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Ein Versuch, die Wesenheiten der Verkehrswirtschaft eines Staates in geschlossenem 
Bild herauszustellen, setzt sowohl die Zurückführung einer Vielzahl von Erscheinungen 
auf als entscheidend angesehene Linien wie eine Beschränkung in der Auswahl der als 
bedeutungsvoll betrachteten Einzeltatsachen voraus. Diese Grenzen vor Augen, wird 
im folgenden zunächst eine Gesamtschau der Eigenart der niederländischen Verkehrs­
wirtschaft entwickelt; alsdann werden die wichtigsten 'l'atsachen und Fragen der Haupt­
träger des binnenholländischen Verkehrs: Binnenschiffahrt, Eisen bahnen und Kraftver­
kehr, dargestellt; zum Schluß wird die generelle Problematik des holländischen Verkehrs­
wesens nebst auf sie gerichteten Lösungsbemühungen umrissen. 

A. Eigenart dcr Niederländischen VerIwhrswirtschaft. 
Will man sich die Wesenheit der Verkehrswirtschaft eines Landes, insbesondere ihre 

ßigenart gegenüber fremden Verkehrswirtschaften, vergegenwärtigen, so kann es nützlich 
erscheinen, vier sie bedingende Komplexe zu unterscheiden: Ein erster bildet die na tür -
li c h e Ge s tal t, das sind die geographischen Vorbedingungen des Landes, die so­
wohl die Anlage von Verkehrswegen erleichtern wie erschweren können, insbesondere die 
Anwendung bestimmter Verkehrsmittel nahelegen. Ein zweiter Faktor ist die Ver­
k ehr s t e c h n i k, deren jeweiliger Stand Zahl und Entwicklungsmöglichkeiten der 
verschiedenen Verkehrsträger bestimmt. Ihr Einsatz wird beeinflußt durch das dritte 
Element, das als öko n 0 m i s c heU m w e 1 t zu bezeichnen ist. Es beinhaltet die 
Frage, welchen Stand die Volkswirtschaft eines Landes erreicht hat und welche Aus­
gestaltung der Verkehrsanlagen sie zuläßt bzw. erfordert. Und schließlich sehen wir 
viertens in der gei s t i gen E i gen art und dem pol i t i s c h e n Will e n einer 
Nation ein Element beschlossen, das für die Verkehrsgestaltung von maßgeblicher Be­
deutung ist. Namentlich soweit die v,orgenannten objektiven Faktoren verschiedene 
Lösungsmöglichkeiten für Anlage und Betrieb der Verkehrsmittel durch den Staat 
einerseits, Private andererseits zulassen, wird die subjektive Einstellung eines Volkes zur 
Staatsbetätigung bzw. zum Gewährenlassen des einzelnen von entscheidendem Einfluß 
auf die verkehrspolitischen Institutionen. 

Von den vier genannten I~'aktoren trägt der zweite, die jeweilige Verkehrstechnik, 
am wenigstens zu einer nationalen Differenzierung der Verkehrswirtschaften bei, da die 
Fortschritte auf diesem Gebiet größtenteils internationaler Verbreitung zugänglich sind. 
Der dritte Faktor, die ökonomische Umwelt, kann zwar je nach dem Entwicklul1gsstand 

1 Erweiterter Abdruck eines am 25. Juni 1937 vor dem Deutsch-Niederländischen Institut 
und dem Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln gehaltenen Vortrages. 

Zeltsehr. f. Verkehrswlsscnschaft. 14. Jahrg. lIeft 3. 11 
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einer Volkswirtschaft, z. n. bei einem Vergleich eines erst aufzuschließenden Kolonial­
landes mit einem hochindustrialisierten Staat, sehr große Unterschiede in der Verkehrs­
ausstattung bedingen; doch läßt sich im allgemeinen ~iir di~ we~t- un~ mit~.el~uropäisc~len 
Völker sagen, daß ihr Wirtschaftsstand als so~cher eme zlC~nhch ßleI.cllJ~afhge EntwIck­
lung sämtlicher heuteverfii"baren V erkehrslIuttel rechtfertIgt. SomIt smd es hau p t -
s ä c h 1 ich die Faktoren 1 bund 4, also die n a tür 1 ich e n Vor b e d i n gun gen 
einerseits, die geistigen und politischenW.esenheiteI; ?iner 
Nation andererseits, die ihrer VerkehrswIrtschaft Elgen-
art ver 1 e i h e n. 

Indem wir diese generelle Feststellung auf die Niederlande projizieren, erkenllell 
wir sogleich, daß die natürliche. Gestalt dieses La~des v?n ~tärkstem ~influß f~.r die 
Ausgestaltung seiner VerkehrswIrtschaft geworden ISt: DIe .B 1 ach h. e I t. des großten 
Teiles der Niederlande hat die An 1 a g e von Was s e r weg e n III emem solchen 
Umfang ermöglicht, daß die ß in n e n sc.h i f f a h r t zu dem er s te n Ver k ehr s -
t r ä ger des Landes werden konnte, der m der Gegenwart das .'1-5facl~e der von den 
Eisenbahnen beförderten Gütermengen bewältigt. Während sIch fast m der ganzen 
übrigen Welt das Wasserstraßennetz auf im Vergleich zu Eisenbahnen und Landstraßen 
wenige Strän"e beschränkt, zeichnet sich das holländische Wasserstraßen netz durch eine 
in keinem and.eren Staat der Erde erreichte Dichte und relativ gleichmäßige Erstreckung 
aus. Eine Ausdehnung der zumindest mit 20 t-Kähnen befahrbaren niederländischen 
Wasserstraßen von rd. 7700 km bedeutet eine etwa 9 fache Dichte im Vergleich zum 
deutschen Binnenwasserstraßennetz. Die Gegenüberstellung mit dem Eisenbahnnetz 
der Niederlande von 3250 km läßt zugleich erkennen, daß zahlreiche Plätze in den 
Niederlanden nur zu Schiff, nicht aber per Eisenbahn erreichbar sind. Ij'reilich darf 
diese generelle Feststellung nicht darüber hinwegtäuschen, daß in der Wasserstraßen­
ausstattung der einzelnen Gegenden der Niederlande sowohl nach Zal~l wie Bef~h:barkeit 
der Wasserstraßen beträchtliche Unterschiede bestehen. Von den belden dOlIulllerenden 
Landschaftsarten der Niederlande ist es die dem Fremden zumeist als typisch holländisch 
erscheinende Polderlandschaft die die Wasserstraßenanlage in weitestem Umfang er­
möglichte. Ja man kann sie ~o"ar als inte"rierenden Bestandteil der gewaltigen Land­
erhaltungs- und Landschöpfungs~rbeit bezei~llIlen, die der holländische Men~eh im Kampf 
mit den Fluten der Flüsse und des Meeres seit zwei Jahrtausenden betreIbt. Dagegen 
läßt sich die andere große Landschaftsart der Niederlande, nämlich die der sog. San~­
gebiete, nur bescheidener dahin kennzeichnen, daß sie der Anlage von ~Vasserstr.aßen, dIe 
hier größtenteils erst im 19. und 20. Jahrhundert erfolgte, nur germgen WIderstand 
entge"ensetzte. Dementsprechend zeichnen sich die vorwiegend Poldergebiet dar­
stelle~den holländischen Provinzen Groningen, Friesland, Noord-Holla~d, Zuid-Ho!land 
und der westliche Teil von Utreeht gegenüber den andere~ vor:rehmlIch durch Sand­
landschaft gekennzeichneten Landesteilen durch eine wesentlIch dIchtere Wasserstraßen-
ausstattung aus. . . ' 

