
Verlustzeiten im StraBenbahnbetrieb. Schwend. V.T. 19, S. 508.
Die grofle Reform der Straffenbahnen. Flugel. V. T, 19, 8. 512,
Minner im Kampf um dic Berliner Stadtbahn. Capelle. Vt. W. 48, 8. 613.

Betriebs- und Kostenuntersuchung stidtischer Verkehrslinien. Miiller. V.T. 22, 8. 587; 23, S. 613.

b) Ausland

Die DBriisseler Strzyﬁenbahnep und die Weltausstellung 1935, van der Spek. V. T. 13, 8. 331
Die Belgische Nationale Klcinbahn-Gesellschaft. Aufbau — Bedeutung — Entwicklung. Jacobs.

V.7T. 13, S. 340.
Der Kleinzonentarif in Budapest. Die Erfahrungen des Jahres 1934. Patz. V.'T. 13, S. 343.

Die Entwicklung des Verkehrs und Tarifs der Wiener StraBenbahnen seit 1928. Winter.

V.T. 13, 8. 348.

De Nederlandsche Tramwegen in het Verleden, het Heden en de Tockomst. Biezeveld.

Spoor- en Tramwegen 22, S. 522.
Steun aan tramwegen. Biczeveld. Spoor- en Tramwegen 15, S. 345.
Verkehrswerbung in Tageszeitungen. Erfahrungen im Haag. Montijn. V. T. 13, S. 351.
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12%. Bestand an Kraftwagen in einigen Hauptlindern.t)

Personen- Kraftwagen Tinwohner
kraftwagen Lastkraftwagen insgesaront ! ‘auf
Lander

in 1000 Stiick 1 Kraftwagen

1934 1935 1934 | 1935 1934 1935 1934 1935
Ver. Staaten v. Amerika] 20 616 | 215637 | 3 211 3397 | 23827 | 24934 5 5
Frankreich ........... 1432 1447 458 467 1890 1914 22 22
GroBbritannien?)...... 1324 1452 401 426 1725 1878 27 25
Kanada...oeveeveennn 900 953 151 166 1051 1119 10 9
Deutsches Reich...... 674 810 192 244 866 | 1054 75 63
Australien (Staatenbd.) 433 455 128 141 561 596 12 11
Ttalien...ooevvveeonn, 257 276 90 102 347 3781 119 109

1) Bestand Anfang des Jahres; Deutsches Reich am 1. Juli.
2) Mit Nordirland.
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128. Aus dem deutsehen Kraftverkehrs- und Strafienrcehif. Der Reichs- und
PreuBische Verkehrsminister genehmigie den vom Reichs-Kraftwagen-Betriebs-
verband im Einvernchmen mit der Deulschen Reichshalm auf Grund des Gesetzes
iber den Giterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 26. Juni 1935 aufgestellten
Tarif fir den Giiterfernverkehr, der mit vorliufiger Giltigkeit bis 30. Juni 1936 am
1. April 1936 in Kraft trat.

Das Statistische Reichsamt wurde vom Reichs- und Preuflischen Verkehrs-
minister ermichtigt, mit Wirkung vom 1. Januar 1936 cine Statistik der Personen-
belorderung im Kraftfahrlinienverkehr einzurichten. — Der Generalinspektor fiir
das deutsche Strafenwesen ordnete im Einvernchmen mit dem Reichs- und
PreuBischen Wirtschaftsminister die alljiihrliche Durchfiihrung einer einheit-
lichen StraBenbaustatistik an.

129. Gesetzliche Regelung des Kraftverkehrs im Ausland. Zufolge eines Ge-
setzes vom 8. Mirz 1936 bedarf seitdem der gewerbsmiflige Lastkraftwagenverkehr
in Belgien der Genchmigung des beim Verkehrsministerium geschaffenen ,,Office
des transports par route*. Die Konzessionsdauer betrigt lingstens 5 Jahre. Der
Werkverkehr bleibt frei.

Das vom spanischen Ministerratl beschlossene Gesetz, das zur Stirkung
der Risenbahn im Wetthewerb gegen den Kraftwagen u. a. cine Konzessionspflicht
und Sonderbesteucrung des Kraftwagenverkehrs vorsah und am 1. Dezember 1935
in Kraft treten sollte, wurde auf die lebhaften Proteste der benachteiligten Wirt-
schaftskreise hin vorliufig ausgesetzt und durch Erlafy vom 25.Februar 1936 end-
giltig beseitigt.
~ Die bevorstehende gescizliche Neuregelung der seit 1933 bestehenden Last-
kraftwagenverkehrsordnung (LKVO) in Osterreich sieht u. a. eine Aufteilung
des Verkehrs zwischen Eisenbahn und Kraftwagen in der Weise vor, dafl der
Eisenbahn die groferen Entfernungen tber 70 bzw. 75 km, dem Kraftwagen die
kiirzeren Strecken zufallen. Der Werksverkehr, der bisher bis 100 km frei war,
soll auf 70 bzw. 75 km beschriinkt werden. Die gewerbsmiiflige Lastkraftwagen-
beférderung wird nur den Mitgliedern der ,,Rona’, der jeder Unternehmer bei-
treten kann, gestattet. Der Transport von Stiickgiitern durch die ,,Rona‘* erfolgt
auf Grund von DBeforderungsbedingungen und Tarifen, die die ,Rona” mit Ge-
nehmigung des Ministers fiir Handel und Verkehr festseizt.

Zwecks Ausgleichs der durch die Eisenbahntariferhshung cingetretenen Ver-
schiebung zwischen Lisenbahn- und Kraftwagentransportpreisen wurde in Italien
eine Erhohung der Kraftwagenstcuer vorgenommen.

130. Aufhebung des Astodicnstes der SBB. Der vor 4 Jahren von den SBB.
zur Bekimpfung des Lastkraftwagens aufgezogene Haus-Ilaus-Zubringerdienst der
,,Asto*-Genossenschaft (Automobil-Stiickgiiter-Transport-Organisation) soll  vom
1. Mirz 1936 ab sukzessive abgebaut werden, da die daran gekniipften Hoffnungen
sich nicht erfillt haben. Er soll durch ein billigeres System der Haus-Haus-Befor-
derung unter Ileranzichung der ,,Sesa’ und Vostverwaltung ersetzt werden.

131. StraBenbauten und -pline. Der Generalinspektor fiir das deutsche
Straflenwesen genchmigte die ErschlieBung des 1720 m hohen Wallbergs am Te-
gernsee mit Hilfe einer 7,5 km langen und 6 m breiten Kraftfahrstrafle, die eine
durchschnittliche Steigung von 11 v II aufweist. — Die geplante Biderstrafie an
der ostpreuBischen Samlandkiiste wird von Konigsberg unter Einbeziehung des
siidlichsten Ortes der Kurischen Nchrung iber die Bider Cranz, Neukuhren, Rau-
schen und Georgenswalde, nahe an Briisterort vorbei, stidwirts tiber Palmnicken
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nach Pillau fithren. In Konigsberg wird sie Anschluf an die ostpreufiische Reichs-
autobahn und die Reichsstrafie nach Insterburg erhalten. — Auf der Internationalen
Konferenz des Vereinigten Touristen-Komitees der nordischen Linder in Stock-
holm wurde eingehend der Plan einer Kraftwagenstrafle erdrtert, die die Verkehrs-
verbindung zwischen den Ostscestaaten verbessern soll. Die Strafle soll rund um
die Ostsee fithren und folgende Punkte berithren: Hamburg, Liibeck, Rostock,
Fihre Warncemiinde-Gjedser, Kopenhagen, Ocresundfiihre, Helsingborg, Stockholm.
Von hier soll einec Abzweigung nach Oslo, die andere itber Nordschweden und Nord-
norwegen nach Petsamo in Finnland und in siidlicher Richtung iiber Uleaborg
und Helsingfors nach Leningrad und weiter iber Tallinn, Riga, durch Litauen nach
Konigsberg fihren, Von Ostpreuflen wird durch den Korridor der Anschlufi an
das deutsche StraBennetz in Pommern vollzogen. Die Bauzeit wird auf rund
4 Jahre geschiitzt.

Am 28. Oktober 1985 wurde in Italien dic groBe Autostraie von Genua in
die Po-Ebene, mit deren Ausbau 1932 begonnen worden war, und Ende 1935 eine.
neue Autostrafle zwischen Genua und Serravalle—Scrivia in Betrieb genommen.

Belgicen plant cine neue Autobahn zwischen Briissel und Ostende, die siid-
lich von Gent und Briigge verlaufen und ein erstes Teilstiick des grofilen inter-
nationalen Durchgangsweges zwischen London und Istanbul bilden soll.

Mit der Ausfiihrung des seit Jahren vorlicgenden Plans einer neuzeitlichen
StraBBenverbindung von Kowno iiber Keidany (Kedainai), Ponewesch (Panevezys),
Birsen (Birziai) nach Riga wurde nunmehr begonnen.

Das technische Komitee zur Bekimpfung der Arbeitslosigkeit in Frank-
reich hat ein Programm fiir den Bau von ciner Anzahl Automobilausfallstraien
von Paris angenommen, die nach dem Muster der deutschen Reichsautobahnen
gebaut werden sollen.