Gedenkt man des Wasserstraßen baus, so hat man luer zugleIch emen ~usfluß 
geistiger und politischer Wesenheit der holländischen Nation m~~ den~ Verkehrsgebiet. vor 
Augen. In dem Wasserstraßenbau ist der Will e der h 0 11 a n .. d I s c h e n N a t Ion 
zug roß z ü gig e r M e 1 i 0 rat ion des L a n des. zu starkstem ~~sdruck ge­
kommen. Aber auch soweit der Staat sich im Bau von EIsenbahnen betatIgte, hat er 
dies nicht um der aus den Eisenbahnen zu ziehenden Erträgnissen halber ge~an, son~ern 
in der Absicht, Holland in der Ausstattung mit Bahnen gegenüber ander?n Landern mcht 
nachstehen zu lassen. Auch der Straßenbau der Niederlande hat aus dIesem kulturellen 
Förderungsrtedanken dem Meliorationswillen wesentliche Förderung gezogen. 

b' , I . I I 
Einer energischen Staatsbetätigung im Bau von Verkehrswegen ste lt m( essen a s 
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weitere Wesenheit eine ausgesprochene Zur ü c k ha 1 tun g des S t a a t e s im 
Be tri e b von Ver k ehr s u nt ern e h m engegenüber. Gewiß: der Nachrichten­
verkehr ruht größtenteils, wie fast auf der ganzen Erde, in der Hand des Staates. Zu 
dem heute auch Holland charakterisierenden Staatsbahnsystem ist man indessen, wie 
noch zu zeigen sein wird, nur sehr allmählich und nicht völlig freiwillig gekommen. 
Grundsätzlich hat man auch die Verkehrsunternehmen im Rahmen einer allgemeinen 
freiwirtschaftlichen Einstellung möglichst der Privatinitiative überlassen. Und soweit 
regulierende Eingriffe des Staates notwendig waren, hat man diese mit relativer Zurück­
haltung gehandhabt. Es liegt auf der Hand, daß aus dem starken sich im Bau von 
Verkehrswegen äußernden staatlichen Meliorationswillen einerseits, der betonten Hin­
neigung zum Privatbetrieb auch im Verkehrswesen andererseits sich manche eigen­
artigen Erscheinungen und Probleme des niederländischen Verkehrswesens herleiten 
mußten. 

In der Lösung verkehrspolitischer Fragen zeigen die Holländer einen ihnen ja auch 
auf manchen anderen Gebieten eigenen S i n n für G 1 e ich g e w ich t. Ohne daß 
man dem Niederländer die Fähigkeit zu starken Emotionen absprechen dürfte, ist ihm 
doch ein ausgeprägtes Vermögen zur Ausbalaneierung verschiedener Kräfte eigen. Seine 
hervorragende Geschicklichkeit in der Gleichgewichtserhaltung beim Radfahren oder 
Segeln kann als Symbol für eine entsprechende Geisteshaltung gedeutet werden. Das 
Balancehalten zwischen möglichster Freiheit des Individuums und den Notwendigkeiten 
der Volksgesamtheit oder zwischen den verschiedenen Vorteilen und Nachteilen be­
stimmter Lösungsmöglichkeiten hat wiederholt ~u eigenartigen verkehrspolitischen 
Institutionen geführt, die sich teilweise auch durch gewisse Kompliziertheit kenn­
zeichnen. 

Obschon der Niederländische Staat entsprechend der stark freiwirtschaftlichen Ein­
stellung der Nation in der Einflußnahme auf den Verkehrsbetrieb sich von dem Gedanken 
des notwendigen Minimums leiten läßt, ist die Zahl der Individuen, die regulierende 
Eingriffe des Staates zu umgehen suchen, relativ groß. Lücken in Gesetzen werden von 
solchen Leuten gerne ausgenutzt, um dem Staat ein Schnippchen zu schlagen und auf 
Kosten der übrigen Berufsgenossen einen Vorteil zu ergattern. In diesem Verhalten 
werden sie gelegentlich noch gestützt durch Urteile verschiedener Gerichte, die durch 
enge Interpretierung der staatlichen Zwang beinhaltenden Normen ihre Umgehung 
ermöglichen - sehr zum Bedauern der Kreise, die für eine Erfüllung der Gesetze zufolge 
dem tatsächlichen Willen des Gesetzgebers eintreten. 

Zur Abrundung des allgemeinen Bildes der verkehrlichen Wesenheit der Niederlande 
bleibt auf die auch augenfällig in Erscheinung tretende I n t e n s i t ä t des hol-
1 ä n dis c h e n Ver k ehr sIe b.e n s hinzuweisen. Man kann wohl die Holländer als 
das beweglichste Volk Europas bezeichnen. Dies zeigt sich sowohl in ihrer Reiselust 
nach fremden Ländern wie auch in ihrem täglichen Leben - am stärksten in der Ver­
wachsenheit des ganzen Vollces mit dem Fahrrad -. Die Zusammendrängung des Städte­
kranzes Rotterdam-Delft-Haag-Leiden-Haarlem-Amsterdam-Utrecht auf klei­
nem Raum bewirkt zusammen mit dem starren Fahrplan der (zuschlagfreien) Eilzüge den 
Eindruck eines einzigen großen städtischen Nahverkehrs. - Die Intensität des hollän­
dischen Güterverkehrs ist auf verschiedene Momente zurückzuführen. Die von der Natur 
erleichterte, durch den starken Meliorationswillen geförderte ausgezeichnete Ausstattung 
der Niederlande mit Verkehrswegen bedeutet eine starke Begünstigung raumüberwinden­
der Wirtschaftsbeziehungen. Weiter beinhaltet die geographische Schwellenlage, die die 
Niederlande im Weltverkehr gegenüber Westdeutschland einnehmen, eine umfangreiche 
Betätigungsmöglichkeit in der Bewerkstelligung von dem Hinterland ausgehender bzw. 
dorthin zielender Transporte. 

11* 
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ß. Stand und }I'ragen der wichtigsten binnenniederländischen Vcrkehrstdiger. 
1. Bin n e n s chi ff a h r t. 

Unbeschadet seiner bedeutenden Erstreckung befindet sich das Bin n e n was se r­
s t r a ß e n n e t z der Niederlande noch i 11 f 0 r t s ehr e i t end e r E r w c i t e run <t 

und Ver b c s s e run g. Die letzten .Tahre haben die Inbetriebnahme folgende~ 
Großbauten gebracht: 

1. Der M aas - G roß sc h i f f a h r t s s t r a ß e, fiir 2000 t-Kähne befahrbar, 
bestehend aus a) Waal-Maas-Kanal (fertiggestellt 1927), b) Maas-Kanalisierung Grave 
-Maasbracht (fertiggestellt 1929), c) .Tuliana-Kanal (Seitenlmnal zur Maas) Maas­
bracht-Maastricht (fertiggestellt 193'1/35). Hauptzweck: Erleichterung des Absatzes 
limburgischer Kohle. Eine einschneidende Korrektur des Maaslaufes VOll unterhalb 
Grave bi:-; Crcvecoeur, hauptsächlich im Landeskulturinteresse, aber auch Schiffahrts­
zwecken förderlich, geht zur Zeit der Vollendung entgegen. 

2. Des 'f wen t h e - K a n ale s, für 1350 t-Kähne befahrbar, von Zutphen an 
der ljssel nach Hengelo und Enschede; 1935/36 fertiggestellt. Ziel: Verbesserung der 
Standortsbedingungen des fertigindustriellen 'fwenthe-Bezirks. Eine Abzweigung nord­
wärts nach Almelo befindet sich noch im Bau und wird Anfang 1939 fertig sein. Die 
Frage, ob weiter parallel zur Ijssel noch ein Kanal von Almen zum Rhein bei Lobith 
angelegt werden oder statt dessen vielleicht die Ijssel selbst kanalisiert werden soll, 
befindet sich noch in der Schwebe. 

Der bedeutendste gegenwärtig in Ausführung befindliche Plan ist eine neu e , 
für Kähne bis zu 4000 t befahrbare Ver bin dun gA m s tel' d a m s zum Rh ein. 
Sie besteht aus einer Verbreiterung des Merwede-Kanals von Amsterdam bis Utrecht' 
und uer Anlage eines neuen Kanals von Utrecht über Wijk bij Duurstede am Lek zur 
Waal bei 'fiel; hierzu eine Abzweigung von südlich Utrecht nach Vreeswijk am Lek, 
die vornehmlich der Verbesserung uer Verbindung Amsterdam-Rotterdam dient. 
Der Zweigkanal nach Vreeswijk wird Anfang 1938 in Betrieb kommen, während mit der 
Fertigstellung der gesamten übrigen Projektteile in etwa fünf .Tahren zu rechnen ist. -
An weiteren bedeutenden im Gang befindlichen Neubauten sind noch zu nennen der 
Ausbau der Verbindung Rotterdam-Amsterdam über die Hollandsehe Ijssel und die 
Gouwe für 2000t-Schiffe und die Anlage eines 1000t-Schiffahrtsweges von Gronin<ren 
über Leeuwarden zum Ijssel-Meer, wobei allerdings die schon lange umstrittene Fr~ge 
der Einmündung dieses Kanales in das Ijsselmeer bei Stavoren oder bei Lemmer immer 
noch nicht entschieuen ist. 

Bei Anerkennung der mit verschiedenen dieser Kanalbauten verbundenen stand­
ortspolitischen Absichten muß man vom wirtschaftlichen Standpunkt feststellen, daß 
bei voller Zurechnung uer Kanalbaukosten und der durch den Verkehrsabzug den Eisen­
bahnen auferlegten Netto-Mindereinnahmen die Beförderung auf völlig neUen Wasser­
straßen wie der Maas-Großschiffahrtsstraße und namentlich dem 'rwenthe-Kanal nicht 
wirtschaftlicher ist als bisher auf den Eisenbahnen. Eisenbahntarifermäßigungen wären 
also an sich ein wirtschaftlicherer Weg zur Standortsverbesserung gewesen als die Kanal­
bauten, die hinwieder für sich den Vorteil einer dauerhafteren, endgültigen Standorts­
korrektur geltend machen können. 

Ein viel erörtertes Problem der niederländischen Binnenschiffahrtspolitik bildet 
die Erhebung von Schiffahrtsabgaben. Doch muß an dieser Stelle damit Genüge getan 
sein, die diesbezügliche Lage anzudeuten. Zufolge einem Gesetz vom 22. Juli 1899 
sind seit dem 1. Mai 1900 die dem Reich gehörenden Wasserstraßen - hierunter fallen 
die Ströme und die wichtigeren Kanäle mit Ausnahme des Nordostens - völlig ab­
gabenfrei. Hingegen werden auf den meisten anderen, im Eigentum von Provinzen, 
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Gemeinden, Wasserschaften und Privatunternehmen stehenden Kanälen Schiffahrts­
abgaben i~ verschiedenen Formen erhoben. Sowohl die unterschiedliche Verteilung 
abgabenfrmer und abgabenbelasteter Wasserstraßen über das Land, als auch die absolute 
Höhe und die örtlichen Unterschiede der Abgabenerhebung bilden den Gegenstand zahl­
reicher Klagen und Abänderungsvorschläge 1. 

Im Bin n e n s chi f f a h I' t s b e tri e b der Niederlande pflegt man ziemlich 
scharf die zwischenstaatliche Binnenschiffahrt, zumeist als Rijnvaart bezeichnet, von 
der innerstaatlichen Binnenschiffahrt, zumeist Binnenvaart genannt, zu unterscheiden. 
Innerhalb letzterer ist die sog. Beurtvaart (= Liniendienst) hauptsächlich Betätigungs­
feld von Reedereien, die sog. wilde Fahrt (= Bedarfsverkehr) hingegen Domäne des 
Einzelschiffers. Die Zerriittung des Frachtenmarktes im Gefolge der W cltwirtschafts­
krise führte in Holland wie in Deutschland zu einem Eingriff des Staates, um einen Ruin 
der Einzelschiffer zu verhindern. In Holland ist dies geschehen durch die allerdings 
erst ab September 1933 auf Grund des Gesetzes vom 5. Mai 1933 eingeführte "E v e n­
red i g e V r ach t ver d e e I i n g" (= gleichmäßige Frachtverteilung). Die hiermit 
staatlicherseits erfolgte Befrachtungsregelung für die innerholländische Binnenschiff­
fahrt reicht nicht so weit wie die seitens des deutschen Reichsverkehrsministeriums 
vornehmlich auf dem östlichen deutschen Wasserstraßennetz eingefiihrte J\'larktordnung. 
Der Kern der E. V. besteht in der Abwicklung des Befrachtungsgeschäftes der wilden 
Fahrt über von den Industrie- und Handelskammern eingesetzte Befrachtungskom­
missionen, wobe~ ~ie Schiffer nach dem Rang beschäftigt werden und von der Be­
fraehtungskommission festgesetzte Beförderungsentgelte zu zahlen sind. Freigestellt 
- in den verschiedensten hier nicht näher zu erörternden Formen - von dem Zwang 
d?r E. V. sind 1. der Werkverkehr, 2. die Beurtvaart, 3. die sog. vaste relaties, d. s. 
dIe dauernden Geschäftsbeziehungen zwischen einem Schiffer und einem bestimmten 
Auftraggeber. Während man in Deutschland gerade eine solche Besserstellllng eines 
bestimmten Schiffers als unvereinbar mit der Notgemeinschaft aller ansah, hielt man 
in Holland eine Beseitigung der vaste relaties für einen zu weit gehenden Eingriff in die 
Sphäre individueller Geschäftsbeziehungen. Außerdem wurden diejenigen Schiffer, 
die mit den von ihnen transportierten Waren zugleich Handel trieben, von der E. V. 
ausgenommen. Dies hat dann in großem Umfang die unerfreuliche Folge gehabt, daß 
Schiffer und Auftraggeber das 'fransportgeschäft vielfach in die Form von Handels­
geschäften des Schiffers kleideten. Als "Eigenhandelsschiffer" , der der Frachtver­
teilung und I~'rachtfestsetzung zufolge der E. V. nicht unterlag, konnte dieser dann tat­
sächlich die von der Befrachtungskommission festgesetzte Fracht unterbieten, sich damit 
eine bessere Beschäftigung sichern und auf diese Weise mehr verdienen. Außer durch 
diese Umgehung wurde die Wirksamkeit der E. V. stark beeinträchtigt dadurch, daß 
zufolge einer Entscheidung des Obersten Gerichtshofes der Niederlande von Ende 1934 
die E. V. keine Anwendung finden darf auf 'l'ransporte, die sich innerhalb des internatio­
nalen Bindungen unterliegenden freien Rheingebietes, z. B. etwa zwischen Rotterdam 
und Arnheim, vollziehen. Dieses berüchtigte sog. Rijnvaartlek hat noch weitere Kreise 
gezogen und manche Unsicherheiten in die E. V. gebracht. 