Als erstes Teilstiick des auf Jugoslawien entfallenden Abschnitts der ge-
planten Autostrale London—Konstantinopel soll nunmehr der Aushau der Stralle
zwischen Pancevoer-Briicke und Pancevo und weiter nach Vercecz begonnen wer-
den. Die Strafle von Avala bis Kragujevac soll verbessert und zunichst bis Jago-
dina, spiter nach Nisch, Pirot und Caribrod weitergefiihrt werden.

Die sichente Teilstrecke der KraftwagenstraBe auf den 8482 m hohen Mul-
hacen, den hochsten Berg der Sierra Nevada wurde vollendet. Die Strafle er-
reicht eine Hohe von 3300 m ii.d.M. und stellt damit die hochste Kraftwagen-
strafie in LEuropa dar.

Die argentinische Regierung hat die sofortige Durchfithrung eines neuen
Zwei-Jahres-Strafienbauprogramms in Hohe von 177 Mill. Pesos beschlossen, das
w. a. den Bau je ciner Kraftwagenbahn von Buenos Aires nach Bahia Blanca, nach
Cordoba und nach Corrientes umfafit.

132. Reichsautobahnen. Nachdem der Fithrer und Reichskanzler am 6. Januar
1936 die Mangfallbriicke als Erster befahren hatte, gab der Generalinspektor fiir
das deutsche Straflenwesen am 11.Januar 1936 die Teilstrecke Ilolzkirchen—
Weyarn der Autobahn Miinchen—Landesgrenze fiir den offentlichen Verkehr frei.
Als erste norddeutsche Strecke wurde am 23, Mirz 1936 ein Teilstiick der Linie
Berlin—Stettin  eroffnet und dort ein regelmifiiger Schnellautobusverkehr der
Reichsbahn cingerichtet. Ende Mirz 1936 befanden sich insgesamt 115 km Reichs-
autobahnen in DBetrieb und 1966 km in Bau.

133. Kraftfahrliniennetz der Reichspost. Das deutsche Kraftpostnetz erweiterte
sich in 1934/35 durch Einrichtung neuer, Verlingerung bereits vorhandener und
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Aufkauf privater Verbindungen. Es umfafite Ende Mirz 1935 2t g o

mit 50718 km Streckenlinge (gegen 2366 Linien und 48718 13510 I}i\il;?fép(;ithr\lrlen
jahr), 1510 (1436) Landkraftposten mit 87534 (82408) ki Strecke{rglliln 6 und
578 (H67) andere Kraftfahrzeugverbindungen mit 7883 (7278) km Strcckfr?l='und
Diec Personenbeforderungsleistung, die in 1930/31 87,8 Millionen betragen ‘}Ll“ge'
und bis 1938/34 auf 59,8 Millionen Personen gefallen war, stieg in 19341‘/%35 hatte
auf 65 Millionen an. wieder

134. Abhandlungen.

a) Allgemeines und Deutsches Reich

Allgemeine Grundlagen der Mot&)risgzrung. Lobeck. Die Strafie 15, 8. 552
Auswirkungen der Neuregelung des Straflenwesens in den preuBischen Pro sing :
Die Strafio 18, S. 6. vinzen. GroQijohann.
Isimftfahrbetricb und -technik bei der Deutschen Reichspost. Méller. Motor 9, S. 9
pediteursa,mmclladung im Lastkraftwagen-Giitcrfernverkehr. Walther. De e
dienst 44, S. 82. or Schiffsfrachten-
StraBen- und Wegewesen in wichtigen Gebicten des Auslandes, Stein. Die Straie 14, S. 508
Die Kaiserstralie von Saarbriicken nach Mainz. Korzendorfer. Syffert. Die Stralle 16, S. 568.
Beitrige zu den geschichtlichen StraBenbezichungen zwischen Deutsehland und P\i .
von Karaisl. Die Strafie 17, 8. 601. olen.
Die Strecke Berlin—Hannover in der deutschen Geschichte. Briming, Die Strale 20, S. 700
Deutsche Strafien im Zeitenwandel. Schmedes. Verk.- u. Betrichswiss. in Post u. Telu "; S 137.
Die Obermoselstrafie. Hausen. Wasser- U. Wegebau-Z. 18, 8. 233. T '
]S)t:rall»enba‘;politzik(.1 Ettwig. Kobbert. Die Wirtschaftskurve 14. Jg. II, S. 120.
ie Grundlagen der Oreanisation des Tahrbetricbes im Speditionsgewerbe. onk
@) 64, 8. 7. i gowerbe. Schopke. DVN
Die Bestimmung der Transportaufgaben im Fuhrbetrich des Speditionsge 5ok
DYN (B) 68, 8. 7. 5 p gewerbes. Schopke.
Die Leistungsermittlung im Fuhrbetrieb des Speditionsgewerbes. Schopke. DVN (B) 70, S. 11
Grundsitzliche Fragen zur Selbstkostenberechnung im Fuhrbetrieb des Spedit Thénke.
“DVN (B) 72, §. 7. pediteurs. Schopke.
Dic Entwicklung des Kraftverkehrs in Deutschland. Der Anteil des Spediti
der Motorisierung. Schopke. DVN (B) 88, S. 3. peditionsgewerbes an
Pierd, Kleinschlepper oder Elektro-Fahrzeug? Drei Transportmittel fiir den klei
e ehapke. DVN (B) 96, 8. 6; 98, 8. 3; 104, §.3. 1936: G, S. n Jleineren Fubr-
Dasg deutsche Kraftfahrwesen und seine Zukunft. Hennig. Verk. u. Betriebswiss. in Post u
Tel. 7, S. 140. ’ *
Die Entwicklung des Kraftfahrzeugwesens bei der Deutschen Reichspost. M r. De
Postztg. 22, S. 678, | uchow. Deutsche
Der Radfahrer im StraBenverkehr. Schmidt. V. T, 16, S. 425.
Zur Finanzierung und Unterhaltung der Radfabrwege. Wollf. V.'T. 21, 8. 573
Der Radfahrer auf der Stxi?Be. Weigelt. Wasser- u. Wegebau-Z. 15, 8. 191 )
Der Reichsbahnkraftverkehr im Reichsbahndirektionsbezirl o :
VMEV. 34, S. 706. sbezirke Regensburg.  Burger. Ztg. d.
Qehiene und Kraftwagen im Giterverkehr. Die Wettbewerbsentwicklun '
n e A > k g und das Gesetz
ber d Giiterfe rkel t Kraftwage 26. 6 36 irste 3
216 r‘f_th, gc.nls,usf'z 47?‘70 cehr mit Kraftwagen vom 26. 6. 1936. Kirste. Reichsbahn-Beam-
Tisenbahn und Kraftwagen. Hellauer. Ztschr. f. Betricbswirtschaft 4, S. 407.

Eisengfmgg;nd Kraftwagen. TFertigwarenindustrie und Auslandsgesetzgebung, Most. Vi. W. 38,

Sthlc;O;nﬁ‘ 'Sl‘cellneilg, —S- ;%afftwagen und Eisenbahn. Schmedes. Verk.- u. Betriebswiss. in

Die Stellung des ‘Werkverkehrs in der deutschen Wirtschaft. Scholz. Die Strafie 1

- - h * - . 4, 8. 503.
Die neue Ordnung des Gitterfernverkehrs mit Kraftfahrzeug i > Ttachen Tei
Yo Bock. Ztg. d. VMEV. 35, S. 721 reugen im - Deutschen  Reiche.
Das QGesetz iiber den Giterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen. Hein. V. T. 14, 8. 365

Die Durchfithrungsbestimmungen zum Kraftfahrzeugsteuergesetz. Philipp. V. T. 15, S. 389

Die Neuordnung des Giiterfernverkehrs mit Kraftfahrzeugen. Hein. DVN (B) 54, S. 1

Der Ausgleich. Zum neuen Giterfernverkehrsgesetz. Hellersberg, Motor 8, S. 5.
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Das Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzengen: ein vorliufiger Schlufstrich.
Most. Ruhr u. Rhein Wirtschaftsztg. 28, S. 465.

Der Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen. Ein Kurz-Kommentar des Gesetzes vom 26. 6. 1935.
Most. Rhein Mainische Wirtschafts-Ztg. 15, S. 439.

Neuordnung oder endgiiltige Regelung des Giiterfernverkehrs in Deutschland. Hamacher.
Der praktische Betriebswirt 8, S. 780. :

Die verladende Wirtschaft und das Giiterfernverkehrsgesetz. Renand. DVN (A) 55, 8. 1.

Die Neuregelung im Kraftwagen-Giiterfernverkehr. Der Schiffsfrachtendienst 30, S. 4.

Giterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen. Koenigs. DVN (B) 58, S. L.

Stellung und Aufgaben des Reichskraftwagen-Betriebs-Verbandes auf Grund des ncuen Ge-
setzes ilber den Gitterfernverkehr. Kraftfahrzeughandel und -Bewirtschaftung 33, 8. 774,

Die Genehmigung fiir den Gelegenheitsverkehr nach dem Personenbef6rderungsgeseta. Schmidt.
V. T. 20, S. 541, '

Ein Jahr Reichsstrafienverkehrs-Ordnung. Schifferer. Das Recht des Kraftfahrers 11, S. 314;
12, S. 344.

Die Reichsautobahn Miinchen—Landesgrenze. V. T. 14, S. 386.