Abgesehen von den Schiffern, die im allgemeinen die E. V. wegen ihrer {racht­
haltenden Wirkung begrüßt haben, haben fast alle anderen Wirtschafts- und Verkehrs­
kreise eine ablehnende Stellung zu ihr eingenommen. Kritisch dürfte in Kürze folgendes 

1 Vgl. hierzu die demnächst in den Verkehrswissenschaftlichen Abhandlungen, Schriften­
reihe des Verkehrswissenschaftlichen Forschungsratcs beim Reichsverkehrsministerium, er­
scheinende Untersuchung des Verfassers "Binnenschiffahrtspolitik der Niederlande", die die 
Wasserstraßenbau-, die Schiffahrtsabgabon- und die Binnenschiffahrtsbetriebspolitik eingehend 
behandelt. 
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zu sagen sein: Durch die Frachtsteigerungen, die mit der Frachtfestsetzung durch 
die Befrachtungskomrnissionen gegenüber dem vorhergehenden, zerrütteten Frachtenstand 
verbunden waren, ist zwar manches Gut dem 'Wasserweg verloren gegangen, ist aber 
gleichwohl dem Schiffergewerbe eine größere Einnahme gesichert worden, als bei Fort­
dauer ungehemmter Konkurrenz zu erwarten gewesen wäre. Dem sozialpolitischen 
Vorteil einer Verhinderung vernichtender Konkurrenz mußte natürlich eine gewisse 
Mehrbelastung der Wirtschaft und damit eine Erschwerung des im übrigen rigoros voll­
zogenen allgemeinen Deflationsprozesses der niederländischen Wirtschaft gegenüber­
stehen. Mit der Inganghaltung der gesamten Binnenflotte bei unzureichendem Fracht­
angebot unter der E. V. war naturnotwendig ein gewisser wirtschaftlicher Leerlauf ver­
bunden. Wirtschaftlicher handelt man, wenn man in Zeiten eines längeren konjunk­
turellen überangebots von Frachtraum den überflüssigen Haum stillegt und wenn man 
bei struktureller übersetzung den überflüssigen Kahnraum abwrackt. Es kann nun 
kein Zweifel bestehen, daß teilweise eine strukturelle übersetzung der holländischen 
Binnenschiffahrt vorliegt. Dies ist der Fall bei der überwiegend mit sehr kleinen Schiffs­
einheiten arbeitenden Schiffahrt in den nordöstlichen Provinzen, die gegenüber dem 
Wettbewerb des Kraftwagens sich wirtschaftlich nicht mehr in dem bisherigen Umfang 
zu behaupten vermag. Hier erscheint es erwünscht, daß der Staat auf eine Aufgabe des 
Schifferberufes seitens eines Teiles der Schiffer hinwirkt; freilich eine Aufgabe, die nicht 
nur finanziell an den Staat gewisse Anforderungen stellt, sondern auch berufs- und wirt­
schaftspolitisch sclnver lösbare Probleme aufgibt. Immerhin dürfte es besser sein, diese 
Aufgabe klar und energisch anzufassen, als sich bei aufsteigender Konjunktur damit 
zu trösten, auch diese s'etukturelle übersetzung werde sich von selbst heilen. - Die E. V. 
soll dem Gesetz zu folge spätestens zum 1. Januar 1938 außer Kraft treten. Wenn hier­
mit auch zweifelsohne den Wünschen weitester Wirtschaftskreise entgegengekommen 
würde, so ist doch andererseits zu bedenken, daß durch die Geschäftsabwicklung zufolge 
der E. V. frühere Mißstände im Befrachtungswesen beseitigt worden sind und daß die 
Organe der E. V., nämlich die Befrachtungskommissionen, geeignet sind, auch später 
eine Holle zu spielen, sofern man zu einer Verständigung zwischen den verschiedenen 
Verkehrsmitteln hinsichtlich der Preisgestaltung und Arbeitsgebiete gelangen will. 

2. Eisenbahnen. 
Zum Verständnis der Eigenarten, insbesondere der jüngsten Entwicklung der nieder­

ländischen Eisenbahnpolitik ist es notwendig, bis auf die Anfänge des holländisehen 
Eisenbahnwesens zurückzugreifen. Die ersten Eisenbahnen waren Ende der 1830er und 
in den 1840er Jahren von zwei Unternehmen, der Hollandsehe Ijzeren Spoorweg-Mij. 
(HSM) und der Nederlandsche Rijnspoorweg-Mij. - erstere von der Gründung 1837 an 
reines Privatunternehmen, letztere eine ursprünglich (1838) durch König Wille111 1. per­
sönlich ins Leben gerufene und finanziell gestützte, dann aber (1845) vornehmlich an 
englisches Kapital übergegangene Unternehmung - gebaut und in Betrieb genommen 
worden. Da aber sehr bald die Fortentwicklung des sehr bescheidenen ersten Eisenbahn­
netzes ins Stocken geriet - Hauptgrund: die geringen Ertragsaussichten von Eisen­
bahnen angesichts des starken Wettbewerbs der Binnenschiffahrt - entschloß sich 1860 
der Staat selbst zum Eisenbahnbau. Doch indem das Dogma der überlassung des Be­
triebes von Verkehrsunternehmen an die Privathand triumphierte, wurden die vom 
Staat in den folgenden Jahrzehnten gebauten Linien vorzugsweise einer 1863 zu diesem 
Zweck gegründeten Gesellschaft, nämlich der Mij. tot Exploitatie van Staatsspoorwegen 
(SS) zum Betrieb übergeben. Einige der vom Staat gebauten Linien erhielt hingegen 
HSM zum Betrieb. Andererseits legte sich SS später auch eigene Linien zu. Und schließ­
lich übernahmen HSM wie SB von anderen privaten Gesellschaften erbaute Linien in Be-
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trieb. So ergab sich hinsichtlich HSM wie SS der eigenartige, bis zum Augenblick noch 
bestehende Zustand, daß jedes dieser beiden Unternehmen, allerdings in unterschiedlichem 
Umfang, betreibt: 1. dem Staat gehörende Strecken, 2. der betreffenden Unternehmung 
selbst gehörende Strecken, und 3. anderen Privatgesellschaften gehörende Strecken. 
HSM, SS und die Rheinbahn standen bis 1890 in Wettbewerb, unter dem insbesondere 
die Rheinbahn, die sich auf den Betrieb der Verbindung von Arnheim über Utrecht nach 
Amsterdam, Haag und Rotterdam beschränkte, durch die Umklammerung durch die bei­
den anderen Gesellschaften litt. 1890 wurde die Rheinbahn verstaatlicht. Zugleich er­
folgte 1890 eine Neu ver t eil u n g des h 0 11 ä n dis ehe n Eis e n b ahn -
ne t z e s unter HSM und SS. "C 0 n c e n t rat i e e neo neu r ren t i e" waren 
die Leitgedanken, die nunmehr die holländische Eisenbahnpolitik für die nächsten Jahr­
zehnte beherrschen sollteIl. Das damals entwickelte eisenbahnpolitische System ist wohl 
das Charakteristischste, was holländische Geistesart auf verkehrspolitischem Gebiet je 
zustanderrebracht hat. Einerseits hatte man erkannt, daß die ganz zufällig entwickelte 
bisherige'" Verteilung der Linien auf 3 große Unternehmen viel unnützen Reibungsauf­
wand verursachte. Daher: "Concentratie". Andererseits wollte man aber nicht einem 
einzigen Unternehmen das ganze Eisenbahnwesen in die Hand geben. Daher: "Concur­
rentie". Diese einander entgegengesetzten Prinzipien, nämlich Ersparnis durch Verein­
heitlichung einerseits; Förderung der Verkehrsbelange durch Wettbewerb andererseits, 
suchte man zu vereinen, indem man zwei möglichst gleich starke Unternehmen schuf, 
die aber nicht etwa regional getrennte Netze betrieben, deren Linien vielmehr sich über­
schnitten. Dadurch, daß verschiedene Strecken, insbesondere die Grenzanschlüsse von 
beiden Gesellschaften gemeinsam betrieben wurden, erreichte man, daß Reisende und 
Verfrachter in der Mehrzahl der wichtigeren Relationen sich jedes der beiden Unterneh­
men bedienen konnten. Die Holländer haben es in der Tat auf diese Weise fertig gebracht, 
die bekannte verkehrspolitische These, daß ein Wettbewerb auf der Schiene ein Unding 
ist, in gewissem Umfang Lügen zu strafen. 