Die ostpreuBische Reichsautobahn Konigsberg—Elbing, Miller. V. T. 19, 8. 525.

Linienfithrung und verkehrspolitische Bedeutung der Reichsautobahn Hannover—Berlin.
Florke. Die StraBe 20, S. 703.

Die Lage der Stadt zur Autobahn. Arntz. Dic Strafle 21, S. 746.

Verkehrsverlagerung von Reichsstrafie auf Reichsautobahn zwischen Frankfurt, Mannheim
und Heidelberg. Niemeyer. Plamann. Die Strafle 22, 8. 789.

Stra8e und Fremdenverkehr. Deutschland das Reiseautoland der Zukunft. Reismann. Rhein
Mainische Wirtschafts-Ztg. 20, S. 659.

b) Ausland

Railways and Road transport. Progress towards coordination. Wedgwood. Mod, Tr. 868, S. 13.

Public road passenger transport. Ten years of evolution. Mackinnon., Mod. Tr. 853, S.9.

Main roads with flying junctions. Austin. Mod. Tr. 853, 8. 12.

Passenger transport in South Wales. Growth of road services. Mod. Tr. 857, 8. 9.

Legislation in road transport. Some necessary amendments. Mod. Tr. 863, S. 8.

Road-rail division of function. Scope for transport monopolies. Mance. Mod. Tr. 863, 8. 9.

Fature of distributive road transport. Possibilities of rationalisation. Jerrctt. Mod. Tr. 863,
S. 17.

‘Unification of road transport. The experiment in Northern Ireland. Clarke. Mod. Tr. 867, S. 9.

Die Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen in Frankreich. Hamacher.
V. T. 14, S. 369.

Die franzosische Regelung des Wettbewerbs Strafle—Schiene im Giiternahverkehr. Hamacher.
V. T. 16, S. 422,

Road-rail coordination in France. New regulations and their effect. — Licences, compensa-
tion and taxation. Mod. Tr. 864, S. 9; 865, S. 9.

La coordination des transports par chemins de fer et par route. Les Transports 10, S. 337.

Die franzésische AlpenstraBe. Gubler. Die StraBe 14, S. 512. -

Die Umstellung in der italienischen Kraftverkehrswirtschaft. van Oterendorp. WD. 86, S.1215.

Spoor en Auto in Italié. Spoor- en Tramwegen 24, S. 565. '

Der Ausbau des polnischen Straficnnetzes. Reismann, V, T. 17, S, 457.

Die Landstrafien in Polen, Kobylingki. Die Strafle 17, S. 605.

Neue Strafenbauten im Kanton Tessin. Neumann., V. T. 21, S. 575.

Der ncuzeitliche Umbau des spanischen Straffiennetzes. Meicr. Die StraSe 15, S. 534.

Die Organisation und Titigkeit der Genossenschaft der Lastkraftwagen-Unternehmer (Matcosz).
Visegrady. Allg. Tarif-Anz. 35, S. 1084.

Die StraBenverkehrs-Unfille in den Vereinigten Staaten 1934. Haller. V. T. 16, S. 427.

Verkehrszahlungen auf amerikanischen Stralien. Wehner. V. T. 20, 8. 545.

7*
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135. Deutschlands Binnenwasserstrafenverkehr ; Konjunkturiiberblick.
1. Durchgangsverkehr Grenze Emmerich in 1000 ¢ Dmlﬁmll;)gdg:lll)mrt i
ibjah
Haig;gg ' E:2) | BE: E: E: A:2) A: A: B: A A
Erz | Getr. | Koble| G.-V. Kohle | Eisen{ G.-V. | G.-V.||Kohle| G.-V.
Juli..... 611 83 207 1532 1312 176 20156 262 8041 1008
August 588 110 187 1578 1299 141 1 988 234 846 952
Septemb. | 557 | 174 | l62| 1434 || 1384 | 155| 2074 | 259 | 78| 1000
Oktober . 588 | 189 | 152 1510 1609 178 2 322 272 (| 1062{ 1175
November | 583 | 182 | 168 1499 1627 168 2271 259 |1 1109} 1252
Dezember 714 | 188 | 156 1643 1700 178 2352 284 (| 1039| 1192
1935 7760 | 1658 {1907 | 17730 16605 1907 | 24293 (2973 {10415 | 11 656
1934 6560 [2263 | 1874 | 17869 14985 |1829 | 22571 2714 || 948310481
_——V*Ub;ge | Mainz;Franlzf;rE Manni1¥:?rx?21~> Karlsruhe
Monat Niederrheinhifen (16 Hafen)3) |u. Umgebung (4)| Ludwigshafen u. Is{rélhle
E: E: A: A: B Aus- | Aus- | Ein- | Aus-
Erz | G.-V.||Kohle| G.-V. ngang gang Lngang gang | gang | gang
Juli..... 692 | 1144| 515 979 343 82 636 172 | 351 59
August .. | 569 | 10091l 498 939 352 104 | 587 162 | 324 | 63
Septemb. 568 | 1058| 481 873 300 128 621 172 | 300 59
Oktober . 592 | 1089 582 1004 352 107 648 187 | 355 62
November | 659 { 1168] 519 | 974 | 336 93| 638 | 173| 331 | 63
Dezember 698 | 1249 480 912 328 89 668 187 1 329 | b4
1935 7761 (132305545 | 10457 3534 1016 | 7005 1978 3702 603
1934 5036 (1140715430 | 10019 3747 988 | 7229 1509 |3 854 762
- - ‘Hiifen Ems-Weser-
der Rhein-Ems-Kanile (20) | Kanal (6) Emden Bremen4)
Monat E: E: A: A: Eingang Aus- Eingang Aus- | Ein- | Aus-
Erz | G.-V.||Kohle| G.-V. gang gang | gang | gang
Juli..... 463 817 || 1169 1305 160 101 305 300 184 49
August . 416 726 || 1148] 1286 172 139 286 210 186 63
Septemb. 385 648 || 1136f 1291 169 163 255 242 180 52
Oktober . 400 678 || 1310{ 1465 176 151 245 258 212 89
November 326 620 || 1315, 1464 168 138 265 200 208 78
Dezember | 347 | 606 || 1213] 1352 | 184 104 240 | 242{ 185 | 4
1935 4486 | 7403 | 13530} 14982 1851 1416 | 25667 2476 11976 7563
1934 4082 | 6920 | 13339 14541 1570 1012 ] 2700 2606 |1484 797
= GroB- | _ Ubrige | Stettin und .
ngburg Elbhéfen (12) | Swinemiinde GroB-Berlin Kosel
Monat — -
Ein- | Aus- | Ein- | Ayggang | Eingang Aus- | mingang | Aus- | Ein- | Aus-
gang | gang | gang gang gang | gang | gang
Juli..... 199 | 2697 145 100 87 224 549 130 31| 20s
August .. | 205 | 242| 135 81 108 | 217 566 o4 | 32| 178
Septemb. 193 | 238 126 04 113 218 583 83 46 | 170
Oktober . 284 | 393 | 171 157 119 230 581 104 34| 213
November 426 4311 269 243 253 218 768 120 43 227
Dezember 404 402 | 252 169 151 177 609 07 23 234
1935 |3176 |4006 |2120 | 1674 1312 |2255| 6393 |1102| 367 (2182
1934 2699 [ 4141 1934 1 600 1575 | 2308 6033 |1086 223 | 1975
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Hatte sich der Verkehr auf den deutschen Binnenwasserstraffen im 1. Halb-
jahr 1935 nur auf gleicher Hohe wie im 1. Talbjahr 1934 bewegt, so zeigte er
im 2. Halbjahr eine wesentliche Verstirkung, insbesondere, durch gute Wasser-
standsverhiiltnisse begiinstigt, im letzten Jahresviertel. Der Gesamtumschlag der
wichtigeren deutschen Binnenhiifen belief sich im 2. Halbjahr 1985 auf 73,1 Mill. ¢
und crhohte sich damit gegeniiber dem 2. Halbjahr 1934 (65,1 Mill. t) um iber
12 v H. Die Gesamtmenge der auf dem Rhein beférderlen Giter stieg mit 34,8
Mill. t im 2.Halbjahr 1935 gegeniiber dem 2. Halbjahr 1934 (31,6 Mill. t) um
10 v H.

Fiir das ganze Jahr 1935 ergibt sich eine Zunahme des Gesamtumschlags der
wichtigeren deutschen Binnenhiifen gegeniiber 1934 um reichlich 6 vH (rund
182 Mill. t gegen rund 124 Mill. t). Knapp um den gleichen Hundertsatz stieg
auch dic Gesamtmenge der auf dem Rhein beférderten Giter (64,8 Mill. t 1935
gegen 61,2 'Mill. t 1934).