Dieses typisch holländische System der Ausbalancierung von Konzentration und 
Konkurrenz hat sich ein Vierteljahrhundert aufrecht zu erhalten vermocht. Der Ge­
danke der Vereinheitlichung sollte aber doch schließlich den Sieg davontragen, und dies 
aus folgenden Gründen: Einmal erkannten die Unternehmen selbst, daß auf die Dauer 
durch Verständigung für sie mehr zu erreichen sei als durch dauernden Wettbewerb. 
Beleg: die Personentarifreform von 1911, durch die an Stelle zweier vollständig selb­
ständiger Personentarifsysteme ein Einheitssystem gesetzt wurde. Auch in der Öffentlich­
keit' setzte sich neben gewissen Neigungen zugunsten des übergangs zum Staatsbahn­
system allmählich der Gedanke durch, daß eine Einheitsgesellschaft wirtschaftlicher ar­
beiten könne als zwei konkurrierende Gesellschaften. Die Befürchtung, daß eine private 
]~inheitsgesellschaft einen Staat im Staate" darstellen werde, konnte und kann in den 
Niederlanden nicht durchs~hlagen, ~ämlich angesichts des allseitigen Wettbewerbs der 
Binnenschiffahrt, der dafür sorrren würde, daß auch einem privaten Monopolbetrieb der 
I~isenbahnen die Bäume nicht ir~ den Himmel wachsen würden. Schließlich beschleunigten 
die Verhältnisse des Weltkrierrs während dem die holländischen Bahnen dem General-. '" , 
stab unterstellt waren, den im Sinne einer wirtschaftlicheren Betriebsführung gelegenen 
Sieg des Einheitsgedankens. 1 9 1 6 kam mit Billigung des Staates die Verständigung 
von HSM und SS zustande: sie bildeten seitdem eine B e tri e b s - und E r t rag s­
<Y e 111 ein s c h a f t, die nach außen als einheitlicher Betrieb "Ncdcrlandsche Spoor­
~egen" in Erscheinung trat; doch handelte es sich nach wie vor um zwei getrennte ju­
ristische Personen mit sorgfältig auseinandergehaltenen Vermögensbestandteilen. 

Der mit Anfang 1917 somit inaugurierte private Einheitsbetrieb sollte indessen nicht 
von langem Bestand sein. Nolens volens sah sich der Staat gezwungen - abgesehen von 
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der Verpachtung der von ihm gebauten Strecken an HSM und SS -, sich auch an den 
beiden Gesellschaften selbst finanziell maßgebend zn beteiligen. Der Anstoß hierzu war 
in den 1890 zwischen dem Staat einerseits, HSM und SS andererseits geschlossenen über­
einkommen gegeben, denen zllfolge die bei den Unternehmen verlangen konnten, daß der 
Staat sie bei Erzielung unzulänglicher Erträgnisse durch Kauf verstaatliche. Da mit 
Kriegsende die holländischen Bahnen in eine Defizitperiode 1 eintraten, war mit der Mög­
lichkeit, daß der Staat zu einem Kauf der beiden Unternehmen gezwungen würde, zu 
rechnen. Da :1ber in dem damaligen Augenblick bei den gegebenen Kapitalverhältnissen 
eine Verstaatlichun" dem Staat teuer zu stehen gekommen wäre, entschloß er sich durch 
1 9 20m i t II S 1'11 und S S g e s c h los sen e übe l' ein k 0 ll1 m e n zu einem 
anderen Verfahren, dessen Inhalt im wesentlichen folgender war: l. Der S ta a t 
übe l' II a h In in Gestalt von HSM uml SS neu begebener Aktien die Kap i t a 1-
me h r h e i t der bei den Ge s e 11 s c ha f t e n, wobei er allerdings nur 10% 
des von ihm übernommenen Aktienkapitals effektiv einzahlte. 2. Der Staat garantierte 
den privaten Aktionären fortan ?ine Dividende ,:on ?% (1931 wur~e diese Divid~nden­
garantie auf ,1% ermäßigt), wO~lllgegen ~r künftIg lll?ht mehr zu. elller Verstaathehung 
gezwungen werden konnte. 3. DIe MehrheIt der KommIssare der beIden Unternehmungen, 
in deutscher 'rerminologie: des Verwaltungsrates, wurde vom Staat ernannt. Damit 
charakterisierten sich die holländischen Eisenbahnen seit 1920 als kapitalmäßig gemischte 
staatliche und private Unternehmung mit überwiegendem Staatseinfluß. Durch die 
Dividendengarantie war der Staat zum alleinigen Träger des Unternehmungsrisikos ge­
worden. Diese Tatsache kam noch stärker dadurch zum Ausdruck, daß 1931 durch ein 
giinsti<res Umtauschangebot der Umtausch der meisten in Privathand befindlichen Aktien 
in Ob!i<rationen von HSM und SS bewerkstelligt wurde. 

t) 

Der Schluß strich unter die Entwicklung der Niederländischen Eisenbahnen zu einer 
einheitlichen Staatsuntcrnchmung wird gegenwärtig durch die Ausführung des unter 
dem 26. Mai 1937 ergangenen Gesetzes zur Reorganisation der Niederländischen Eisen­
bahnen gezogen. An die Stelle von HSM und SS tritt nunmehr auch rechtlich die neu e 
Ein h e i t s u n t ern e h m u n g "N. V. Ne der 1 a n d s c h e S p 0 0 r weg e n". 
Ihr nur auf 10 Millionen fl. bemessenes Anteile-Kapital wird sich vollständig in der Hand 
des Staates befinden 2. Die Anteilnahme privaten Kapitals ist künftig auf den Besitz auf 
den Namen des Staates lautender Obligationen beschränkt. 