Der Rhein-Eingang iiber Emmerich zeigt 1935 gegenitber 1934 fast Gleichstand
(— 1 v H). Dabei sind jedoch die Erzmengen um 18 vII gestiegen, die Getreide-
zufuhren um 27 v H gesunken. Der Rhein-Ausgang iiber Emmerich stieg vornehm-
lich infolge vermehrter Kohlentransporte (4 11 vH) um 8 vI. Die Rheinhiifen
weisen cinen durchschnittlichen Gewinn von 7 v H aus. Er ist vornchmlich infolge
vermehrter Kohlenabfuhren Duishurg-Ruhrort und durch stirkere Erzzufuhren
den ,,iibrigen Niederrheinhifen (je -4 11v H) zugute gekommen, wihrend die Ober-
rheinhiifen nur geringe Verinderungen (Mannheim—Ludwigshafen |- 3 v1l) zeigen.
In den Hifen der Rhein—Ems-Kaniile hob sich der Umschlag um 4 v H. Die Behin-
derung des Elbverkehrs im Sommer durch Niedrigwasser war geringer als im
Vorjahr. Der Umschlag von Hamburg vermehrte sich um 6 vII, der von Berlin, um

7 v H.

136. Strafburg und Basel erzielten 1935, veiglichen mit 1934, folgende  Um-
schlagsmengen in 1000 t:

Strafburg Basel
o | Rheinverkehr | Kanalverkehr Go-
h bfuh Gesamt
Zufuhr | Abfuhr . Zufuhr ’ Abfuhr | Zufuhr ’ Abfubr samt
1935 3319 2 067 5386 746 65 1403 3 2217 -
1934 3382 2191 5573 275 70 1534 19 1898

Wenn auch durch die Wasserstandsverhiiltnisse begiinstigt, haben sich die
Rheinregulicrungsarbeiten zwischen Strafiburg und Istein erstmals entscheidend
zugunsten des Rheinverkehrs nach Basel ausgewirkt und dessen ,,Saisonaushilfe*-
Charakter gegeniiber dem regelmiifligen Verkehr iiber den Rhein—Rhone- und
Hiiningerkanal zu iiberwinden begonnen. Die Steigerung des Rheinverkehrs nach
Basel ist 1935 indessen nur wenig auf Kosten des Kanalverkehrs mit Umschlag
in Straburg erfolgt, sondern hauptsiichlich auf Kosten der Reichsbahn, des direk-
ten Verkehrs mit Penichen und der elsaB3-lothringischen Bahnen.

1) Alle Plitze = Hafenumschlag in 1000 t. :

?) E = Kingang, Zufuhr; A = Ausgang, Abfuhr; G.-V. == Gesamtverkehr.
3) Bis KoIn einschlieBlich,

4) EinschlieBlich 5 anderer Unterweserhifen.
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1347. Die deutsche Binnenflotte setzle sich zu Anfang 1935, vergliche i
Anfang 19384, wie folgt zusammen: ’ ghichen mit

‘Jahr Schlepper Andere Schiffe mit Tricbkraft Kihno

Zahl | P8 Zall S | t Tragt. Zahl | ¢ Tragf.
1935 2280 | 503700 | 2780 9261 200 395900 | 12666 | 5891000
1934 2251 | 497 500 2 696 252 6500 377 000 12 886 5970 400

Die Leistungsfihigkeit der Schlepper hat sich hiernach gegen 1934 um 1vH
erhoht; die Tragfihigkeit der Giiterboote, Molorkiithne usw. stieg um b v H, wih-
repd die der Kihne um 1 vII sank. ’

138. Eine neue Donauschiffahrtspolizeiverordnung, die von der Internationalen
Donaukommission vereinbart worden war, wurde durch Verordnung vom 28 Sep

tember 1935 (RGBL I, Nr.45, S.663) ab 1.Januar 1936 fir die deutsche Donau
strecke in Kraft geseizt. i}

139. Abhandlungen.

a) Allgemecines und Deutsches Reich
Le role des voies de navigation intérieure dans P'ensemble des voics de icati .
T pays. E. Loopold. Nav. d. Rhin 12, 8. 374, voies de communication d'un
Alctuclle WasserstraBenpolitik — Wirtschaftskrise — Arbeitsheschaff R . .
Rheinquellen 11, S. 161; 12, S. 182. itsbeschaffung. B. Utzinger. Die
Die deutsche Binnenschiffahrt. Joh. W. Welker. Z. {. B. 7, 8. 160.
Die Bedeutung der siiddeutschen Wasserstraflen. W. Liebel. Z. {. B. 8, 8. 228
Der Stand des Au}.‘ibaues (iler jlilseu’cschen Binnenwasserstraien. Gihrs. Z. £. B. 9 S. 267
Technische Fortschritte der innenschiffabrt im Rhein- und westdeut: en I LT
L. Etterich. Schiffsfrachtendienst 17, S. 4. westdeutschen Kanalgebwt.

Kann die Binnenflotte von Elbe und Oder verbessert werden? Th. Hi :
dienst 37, S. 16. Hitzler. SChlﬂsfrqchten-
Dio Hafenbahnen bei der Neugestaltung des Verkehrs. Fischer. Z.£ B. 11, 8. 319
Die neue Verordnung iiber die Frachtcnausschiisse. Erhard Billing. Z. f. B. 10 S'292
Die Entwicklung des Rhein-See-Verkchrs. W. Teubert. Dio Rheinquellen 7, S o .
Die voranssichtlichen oberrheinischen Hafengebiete. . Krucker. Die Rheinqu;zllefl 9, S.129
Die Bedeutung der Oberrheinstrecke Basel—Bodensee im europiischen Binnenschifhl,l t' .E .
H. Wittmann. Die Rheinquellen 10, 8. 147. anrisnetz.
Der Reichsbahnschiffsdienst auf dem Bodensee in seiner Intwicklung. P. Nagel. Rb. 46
S. 1167. . . 46,
Der Saar-Plalz-Kanal, W. Cartellieri, Der Rhein 11, 8. 281,
Peor Neckarkanal in Staatsvertriigen. Gustaf Stotz. Siidwest-Deutschland 4, S, 91
Die Neckarkanalisicrun%. Kogz. Der Rhbein 7, S. 169. ’ ' .
Der Max-Clemens-Kanal im Gebiete des chemal. Fiirstbistums Mins 24184 .
A £ P.u. T.9, S. 262 Tanster 1724 —1840. Lensing.
Der Kistenkanal. Borchers. Hansa 39, 8. 1558.
Dor Stand des Mittellandkanalbaues. F. Trier. Der Rhein 7, 8. 175.
Der Bau des Mittcl]andkanz(xlls.dw. Petz'i‘lll. % f. B. 8, 8. 207. .
Verkohr auf der Weser und den anschlieflenden Wasserstraflen April 4 bi =
Prictze, Die Weser 7, S. 82. pril 1934 bis Marz 1935.
Dio Geschichte der Werraschiffahrt. . Fliigel. Die Weser 9, S. 114. )
Die technische Begriindung fir die Werrakanalisierung, Miiller. Die Weser 10, S. 120
Die wirtschaftliche Begrimdung fiir die Werrakanalisierung. Roloff. Die Weser 11, S. 145
Berg- und Talverkehr im Blbstromgebiet. Ernst Pegel. Schiffsfrachtendienst 29 S’ ro
Der Ausbau der Elb‘% Z. f. B, 3, S. 193. [
Das ostpreubische Wasserstrafiennetz und seine verkehrspolitiscl >
7 4 B.9, S. 212, politische Bedeutung. Fr. RoB.

Die Schiffahrt auf der oberen Donau Ulm—Regensburg im Wandel der Zei
tinger. Z. f. B. 10, S. 297. & & andel der Zeiten. M. E..Feuch-
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b) Ausland

Die Binnenschiffahrt in Stdosteuropa 1985, Fr. Wallisch. Z. £. B. 12, S. 349.

Neuo Binnenschiffahrtswege in Holland und Belgien. Overmann. Ztg. d. VMEV. 44, 8. 921,

Deor Ausban der hollindischen und belgischen Wasserstraflen. H. Schleichert. Z. f. B. 10, S. 302.

L’organisation du systdmo bancairo hollandais do erédit fluvial et maritime et sa capacité
de résistance. T van Crickinge. Nav. d. Rhin 11, 8. 331

L’organisation du crédit fluvial et maritime ... en Belgique. H. van Criekinge. Nav. d.
Rhin 8, S. 244.

Strasbourg maritime, commerecial et industriel, en 1934. J. d. 1. Marine Marchande Nr. 850.

Titat actuel de la navigation sur le Rhéne. Nav. d. Rhin 7, 8. 212.

L’aménagement du Rhéne au point de vue de la navigation. J. Aubert. Nav. d. Rhin 7,
8. 205; 8, S. 236.

A National Waterway Scheme. Canal System at Uniform Level. (England) J. T. Pownall.
Mod. Tr. Nr. 857, S. 5.

Flottningen i allménna tlottleder ir 1934, Nils Bjorkman, Kommersiella Meddelanden 22, S.719.

Die Rekonstruktion der Binnenwasserstrafien der UdSSR. St. Natonek. Sowjetwirtschaft und
AuBenhandel 21, S. 34.

Die verkehrstechnische und kraftwirtschaftliche Erschliefung der Wolga. Konstantin A. Pohl,
Deutsche Wasserwirtschaft 9, S. 193; 10, S. 212,
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140. Doutschlands Seeverkehr; Konjunkturiiborblick.