Mit dieser organisatorisch-finanziellen Umformung der Nietlerländischen Eisenbah­
nen wurde eine E n t 1 ast u n g des neu e nUn t ern e h m e n s von mit 
seiner Ertragsfähigkeit nicht mehr vereinbaren Schul­
den verbunden. Es waren auf Grund der übereinkommen zwischen dem Staat einer­
seits HSM und SS andererseits von 1890 seitens der beiden Gesellschaften durch betriebs­
wirt~chaftlich nicht gerade erleuchtete Methoden keine ausreichenden Abschreibungen 
vorgenommen worden, so daß eine zur Unter~uchung ~ieser Frage eir:g~setzte Kommission 
1928 einen Abschreibungsrückstand von meht wemger als 229 MIllIonen n. feststellte. 
In der alsdann beschlossenen Einholung des Abschreibungsrückstandes kam man in­
dessen über einen bescheidenen Anlauf von rd. 6,7 Millionen H. in den Jahren 1928/30 
nicht hinaus. In den Jahren 1935/36 ließ man vielmehr den Abschreibungsrii.ckstand 
wieder um 9,4 Millionen fl. anwachsen. Angesichts der durch Wirtschaftskrise und Kraft-

1 Diese währte bis 1923. Nach ausgeglichener Kapitalreehnullg in den J'ahren 1924,-1930 
begann 1931 im Gefolge der Welt-Wirtschaftskrise eine neue Defizitperio.de .. 

2 Zwar übernehmen SS und HSM bei der Gründung des neuen EmhOltsunternehmen aus 
gesellschaftsrechtlichem Grund je einen Anteil von 1000 fl. (der Staat alle übrigen); doch müssen 
durch die folgende Liquidation von SS und HSM diese zwei Anteile auch an den Staat bzw. 
eine von ihm abhängige Stelle übergehen. 
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wagenwettbewerb geschwächten Stellung der Eisenbahn mußte der Gedanke an eine 
Aufholung des Abschreibungsrückstandes durch eigene Kraft der Eisenbahnen aufge­
geben werden. So sah sich der Staat verpflichtet, den Verlust auf seine Schultern zu neh­
men. Dies geschieht auf folgende drei Weisen: 

1. Die von dem Staat erbauten, an SS, daneben HSM zum Betrieb übertragenen 
Bahnen haben seinerzeit insgesamt rd. 320 Millionen fl. gekostet. Die Schuldenlast des 
Staates hierfür beträgt noch rd. 100 Millionen fl. In einer der Verzinsung dieses Betrages 
ungefähr entsprechenden Höhe von 4,4 Millionen fl. jährlich haben in letzter Zeit SS und 
HSM dem Staat Miete für seine Bahnen gezahlt. Der Staat bringt nun die von ihm mit 
100 Millionen fl. bewerteten Bahnen gegen ein Anteillmpital von nur 10 Millionen fl. 
in die neue Einheitsunternehmung ein, woraus sich eine Kapital-Entla.stung von 90 Mil­
lionen fl. errechnet. 

2. Der Staat hatte 1920 auf die VOll ihm in Höhe von '19,5 Millionen fl. übernommene 
Kapitalmehrheit von HSM und SS 10% = '1,95 Millionen fl. eillbezahlt. Bei der Liqui­
dation von HSM und SS wird kein Gegenwert hierfür zugunsten des Staates erwartet, 80-

daß sich hierdurch eine Kapital-Entlastung von rd. 5 Millionen H. herleitet. 
3. Von der in Staatsschuldverschreibungen umzuwandelnden Obligationenschuld 

von HSM und SS ii.bernimmt künftig der Staat für einen Teilbetrag von 140 Millionen fl. 
die Verzinsung und Tilgung. 

Somit errechnet sich eine Gesamtentlastung der Passivseite der Bilanz der N. V. 
Nederlandsche Spoorwegell um rd. 235 Millionen fl. Indem der Staat auf die Miete von 
'1,4 Millionen fl. jährlich verzichtet und die 140 Millionen fl. Schuldverschreibungen mit 
3% = '1,2 Millionen fl. jährlich verzinst - auf seine 4,95 Millionen fl. eingezahlte Anteile 
an HSM und SS hat er auch bisher nichts erhalten -, entlastet Cl' die Gewinn- und Ver­
lustrechnung der Eisenbahnen endgültig um jährlich 8,6 Millionen fl. Diese erfährt ferner 
durch die Herabsetzung des Zinssatzes der Schuldverschreibungen auf 3% im Endergeb­
nis eine weitere Erleichterung um 3,35 Millionen fl. jährlich 1. Es ergibt sich somit eine 
Gesamtentlastung der N. V. Nederlandsche Spoorwegen gegenüber ihren Vorgängern 
von rd. 12 Millionen fl. jährlich. Demgegenüber ist zu beachten, daß im Durchschnitt 
der Jahre 1933/36 der niederländische Staat jährlich 30,65 Millionen fl. zum Ausgleich 
der Kapitalrechnung von HSM und SS zuschießen mußte. (Die ßetriebsrechnung VOll 
HSM und SS schloß in diesen Jahren immer noch mit einem kleinen überschuß ab.) 

Es kann nicht erstaunen, daß die Frage, ob diese finanzielle Heorganisatioll der nie­
derländischen Eisenbahnen ausreichend sei, Gegenstand ernster Diskussion war. Er­
sichtlich hielten sich da.s Verkehrs- und das Finanzministerium der Niederlande bei der 
Neugest;:tltung an den lediglich durch Abschreibungen modifizierten Anlagewert der Bah­
nen und folgten nicht den Hatschlägen, die auf volle übernahme der Lasten der Eisen­
bahnschuldverschreibungen durch den Staat bzw. auf von dem Anlagewert unabhängige 
Neuhewertung der Eisenbahnen llach dem Betriebswert abzielten. Gleichwohl erscheint 
es vertretbar, wenn die beteiligten Staatsstellell bei Wiederaufstieg der niederländischen 
Volkswirtschaft mit der Möglichkeit einer ausgeglichenen Finanzwirtschaft auf der heu-

1 Insgesamt beträgt die Summe der ausstehenden Schuldverschreibungen von HSM. und 
SS. rd. 412 Mill. fl., wovon der Staat 140 Mill. fl. auf scine Schultern nimmt. Durch Herab­
setzung dcs Zinsfußes aller Schuldverschreibungen gencrell auf 3% vermindcrt sich dic Renten­
last der 4,12 Mill. fl. von 16,46 auf 12,36 lHill. fl. jährlich. Hiervon übernimmt der Staat '1,2 Mill. fl. 
jährlich. Dcr auf den N. V. Nederlandsche Spoorwcgcnlastende Bctrag von 8,16 l\Iill. n. jährlich 
erhöht sich abcr um 0,75 Mill. fl. jährlich, da zwecks Aufrechterhaltung dcs Barwcrtes der 
Schuldverschreibungen ihre Kapitalsumme um rd. 25 Mill. fl. erhöht wird. Mit 8,91 Mill. fl. 
jährlich ist die Rentcnverpflichtung der Nederlandsche Speorwegen um 3,35 Mill. fl. jährlich 
niedriger als die bisher zu tragende Rentenlast nach Abzug des VOll dcm Staat übernommencn 
Anteils (16,46 - 4,2 = 12,26 Mill. fl.). 

I 

I 
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tigen Grundlage rechnen und eine weitere Entlastung der Eisenbahnen p.urch den Staat 
wenigstens so lange ausstellen, bis sie sich unabwendbar erwiesen haben sollte. 

Während die finanziellen und organisatorischen Einzelheiten der Reorganisation der 
Niederländischen Eisenbahnen bei der parlamentarischen Behandlung des diesbezüg­
lichen Gesetzes reichlich Diskussionsstoff boten, ist die grundlegende Tatsache des heu­
tigen eisenbahnpolitischen Systems, nämlich des Staatseigentums an den Eisenbahnen, 
nur wenig berührt worden, offenbar infolge der allgemeinen überzeugung, daß die jetzt 
erreichte Form lediglich die endgültige Gestalt des im Grundsatz bereits 1920 angenom­
menenPrinzips bedeutet. Man hat wohl hingewiesen auf das Bedenken, daß der Staat 
einerseits eine Gleichbehandlung aller Verkehrsmittel gewährleisten soll, andererseits 
aber als Eigentümer der Eisenbahnen an diesem Verkehrsmittel besonders interessiert ist; 
doch ist eine Forderung nach einer Änderung dieses Verhältnisses m. W. von keiner Seite 
erhoben worden. - Freilich ist, wie die obigen Darlegungen gezeigt haben dürften, die 
Entwicklung des holländischen Eisenbahnwesens zum Staatsbahnsystem hin nicht aus 
einer restlosen überzeugung VOll seiner Zweckmäßigkeit erfolgt. Vielmehr haben gewisse 
Zwangsläufigkeiten mitgespielt, die sich als kaum voraussehbare Folgen der überein­
kommen von 1890 ansprechen lassen. Mit gewisser übertreibung könnte man sagen, daß 
man es bei dem niederländischen Staatsbahnsystem mit einem "Staatssozialismus wider 
Willen" zu tun habe. Andererseits ist nicht zu verkennen, daß mit dem nun inhaltlich wie 
formell vollendeten übergang zum Staatsbahnsystem sich die schon seit Jahrzehnten 
verfochtenen Wünsche einer beachtlichen Minderheit des niederländischen Volkes ver­
wirklicht haben. Die Bedeutung der Bahnen für die Landesverteidigung und der wirt­
schaftspolitische Gehalt der ihnen auferlegten Beförderungspflicht sind Werte, die auch 
die mehr zum Privatbahnsystem neigenden Kreise des holländischen Volkes sich mit dem 
heutigen Entwicklungsstand abfinden heißen. 

Indessen kennzeichnet sich das holländische Staatsbahnsystem durch u n g e b r 0 -

chene Aufrechterhaltung einer nach erwerbswirtschaft­
li c h e n Pr i n z i pie n aus ger ich t e t e n B e tri e b s f ü h run g. Unter 
Vernachlässirruncr des Ertrarrscresichtspunktes erfolgende Tarifmaßnahmen zur Förde-
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rung bestimmter Landesteile oder Gewerbezweige oder Bevölkerungsschichten sind 
der 'rarifpolitik der Niederländischen Eisenbahnen grundsätzlich fremd. Freilich 
hindert dies nicht, daß zahlreiche im wirtschaftlichen Eigeninteresse der U nterneillnung 
ergriffene Tarifmaßnahmen gleichzeitig bestimmten Gebieten oder Wirtschaftsgruppen 
oder Volkskreisen dienen. Volkswirtschaftliche Zielsetzung und privatwirtschaftliche 
Interessen laufen eben in der Tarifpolitik ein gutes Stück, wenn aueh nicht immer, 
parallel. 

Wie für die Eisenbahnverwaltungen anderer Länder ergab sich auch für die Nieder­
ländischen Eisenbahnen die Notwendigkeit, dem seit dem Weltkrieg immer stärker auf­
tretenden Wettbewerb des Kraftverkehrs sowohl dadurch zu begegnen, daß man das 
alte Verkehrsinstrument des Schienenweges immer leistungsfähiger und wirtschaftlicher 
gestaltete, wie dadurch, daß man sich selbst die Vorteile der neuen Verkehrstechnik zu­
nutze machte. 

Aus den zahlreichen in erst<renannter Richtung sowohl im Pers Ollen- wie im Güterver-
b • d kehr ergriffenen Maßnahmen sei hier lediglich die Frage der Beschleumgung un Verall-

nehmlichung des Personenverkehrs durch übergang zu neuen Antriebsarten angeschnitten. 
Vorweg ist festzustellen, daß dem Personenverkehr in der Einnahmengestaltung der Nieder­
ländischen Eisenbahnen angesichts der durch die ßinnenschiffahrt geschmälerten Basis des 
Güterverkehrs vergleichsweise eine größere Bedeutung als in anderen Ländern zukommt. 
Während man im allgemeinen in Europa mit einer Beteiligung von Personen- und Güter­
verkehr an den Einnahmen der Eisenbahnen im Verhältnis 1 : 2 rechnet, ist das Verhält-
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nis in den Niederlanden auf annähCTnd 1 : 1 zu beziffern 1. Mit dem Ziel möcrlichst weit­
gehender Aufrechterhaltung des Verkehrsbestandes gegenüber dem Kraft:agen durch 
Verbesserung der Verkehrs bedienung entschlossen sich die Niederländischen Eisenbahnen 
zunächst zu einer Umstellung des Eil-Personenverkehrs auf den von Utrecht ausstrah­
lenden 5 Hauptlinien nach Amsterdam, den Haag, Rotterdam, Eindhoven und Arnheim 
auf diesel-elektrischen Triebwagenbetrieb. Der zum Sommer 1934 erfolgte Einsatz von 
~O Diesel-Triebwag~nzügen bedeutete eine großzügige Modernisierungsmaßnahme, die 
m das gewohnte BIld der holländischen Verkehrslandschaft mit den grünen messinrr-, b 

beschla?enen Dampflokomotiven und den hochstelzigen Eilzugswagen nun durch die 
grau IIllt rot gehaltenen stromlinienförmigen, flächiger wirkenden Dieselzüge eine neue 
Note brachte. Doch schlug das Experiment - denn um ein solches handelte es sich bei 
dem damals noch nicht ausreichend erprobten Diesclbetrieb - fehl: Nach einem Lauf 
von um 30000 km brachen die nach deutschen Patenten crebauten Motoren - wiewohl 
sie 100-Stundel~-Probeläufe mit Vollast und Maximalto~ren befriedigend bestanden 
hatten - nachemander zusammen. Die alten Dampflokomotiven mußten wieder heran­
geholt werden und zeigten als "Stoom-Diesel" (= "Dampf-Diesel"!), wie im Volksmund 
.und der Eisenbah~ersprache die mit Dampf gefahrenen Ersatzzüge genannt wurden, noch 
Ihre BrauchbarkeIt. In monatelanger holländisch-deutscher Gemeinschaftsarbeit rrelanrr 
es allmählich die zunächst rätselhafte Ursaehe des Zusammenbruches der Dieselm~tore~ 
in bisher unbekannten ßiegungsschwinguncren zu erkennen und ihnen durch den Einbau 
von Gegengewichten zu begegnen. Nach Versuchen 1935 kamen im Laufe des Jahres 
1936 alle Dieselzüge wieder zum Einsatz und arbeiten seitdem bcfriedirrend. Die Sym­
pathie des Publikums für diese Antriebsart ist aber durch die in Presse Ul~d Parlament be­
sonders b:eitgetretene ,.'Diesel-Misere" wohl endgültig erschüttert. 