— = == — —

Hamburg Bremen

1L
Halbjahr

1935 1000 1000t 1000t 1000 1000t 1000t| 1000 1000t 1000 t|| 1000 1000t 1000 ¢
NRT Inland Ausl. |[NRT Inland Ausl. |NRT Inland Ausl | NRT Inland Ausl

Eingang Ausgang Eingang Ausgang

Juli..... 1646 111 935] 1622 102 381| 726 50 150 706 47 244
.| 1730 1090 909 1798 95 4251 763 74 139 764 51 300
Septemb. 1570 111 882 | 1486 89 413 625 75 125 647 43 268
Oktober . | 1494 120 1059 1524 109 495 677 66 166 626 41 248
November | 1381 120 10211 1 414 99 535] 610 68 141 638 45 203
Dezember | 1568 127 1182 1543 91 535| 738 68 228 702 41 333

1035 |18 4181246 12219 | 18426 1127 5371 | 8031 774 1916 | 7952 460 3356
1984 |184841099 1291018487 1203 5091 | 7939 644 2157 || 7906 3456 2977
Auch im zweiten Halbjahr 1935 hielt sich in Hamburg der Schiffsraumver-
kehr fast genau auf der gleichen Ithe wie im selben Vorjahrszeitraum, wihrend
die eingegangenen Giitermengen um 7 vH sanken, die versandten Giitermengen
um 9 vII stiegen. In Bremen crhohten sich im zweiten Halbjahr 1935 gegeniiber
dem gleichen Zeitraum 1934 der Schiffsraumverkehr und die Giiterabfuhren je
um 4 v II, withrend die eingegangencn Giitermengen um 6 v II ficlen.

Fir das ganze Jahr 1935 ergibt sich gegeniiber 1934 hinsichtlich des Schiffs-
raumverkehrs in Hamburg Gleichstand, in Bremen auch nur eine geringfuigige
Steigerung um 1 v H. Die Giterzufuhren fielen in beiden Hifen um je 4 vH — er-
hohte Inlandscinginge vermochten die Verminderung der Auslandeinfuhr nicht
zu kompensieren ——, wihrend die Giiterabfuhren in Iamburg um 3 v II, in Bremen
um 15 v I stiegen. Diese Steigerung betraf in Bremen sowohl den Auslands- wie
den Inlandsverkehr, in Ilamburg allein den Auslandsverkehr. Der gesamte Giiter-
umschlag war 1985 in Ilamburg mit 19963000 t um 2 v H geringer, in Bremen mit
6506000 t um 6 vI1I grofier als 1934.

Der Verkehr der wichtigeren Hiifen an der Ostsee (Konigsberg, Stettin, Saf)-
nitz, Rostock, Liibeck, Kiel und Flensburg) und der Nordsce (Rendsburg, Ham-
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burg, Cuxhaven, Bremen, Bremerhaven, Brake, Nordenham, Wilhelmshaven und
Emden) betrugl):

Ostseo Nordsee Zusammen

1000 1000t 1000t | 1000 1000t 1000t | 1000 1000t 1000t
NRT Inland Ausl. | NRT Inland Ausl. | NRT Inland Ausl.

IL. Halbjahr 1935

Juli EBingang | 988 830 621 | 2804 195 1457 | 3792 525 2078
....... Ausgang | 977 142 167| 2756 358 839 | 3733 500 1006
August ..., Bingang | 1001 346 560 | 2008 219 1334 | 3999 565 1903

Ausgang 972 177 239 3042 416 934 4014 593 1178

Eingang 846 347 501} 2609 230 1328 | 3455 577 1829
September . s yoang 831 173 303 | 2556 378 867 | 338 551 1170

Oktober Eingang 865 348 459 | 2558 244 1491 3423 592 1950
**t Ausgang 866 200 301 | 2499 405 1012 33656 605 1313

Tingang | 815 325 434| 2387 260 1380 | 3202 504 1823
November.. aycoomg | 823 217 376| 2394 390 1023 | 3217 607 1309

Eingang 778 302 443 | 2718 259 1761 | 3496 561 2204
Dezomber . . “pugpang 728 190 318 ] 26596 359 1034 | 3324 549 1352

1935 Eingang 0419 3294 5142 | 30918 2529 17405 | 40337 5823 22547
"""" Ausgang 9204 1926 2630 | 30471 3964 11109 39765 5890 13739
1934 Eingang 8 813 . . 30484 . . 39297 5199 23285
"""" Ausgang 8675 . . 30330 . . 39005 5295 12442

Im 2. Halbjahr 1935 hob sich der Schiffsraumverkehr gegeniiber dem glei-
chen Vorjahrszeitraum in den Ostsechiifen um 7 vH, in den Nordseehiifen um
11/, v H, insgesamt um 3 v H. Der gesamic Umschlag der angefithrten Hifen war
mit 26 Mill. t gegen 25 Mill. t um 4 vI grofier. '

Im ganzen Jahr 1935 stellte sich der Schiffsraumverkehr der Ostseehiifen um
7 vH, der Nordseehifen um 1 vH, zusammen um 2 v H hoher als 1934. Der Ge-
samfumschlag der wichtigeren deutschen Kiistenhiifen {ibertraf mit 48 Mill. t den
des Vorjahres um 4 v H.

Gegeniiber 1929 belief sich 1935 der Giiterumschlag der wichtigeren Ostsee-
hifen2) auf 120 vII (Inlandsverkehr 216 v II; Auslandsverkehr 94 v H), der wich-
tigeren Nordseehifen3) auf 86,5 vH (Inlandsverkehr 198 vI; Auslandsverkehr
77 v H).

141. Der Verkehr der wichtigston nordwesteuropiischen Kontinenthiifen er-
reichte 1985, verglichen mit 1934, folgenden Umfang:

. Giterumschlag in 1000 t
1000 NRT (Eingang)

Eingang Ausgang Gesamt
1935 1934 1935 1934 1935 1934 1935 1934
Hamburg ... 18418 18 484 13 465 14 009 6498 6294 19963 20 303
Bremen..... 8031 7939 2690 2801 3816 3322 6506 6123

Amsterdam . 4178 4638 3185 3657 1761 10674 4936 5331
Rotterdam .. 18029 17974 15312 16004 12879 11320 28191 27 324
Antwerpen .. 18073 16840 11114 10 681 12127 10206 23241 20 887

1y Tn der t-(Umschlags-)Statistik ist ferner der Umschlag enthalten von Elbing, Stolp-
miinde, Riigenwalde, Kolberg, Stralsund, Wismar, Husum und Brunsbiittel, wihrend Cux-
haven fehlt.

2) Ohne die in der FuBnote zur Tabolle genannten, jedoch einschl. Pillau.

3) Ohne die in der FuBnote zur Tabelle genannten und ohne Rendsburg und Wil-
helmshaven.
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142. Der Verkehr des Sucz-Kanals 19356 wies, verglichen mit 1934, folgenden
Umfang auf:

Raumgehalt in Ladung in
hr urchfahrten

Jo Durchfah 1000 BRT 1000 NRT 1000 ¢

1935 5992 45 890 32811 26 328

1934 5 663 44 054 31751 28 448

Folgende Flaggen waren 1935 fithrend an dem Durchgang beteiligt:

Grofbritannien . ... 2775 21 916 1561735 =48,~vH
Ttalien......... ves 1302 8724 6 077 =18,6vH
Deutschland....... 448 31760 2693 = 82vH
Niederlande ....... 336 3217 2316 = T1vH
Frankreich «.ovvne. 273 2 584 1774 = 54vH
Norwegen..... ees 268 1865 1389 = 42vH

Die Steigerung des den Suez-Kanal passierenden NRT-Raumes 1935 gegen-
iiber 1934 um 3 vH ist lediglich eine Folge des italienischen Feldzuges gegen
Abessinien. Ohne den diesbeziiglichen militirischen Zwecken dienenden Schiffs-
raum ergibt sich vielmehr eine Verminderung des NRT-Raumes um rund 10 vII
auf rund 28,5 Mill. NRT. Bei Abzug des fiir militirische und kriegswirtschaftliche
Transporte eingesetzten italienischen Schiffsraums stellen sich die Flaggenanteilo
der fithrenden Nationen anniihernd folgendermafien: GroBbritannien 55,2 v,
Deutschland 9,4 vII, Niederlande 8,1 vII, Frankreich und Italien 6,2 vH, Nor-
wegen 4,9 v H. Der Riickgang der transitierenden Giitermengen um 7 v I gegeniiber
1934 ergab sich im wesentlichen durch Verringerung der Olfrucht-, Erdol- und
Reistransporte im curopawiirts gerichteten Verkehr.

Ab 1. Januar 1936 wurde die héchstzulissige Tauchtiefe fiir den Suez-Kanal
durchfahrende Schiffe von 10,06 m auf 10,36 m erhéht.

143. Der Verkehr des Panama-Kanals 1935 1) betrug, verglichen mit 1934:

Jahr Durchfahrten Raumgehalt in Ladung in
1000 BRT 1000 NRT 1000 t
1935 5033 31735 18 786 24 702
1934 5325 34 659 20 685 25 900
Folgende TFlaggen waren 1935 fithrend an dem Verkehr beteiligt:
Vereinigte Staaten 2036 13 228 7 803 10285 = 41,6 vH
GrofBbritannien . ... 1131 7744 " 4681 5729 = 23,2 vH
Norwegen......... 506 2 646 15692 2349 = 9,6 vH
Japan .....eeeenen 257 1832 1126 1553 = 6,3vH
Deutschland....... 317 1435 853 1243 = 5,~-vH

Gegeniiber 1934 sanken die Durchfahrien und die Ladungsmengen um je bvH,
der NRT-Schiffsraum um 9 v H. '
144. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Handelsfahrzeuge) belief sich

im 2. Halbjahr 1935 auf:
Massengut 1000 ¢

Durchfahrten 1000 NRT West-Ost Ost-West
Juli covieireriinininnens 3 558 1420 460 635
August ......oveeeiiin,. 4055 1598 557 908
September .............. 3 929 1617 596 863
Oktober.....coeevueernnn. 3813 1606 665 863
November.......oovvun.. 3 858 1735 668 1005
Dezember ......c.coounn.. 3740 1716 673 911
Jahr 1935 .............. 40710 16 646 6 320 8106
Jahr 1934 .............. 4] 237 15 836 5843 7533

1) Schiffe unter 300 NRT Panama-Kanal-Vermessung sowie Kriegsschiffe sind nicht
beriicksichtigt.
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Bei gleichgebliebener Zahl der Durchfahrten stieg im 2. Halbjahr 1935 gegen-
iber der gleichen Vorjahrszeit der transiticrende Schiffsraum um 7 v II, der
Massengutverkehr in der West-Ost-Richtung um 8 vII, in der Ost-West-Richiung
um 12vI.

Fiir das ganze Jahr 1935 crgibt sich gegeniiber 1934 cine Verminderung der
Durchfabrten um 1 v H, cine Steigerung des Schiffsraums um 5 vII, des Massen-
gutverkehrs in jeder Richtung um 8 v IL

145. Der ,,Zentralverein fiir deutsehe Seeschiffahrt® wurde als Zusammen-
fassung der zufolge der Verordnung iiber den organischen Aufbau des Verkehrs
vom 25. September 1935 nicht in die Reichsverkehrsgruppe Sceschiffahrt aufzu-
nehmenden Vercine und Vercinigungen auf dem Gebiet der Sceschiffahrt, die deren
Férderung auferhalb der wirtschaftspolitischen Sphire verfolgen, Herbst 1985
gegriindet. Jhm gehoren u. a. an: Deutscher Nautischer Verein, Deutscher Schul-
schiff-Verein, Gesellschait der Freunde und Férderer der Iamburgischen Schiff-
bau-Versuchsanstalt, Hafenbautechnische Gesellschaft.

146. Abhandlungen.

a) Allgemeines und Deutsches Reich

Die Bedeutung der internationalen Trampschiffahrt. P. Schulz-Kiesow. ‘WD. 49, S. 1656.
Les données du transatlantique d’aprds-demain sur la route de I’Atlantique Nord. J. d

1. Marine Marchande 858, S. 1673; 859, S. 1724; 860, S. 1773. ’
Wandlungen im Ostsccverkehr. Werner Teubert. Hansa 46, S. 1838.
Hamburg. Der Schiffsfrachtendienst. Nr. 44.
Die Ordnung der Arbeit im Hafen Hamburg. Hansa 37, 8. 1488.
Das tschechoslowakische Pachtgelinde im Hamburger Freihafen. Q. Schewe. AL 5, S.1145.
Stettin — Deutschlands groBter Ostsechafen. Lofie. Ztg. d. VMEV. 41, 8. 855.

b) Ausland

Die Organisation der franzosischen Handelsmarine. John A. H. Brandt. Hansa 42, S. 1674.

Dunkerque maritime, commercial et industriel, en 1934. J.d.l Marine Marchande No. 871.

Calais maritime, commercial et industriel, en 1034. J. d.1. Marine Marchande No. 857.

Rouen maritime, commercial et industriel, en 1934. J. d. 1. Marine Marchande No. 869.

‘Bordeaux maritime, commercial et industriel, en 1934. J. d. 1. Marine Marchande No. 873.

Svenska handelsflottans bestind och anvindning #r 1934. Kommersiella Meddelanden 20,
S. 649.

Auslindische Schiffe in den Gewéssern und Hifen der Sowjetunion. J.A. Awsow. Sowjet-
wirtschaft und AuBenhandel 13, S. 37.

Die gegenwirtige Lage des Handelshafens von Archangelsk. Blagodarski und Michailow. Sow-
jetwirtschaft und AuBSenhandel 14, 8. 11.

Der Murmansker Hafen. Blagodarski und Michailow. Sowjetwirtschaft und AuBenhandel
15/16, 8. 57.
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147. Zehn Jahre Deutsche Lufthansa-A.-G. Dic Deutsche Lufthansa A.-G.,
die im Jahre 1926 aus dem Zusammenschluf der Deutschen Acro Lloyd A.-G.
und der Junkers-Luftverkehr A.-G. gebildet wurde, konnte am 6. Januar 1936 auf
ihr zehnjihriges Bestehen zuriickblicken. Die Verkehrsleistungen in dem bisher
erfolgreichsten Geschiiftsjahr 1935 errcichten folgenden Stand: Die IFlugleistung
belicf sich im Planverkehr auf 13370000 km (gegeniiber 1934 -}- 10,8 v HI), bei
sonstigen Erwerbsfligen einschliefilich Zeitungsbeforderung auf 3007000 km
(-+ 90 vII). Die Beforderungsleistung im Planverkehr betrug: an zahlenden Flug-
giisten 164000 (-+ 25,4 v H), an zablender Last im Gepiickverkehr 279,56 t (- 32,4
vil), im Frachtverkehr 12289 t (— 33vl), im Postverkehr 1310,2 t (- 86,2
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v H). Der Verkchr weist demmach, abgeschen vom Frachtverkehr, der nach wie
vor stark unter handelspolitischen Ilemmnissen litt, wiederum cine beachtliche
Steigerung auf, die sich noch deutlicher in den tonnenkilometrischen Leistungen
widerspiegelt.

148. Neuo Fluglinien. Mit Inkraftireten des Winterfahrplans wurde am 6. Ok-
tober 1935 der Verkehr auf der Linie Venedig—Wien—Budapest neu aufgenom-
men. — Am 1. November 1985 richtete die DBritish Continental Airways Ltd. neue
Dienste London—Amsterdam—Antwerpen und London—DBriissel bzw. Lille ein. —
Dic Air France erdffnete am 5. Januar 1936 cinen wochentlichen direkten Dienst
von Frankreich nach Siidamerika, dessen Fabrtdauer ca. 2 Tage betragen soll. —
Die tschechoslowakische staatliche Acro-Linie nahm den normalen Ilugbetrieb
auf den Strecken Prag—DBriinn—PreBburg und PreSburg—Kosice—Uzhorod am
15, Mirz 1986 auf. Dic Linien Prag—Bukarcst und Wien—PreBburg—Picstany
sollen ab 1.Mai 1986, dic Verbindung Prag—Susak—Split—Dubrovnik ab 1. Juni
1986 beflogen werden. — Dic polnische Fluggesellschaft ,,Lot™* plant in Zusammen-
arbeit mit der schwedischen Flugverkehrsgescllschaft A.B. Aerotransport dic Ein-
richtung einer lLinie Warschau—Gdingen—dalmd.

149. Einstellung und Ubergang von Fluglinien. Die ,,Deroluft” stellte den
Tlugverkehr Berlin—Kowno—Riga—Reval am 31. Oktober 1935 ein.—Ende Dezember
1935 legte dic ,,Acro ILspresso, cine Untergesellschaft der italienischen ,,Ala
Tittoria*, den regelmiligen Dienst Istanbul—DBrindisi iiber Afhen still. — Die
bisher von der Koninklijke Luchtvaart Mij. betricbene Linie Kopenhagen—Ham-
burg—Amsterdam ging auf die dinische Luftfahrigesellschaft iiber.

150. Verstiirkter Ausbau des deutschen Zeppelinverkehrs. Der neue Fahr-
plan 1936 der Deutschen Zeppolin-Reederei leitete mit einer gegeniiber dem
Vorjahre fast verdoppelten Anzahl von Zeppelinfahrten nach Siidamerika und
der Durchfiihrung einer Reihe von Probefahrten nach Nordamerika, mit der
Indicnststellung des neuen Verkehrsluftschiffes L.Z.129 , Hindenburg® und mit
der Eroffnung der neuen Luftschiffhifen Frankfurt a. M. und Rio de Janeiro cine
neue Epoche im Luftverkchr nach Ubersce ein.

151. Abhandlungen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich

Der Weltluftverkehr im Jahre 1933/34. Pollog. Weltwirtschaftl. Archiv, 42. Bd. H. 1, S. 98.
Tuftverkehr vor neuen Aufgaben. Wronsky. Die Luftreise 8, 8. 174.

Dic Wirtschaftlichkeit des Lufttransportes in Europa. Brandt, WD. 43, 8. 1461.
Progress in Europe and a comparison. Stanhope Sprige. Mod. Tr. 857, S. 11
Het Luchtverkeer in Europa. Spoor- cn Tramwegen 18, 8. 4105.

T’économie du transport aérien en Europe. Chr. d. Tr. 16, S. 3.

Der deutsch-franzésische Transozean-Luftpostdienst. WD. 27, S. 922,

Der deutsche Luftverkchr 1934. WD. 36, S. 1212,

Deutschland im Weltluftverkehr., Weltwirtschaft 11, 8. 204,

The German position. Stanhope Sprigg. Mod. Tr. 854, 8. 9.

German Developments. Stanhope Sprigg. Mod. Tr. 869, 8. 25.

b) Ausland

Need for international cooperation. Stanhope Sprigg. Mod. Tr. 851, 8. 11.

‘Will acroplanes be profitable? Sinclair. Mod. Tr. 853, S. 5. :

Rationalising british services. Stanhope Sprigg. Mod. Tr. 865, S. 11,

Air transport in Great Britain, Rivalry of high-speed trains. Shelmerdine. — Airports, mono-
polies and control. Mod. Tr. 868, 8. 17; 869, S. 17.
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152. Deutsche Relchspost Kon]unkturuberbllck.

L N Vororts-, R

-g Beforderte | Beforderte Orts- Bezirks- und Fern- Ein-

= Pakete Telegramme | gespriiche Schnell- gespriicho nahmen

*5 in Mill. in Mill. in Mill. gespriche in Mill. in Mill. RM

g in Mill.

> 1034 | 1935 | 1934 | 1935 | 1934 | 1935 | 1934 | 1935 | 1934 | 1935 1934 1935

II1.| 60,7} 63,3| 5,6 5,2 490,51 522,11 12,9 | 14,1 | 52,1 | 55,8 411,2 435,6

.| 784 838| 52 | 51 | 6231] 662,3| 12,9 | 14,3 | 494 | 52,8 | 4359 | 4575

Jahr| 262,7 | 272,6 | 21,3 | 20,0 |2027,7\2132,7] 50,7 | 54,5 |197,7 {208,2 | 1667,8 | 1715,1
An der sich im zweiten Halbjahr 19385 fortsetzenden allgemeinen Wirtschafts-

belebung in Deutschland nahm die Deutsche Reichspost mit ciner beachtlichen
Steigerung ihrer Leistungen teil. Iatte sich in der ersten Jahreshilfte ein germges
Nachlassen der Aufschwungkrifte bemerkbar gemacht, so gewannen sie in der
Berichtsperiode erneut an Intensitdt. Die stiirkste prozentuale Steigerung wies
wicderum dic Zahl der Rundfunkteilnehmer auf, dic von 6,1 Millionen Ende 1934
auf 7,2 Millionen Ende 1935 oder um 18 v H anstieg. Im Nachrichtenverkehr wirkte
sich die Besserung sowohl im Fernsprech- wie im DBriefverkehr aus. Die Schnell-
gespriche erhohten sich um 10,1, dic Orts- und gewdhnlichen Ferngespriiche um
je 7 und die Zahl der Sprechstellen um 5,1vI. An Briefen wurden 6,8vIH mehr
befordert. Auch die Zahl der aufgelieferten Pakete lag um 5,8 v hoher als im
zweiten Halbjahr 1934. Nur der Telegrammverkehr zeigte cine weitere Abnahme,
und zwar um 4,6 vH, die jedoch hauptséichlich den Auslandsverkchr betraf. Die
Gesamtentwicklung des Reichspostverkehrs vollzog sich zufolge des ausgesprochen
binnenwirtschaftlichen Charakters der deutschen Wirtschaftskonjunktur der letz-
ten Jahre trotz weiteren Absinkens des zwischenstaatlichen Verkehrs in allen
Postbetrichszweigen. Eine Ausnahme macht lediglich der Briefverkehr mit dem
Auslande, der sich seit Anfang 1935 zusehends gebessert hat. Aber auch hier er-
streckt sich die Zunahme lediglich auf den Verkehr nach dem Ausland, was
als ein Zeichen fiir die forcierten Anstrengungen deutscher Exportkaufleute um Ab-
satzausweitung zu werten ist. Dariiber hinaus machten sich erstmalig im letzten
Viertel des vergangenen Jahres schwache Anzeichen fiir eine Wiedelbelebung des
‘Auslandspostverkehrs bemerkbar, und zwar im Telegramm- und Paketverkehr, die
allerdings das Gesamtbild nicht zu édndern vermochte. Die Einnahmen der Deut-
schen Reichspost erfuhren mit 5,4 vII ihre grofite Steigerung im seitherigen
Aufschwung. Dennoch lagen sie noch um mehr als ein Finftel (21,2 v H) unter
dem Stande der Hochkonjunktur.

153. Nachrichten; Postwesen. Nachdem die litauische Postverwaltung das
bisher zwischen Deutschland und Litauen bestehende Sonderabkommen, das im
gegenseitigen Postverkehr die Inlandstarife vorsah, gekiindigt hatte, gelangte
am 1. Februar 1936 im Verkehr zwischen den beiden Lindern der Auslandspost-
tarif zur Anwendung. Auch der Telegramm- und Telephonverkehr wurde hiervon
erfafit. — Mit der franzosischen Postverwaltung wurde die Beférderung deutscher
Briefpost nach Madagaskar und Nord-Mosambik auf der Luftpostlinie Frankreich—
Kongo—Madagaskar, mit der britischen Postverwaltung die Benutzung der neu--
eingerichteten Luftpostverbindung Penang—Iongkong fiir deutsche Post nach
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Hongkong, Siidchina und den Philippinen, ferner die Beforderung deutscher Brief-
post nach dem Agyptischen Sudan, dem Tschadgebiet und Nigeria auf der Luft-
postlinie Khartum—Kano (Nigeria) vereinbart.

154. Nachrichten; Telegraphenwesen, In Magdeburg wurde am 1.November
1935 und in Bremen am 15, November 1935 ein Fernschreibvermittlungsamt er-
offnet, womit die Zahl derartiger Amter in Deutschland auf 8 gestiegen ist.
Ferner wurde am 31.Januar 1936 die Kistenfunkstelle ,Norddeich Radio” als
Fernteilnehmer an das Fernschreibvermittlungsamt ITamburg angeschlossen und
am 2. Mirz 1936 der Teilnehmerfernschreibverkehr zwischen Deutschland und
Dinemark aufgenommen.

Am 16. November 1985 nahmen die Bildtelegraphenstelle Koln und am
1.Februar 1936 die Bildstellen Frankfurt (Main) und Minchen den unmittel-
baren Bildtelegraphenverkehr mit den franzésischen offentlichen Bildstellen in
Strafiburg, Lyon, Nizza, Marseille, Toulouse und Bordeaux auf. Gleichzeitig wur-
den am 1. Februar 1936 die Gebithren im Bildtelegraphenverkehr mit Frankreich
gedindert. In den Vercinigten Staaten von Amerika hat die American Telephone and
Telegraph Co. (ATT) versuchsweise cinen Bildtclegraphendicnst zwischen privaten
Bildstellen eingefiibrt.

155. Nachrichten; Fernspreehwesen. Neu aufgenommen wurde der Iern-
sprechverkehr zwischen Deutschland und folgenden auslindischen Gebieten: mit
Ceylon am 25 Oktober 1935 iber die Funkverbindung London—RBombay, mit
Franzosisch Aquatorialafrika iiber die Funkverbindung Briissel—Léopoldville,
mit der Dominikanischen Republik und der Republik Honduras am 22.Januar
1936 iber die neueingerichtete Funkverbindung Miami—San Domingo und Miami—
Honduras und am 6.Mirz 1936 mit Kenya (Britisch Ostafrika). Im Durchgang
durch Deutschland wurden folgende ncuen Iernsprechverkehrsbeziehungen dem
Betricb iibergeben: am 16. Dezember 1935 Belgien—UdSSR., am 1.Januar 1936
Jugoslawien—Niederlindisch Indien, am 1.Mirz 1936 Luxemburg—UdSSR. und
am 7. Mirz 1936 Dinemark, Danzig, Finnland, Lettland, Litauen, Norwegen, Oster-
reich, Polen, Rumiinien, Schweden, Tschechoslowakei und Ungarn einerseits und
Ostafrika andererseits. Ausgedehnt wurde der deutsche Fernsprechverkehr mit
Griechenland auf mehrere griechische Orte, mit Britisch Indien auf alle wich-
tigeren Orte der Inscl Ceylon, mit Spanien auf Melilla (Spanisch Nordafrika), mit
der UdSSR. auf Archangelsk, mit der Siidafrikanischen Union auf die meisten
Orte des Landes, mit Kolumbien unter Benutzung der Funkverbindung London—
New York auf alle Orte Kolumbiens und mit Niederliindisch Indien auf alle Orte
der Insel Bali. Von Ausland zu Ausland wurden folgende Fernsprechverbindungen
eroffnet: am 27.November 1935 Bagdad (Irak)—Jerusalem, Kairo—Bagdad, am
15. Februar 1936 Tokio—Schanghai, Ende Mirz 1936 Syrien—Irak, am 15. April
1986 Tokio—Rio de Janeiro und Australien—Tasmanien. Ein auf 12 Jahre be-
fristetes Abkommen zwischen dem englischen und franzosischen Postminister
sieht die Herstellung einer unmittelbaren Funksprechverbindung zwischen Paris
und New York vor, auf der ab Juli 1936 der grofite Teil des bisher von London
vermittelten franzésisch-amerikanischen Verkehrs abgewickelt werden soll. Zwi-
schen den franzosischen Mandatsbehorden in Syrien—Libanon und dem tiirkischen
Generalkonsul in Beirut wurde der Bau ciner bis Ende 1936 fertigzustellenden
Telephonverbindung {iber dic syrisch-tiirkische Grenze beschlossen, die den An-
schluf} von Ankara (und gegebenenfalls Europa) an Syrien, Palistina und Agypten
bedeutet. — Das jugoslawische Postministerium ist mit der Ausarbeitung eines
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Generalplans zur Automatisierung des interurbanen Telephonnetzes beschiftigt,
die stufenweise durchgefiihrt werden soll. Der erste Schritt stellt die Errichtung
einer automalischen Gruppenzentrale fir die Kurvorte Dled, Jesenice, Bohinjska,
Bistrica, Lesce und Radovljica dar, die im Sommer 1936 crifinet wird. In Cypemn
wurde am 1. April 1936 ein ncues Fernsprechnetz von 660 km Liinge mit Ver-
mittlungsiimiern in sechs Stidten errichtet.

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1935 wurden die bisher bei der Gebiiliren-
berechnung im Fernsprechverkehr zwischen Deutschland und Danzig bestehen-
den Entfernungsstaffeln iber 600 km zu ciner Stufe zusammengefalit. Ebenfalls
wurden die Gebithren im Verkehr mit Belgisch Kongo herabgesetzt. Die Fern-
gesprichsgebithren in Grofibritannien und Iland wurden am 1. Mai 1936 erneut
crmiiBligt, nachdem bereits vorher durch Zusammenlegung von Entfernungszonen
in Grofbritannien und Deutschland die Gebithren im Verkehr zwischen beiden
Lindern wesentlich herabgeselzt worden waren.

- 156. Nachrichten; Funkwesen. Die Nangkingregicrung Chinas plant den Bau
eines ausgedehnten Rundfunknetzes. Vorgeschen sind ein Grofisender von 100 kW,
in Peilingmao und neun Zwischensender in Nangking, Kalgan, Peiping und ver-
schiedenen Orten der Mongolei. — Der Bundesausschul} fiir das Fernmeldewesen
in den Vereinigten Staaten von Amerika (Federal Communications Commission) hat
den Plan erwogen, iiher dic Vereinigten Staaten von Amerika cin Netz von
25 Rundfunkgrofisendern mit einer Leistung von 500kW auszubreiten. — Der
Groflen Nationalversammlung der Tirkei ist cin Geselzentwurf zur Regelung des
Rundfunks vorgelegt worden, der das Alleinrecht des Staates fiir alle drahtlosen
Ubertragungen von Ton, Bild und Zeichen vorsieht. Der Staat kann jedoch dieses
Recht an Private weitcrgeben.

In Berlin-Pankow ist cine neuc offentliche TFernsehstelle in Betrieb ge-
nommen worden. — Dic erste dffentliche Fernsehsendestation in Paris ist am
16. November 1935 vom f[ranziOsischen Posiminister créffnet worden.

157. Abhandlungen.
a) Allgemeines und Deutsches Reich

Die Deutsche Reichspost als Auftraggeber fiir die Fernmeldeindustrie. Senger. Europ. Fern-
sprechdienst 40, S. 162.

Die Deutsche Reichspost im Rechnungsjahr 1934. Toberg. A. f. P. u. T. 11, 8. 311.

Zur Konjunkturbewegung des Reichspostverkehrs. A. f. P.u. T. 12, 8. 320.

Das Gesetz iber das Postwesen in Preufien und im Deutschen Reich. Kraatz. Verk.- u.
Betriebswiss. in Post u. Tel. 11, S. 217.

Die staatsrechtliche Stellung der Deutschen Reichspost. Schuster. Deutsche Postztg. 26, S. 803.

Neue zwischenstaatliche Abkommen und Empfehlungen iber den beweglichen Funksprech-
dienst in Iuropa. Jg. Europ. Fernsprechdienst 40, S. 165.

Weltfernsprechstatistik fir 1933. Europ. Fernsprechdienst 40, 8. 190.

Die Weltpostfreimarke. Ranck. A. f. P. u. T. 11, 8. 30L.

Der Postscheckverkehr der Weltpostvereinslander im Jahre 1934. Gebauer. A, £f. P. u. T. 12,
S. 344.

Dic Kosten des bargeldlosen Zahlungsverkehrs. Verk.- und Betricbswiss. in Post uw. Tel. 8,
8. 157; 9, 8. 177.

Die Seeposten und ihre Aufgaben. Vorbein. Deutsche Postztg. 23, S. 700.

Telegraphen-Codes. Werder. Schweiz. Handelswiss. Z. 10, S. 229; 11, S. 267.

Der Rundfunk und die deutsche Wirtschaft. WD. 33, S. 1111.

Aus der Geschichte des Postwesens im Netzekreise. Grau. A. f. P.u. T. 7, 8. 189,

Die Einfithrung der kurbrandenburgischen Staatspost in Pommern. Gallitsch. A. f. P. u. T. 8,
S. 227,

Die Vorgeschichte und die ersten Anfinge der Schlieffachanlagen. Sattler. A.f. P. u. T.9,
S. 245,

Friedrich List und seine Schriften iiber das Post- und Telegraphenwesen, Vogt. A. f. P.u. T. 10,
S. 273.
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Post und Eisenbahn in Bayern vor 100 Jahren. Korzendorfer. Arch. f. Postgeschichte in
Bayern 2, 8. 217.

Die alte Poststrafie von Wirzburg nach Frankfurt. Die Stationen der alten Poststrafe.
Lehr. Arch. f. Postgeschichte in Bayern 2, 8. 237,

Beitriige zur Postgeschichte der Oberpfalz. Die Doststationen Rotz und Waldmiinchen. Reimer.
Arch. f. Postgeschichte in Bayern 2, S. 258.

Die Bayerische Feldpost 1870/71. Schréder. Arch. f. Postgeschichte in Bayern 2, S. 276.

Post und Eisenbahn vor hundert Jahren. Koch, Deutsche Postztg. 14, S. 417,

Die Entwicklung des Ternschens in Deutschland. Goetsch. Deutsche Postztg. 19, S. 583.

Was lehrt uns die Ceschichte der Post. KieBkalt. Deutsche Postztg. 14, S.439; 15, 8. 467;
16, S.498; 17, S. 532; 18, S. 565.

Werdegang der vercinbarten Sprache im Telegraphenverkehr. Werder. Schweiz. Handelswiss.
7.6/7, 8. 1333 8, 8. 187.

Postlogen und Ziffernkanzleien. Mayr. L'Union Postale 12, S. 381

Die Beforderungsmittel im Postverkehr, Deutsche Postztg. 17, 8. 513.

Der Wechselkredit der Deutschen Reichspost von 1933. Jiin vorlaufiger Riickblick. Leberke.
A.f. P.ou T, 12, S. 341,

Die Organisation des deutschen Balmpostdienstes. Anger. Deutsche Postztg. 18, S. 555,

Die Wirtschaftsorganisation des deutschen Rundfunks. Eine betriebswirtschaftliche Betrach-
tung. Wehe. Der praltische Betricbswirt 12, S. 1189.

b) Ausland

Jahresbericht der International Telephone and Telegraph Corporation (ITT) 1934. Europ.
Fernsprechdienst 40, S. 187.

Aufgaben und Organisation des Scefunkdienstes der franzosischen Telegraphenverwaltung.
Jg. Burop. Ternsprechdienst 41, S. 254.

Die franzosische Luftpost. Navech. L'Union Postale 11, 8. 347.

Die Post in GroBbritannien. Vorbein. A. f. P. u. T. 11, S. 315.

Neuexéun:g;;gg im Winterbetricb der schweizerischen Alpenposten. Endtner. I.’Union Postale 12,

Die Post in Norwegen. O. II. Deutsche Postztg. 18, S. 566.

Die ggscggchtliche Entwicklung des Fernsprechwesens in Italien. Goetsch. A f. P.u T. 10,

Die Durchfithrung des amerikanischen Fernmeldegesctzes von 1934 durch die ., Federal Commu-
nications Commission®. GieS. Europ. Fernsprechdienst 40, 8. 150.
Das Bahnpostwesen in den Vereinigten Staaten von Amerika. Hennings. Deutsche Postztg.

14, S. 424.
Pas Postwesen in Kanada. Vorbein, Deutsche Postztg. 17, S. 533.
Das Fernsprechwesen in Japan. Europ. Fernsprechdienst 40, S. 171.
Die Post in Mandschukuo. Koch. Deutsche Postztg. 22, S. 693.

Fremdenverkehr
158. Fremdenverkehr im Deutschen Reieh 1934/35. 4

Fremdenmeldungen in 1000 Tremdeniibernachtungen in 1000
Insgesamt  davon Auslinder Insgesamt —davon Auslinder
Winterhalbjahr 1934/35

400 Berichtsorte ....... 5114 343 12 5531) 825 2)
Veranderung gegen Vor-
jaBT o oeieei e 4154 v H 4243 vH +188vH +-288vH
Sommerhalbjahr 1935
500 Berichtsorte....... 10 498 1077 44 754 3169
Veranderung gegen Vor-
jahr......oooooiae -+ 10,56 vH --16,- vH + 8-vH + 20,5 vH

An der Zahl der gemeldeten Auslandsfremden waren im Sommerhalbjahr
1935 fithrend beteiligt in vH: Niederlande 21,7, Grofibritannien und Irland 16,5,

1) 383 Berichtsorte.
2) 377 Berichtsorte.