InZWIschen haben slCh die Niederländischen Eisenbahnen 1936 entschlossen den Per­
sonen:erkehr au~ den jetzt mit Dieselzügen bedienten 5 Hauptlinien um Ut~echt auf 
elektnschen Betneb umzustellen, während die Dieselzüge künftig die Verbindungen mit 
dem Nordosten (Leeuwarden und Groningen) sowie dem Süden (Maastricht) versehen 
so~len. Vor~us~etzung für diese Entscheidung war die Bereitschaft der verschiedenen ge­
mischt-provlllzmien und -kommunalen Elektrizitätswerke, den Strom zu besonders nie­
drigem 'l'arif zur Verfügung zu stellen. Zugunsten des Elektrifizierunrrsentschlusses 
sprachen auch die günstigen Erfahrungen, die die Niederländischen Eisenb~lllen mit den 
bereits elektrifizierten Strecken, nämlich der seit 1927 elektrisch betriebenen Hauptlinie 
Rotterdam-Haag-Haarlem-Amsterdam und den in den Folgejahren elektrifizierten 
~ns?hlu~strecken, sowohl bezüglich der Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit, wie 
IllnslChthch des Zuspruchs des Publikums gemacht haben. Durch die zur Zeit in vollem 
Gang befindliche, zum Sommer 1938 fertigzustellende Elektrifizieruntr des "Utrechter 
Sterns"'- zunächst wird nur der innere Personenverkehr auf clektrisch~ Triebwagenzüge 
umgestellt, :vährend später auch die internationalen Personenzüge und die Güterzüge 
durch elektnsch? Lokomotiven gezogen werden sollen - wird das elektrifizierte Eisen­
bahnnetz der Nwderlande von 202 km um 276 km auf 478 km anwachsen. 

3. Kraftverkehr. 
Wenn in anderen Ländern, die bisher neben den Eisenbahnen nur auf bestimmten 

Strecken einen Binnenschiffahrtswettbewerb gekannt hatten, erst durch den Kraft-

1 Im Durchschnitt der Hochstandsjahrc H128-1930 übertrafen die Güterverkehrs (einschl. 
~epäck und ~ostbeför~erung) -einnahmen mit 89,2 Mil!. fl. jährlich leicht die Personenverkehrs­
e~nnahmen mIt 83,8 M~ll. fl. jährlich, wogegen im Durchschnitt der Tiefstandsjahre 1934-1936 
die Personenverkehrscmnahmen mit 53,9 Mill. fl. jährlich über den Güterverkehrseinnahmen 
von 46,7 Mill. fl. jährlich lagen. 
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wa"en das Phänomen eines allerortigen Wettbewerbs zweier Verkehrsmittel, nämlich 
VOl~ Eisenhahn und Kraftwagen auftrat, so heueutete uie Entwicklung des Kraftverkehrs 
in Hollanu, uaß sich zu den zwei sich an uen me~sten ~lätzen begegnenden W e~tbewer­
hern Binnenschiffahrt unu Eisenbahn nunmehr em Dntter gesellte, de~ den. BesItzstand 
der heiden alten angriff. Um sich ihm gegenüher zu heha~pt~n, sahen SIC~l die .alten Ver­
kehrsträger veranlaßt, ua, wo sie mit ihrer eigenen Tech.rllk mcht erf~lgreICh WIderstehen 
konnten, sich selbst ues neuen Verkehrsmittels zu. beulOnen .. In großtem Umfang. ent­
schlos:oen sich einmal die Binnenreedereien zur Anghederung eIg?ner Kraftwagenhetnebe, 
so daß sie nun vielfach kombinierte Schiffs- ur:d Kra~twa~en~Ienste unterhalten .. 

Die Niederländischen Eisenbahnen lösten Ihrersmts die :B rage nach der Anelgnung 
der Vorteile des Kraftverkehrs für die eigene Unternehmung hauptsächlich dadurch, ~aß 
sie 1927 eine ei <Teile Kraftwa<Tenunternehmung, die Algemeene Transport Ond?rnemmg 
(A.T.O.) gründeten, die 1928 diejenige Firma, die hishe~ di~ Abhol- und Zus~~lldlOn~te für 
die Eisenbahnen ausgeführt hatte, van Gend & Loos, 1Il SICh aufnahm. A.I.O. mIt .. van 
Geml & Loos betiiti<Ten sich in den verschiedensten Sparten des. Personen- und Guter­
Kraftverkehrs. Im Güterverkehr erstreckt sich die WirksamkeIt sow~?l ~uf den Zu­
bringer- wie Abholdienst zu bzw. von den Eisenbahner: ~vie ~uf selb.standige Straßen­
transporte, im Personenverkehr auf Omnibus-überland-LUllendlOnste WIe Ausflug~fahrten. 
Daneben betreiben A.T.O.jvan Gend & Loos Garagen-, Reparatur- und Betnebsstoff­
verkaufs-Geschäfte. An Klagen über eine unbillige Konkurre~z vo~ A.rr.O.jvan Gend 
& Loos die sich auf die Niederländischen Eisenbahnen und dlOse Wieder auf den Stattt 
stützen' können, seitens anderer Unternehmen der Kraftverkehrswirtschaft fehlt es nicht l

. 

Diese nebenbetriebliche Betätigung der Niederländischen Eisenbahnen war auch d.er ~n­
laß dazu, daß bei der parlamentarischen Behandlung des G~setzes .~ur. ReorgamsatlOn 
der Eisenbahnen der Minister van Waterstaat sich nachdriickhch da~ur emsetzen mußte, 
um die Volksvertretun'T von der Zweckmäßigkeit zu überzeugen, auch m der neuen Satzung 
der N.V.Ne(lerlandsch~ Spoorwegen die Möglichkeit einer Betätigung der Unternehl;nmg 
außer im Schiellenverkehr auch in anderen Transportarten und verwandten Betneben 
vorzusehen. .. 

Abweichend von dem allgemeinen Einsatz der A.T.O. für An- un~ Abfuhr der Guter 
zur Bahn sind die Niederländischen Eisenbahnen für die V erkehrsbedIenu~lg d?s "Achter­
hoek", d. i. des Ostens von Gclderland, Mitte 1936 eine Zusammenarbmt mIt d~n Gel­
dersehe Tramwegen eingegangen. Ihr Kern ist die Zusall~menfassung des Stuckgut­
verkehrs der Eisenbahnen in einigen wenigen GruppenstatlOnen, von bz::,. zu dCl~,en 
die Geldersehe Tramwegen die Zustellung bzw. Abholung per Auto ausfuhren, wah­
rend die anderen Eisenbahnstationen für Stückgutempfang und -versand. geschl~ssen 
sind. Die Wagenladungen werden, soweit der Empfänger nicht s~lbst an emem ~Isen­
bahnplatz wohnt, von dem nächstgelegenen Bahnh?f durch die Gcldersehe Ir~m­
wegen durch Auto oder, wenn der Empfänger Klel~bahnanschlu~ hat, dur~h dlCse 
zugestellt. Die Bestrebungen der Niederländischen EIsenbahnen ~lClen auf em? Aus­
dehnung dieser alle Plätze erfassenden Verkehrsbedienun? auf wmtere Landeste~le ab. 

Neben den Kraftvvagenbetrieben, die Annexe der EIse~bahnen und von Bmnen­
reedereien bilden, hat sich in größtem Umfang ein sclbständIge~ Krafttran~portgewerbe 
entwickelt. Für den gegenwärtigen Motorisierungsstand der NlCderlande 1st charak~.e­
ristisch, daß sie zwar in der Ausstattung mit Kraftwagen aller Art.pro Kopf der Bev~l­
leerung sich nicht wesentlich unterscheiden von Deutschland, BclglCn und der Schwmz, 

1 D' Ge h"ft b . ht d AT 0 sind nicht öffentlich zugängig, jedoch dem Parlament 
1e sc a serIe e cl' ., . t " t . h danach der Betrieb in den 

vorgelegt. Nach Aussage des Ministers van vVaterstaat ".rag S10 • ~ 
letzten Jahren" (mit oder ohne Verzinsung des von den Elsenbahnen gestellten Kap1tals. An-
merkung des Verfassers). 
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daß aber der Bestand an Lastkraftwagen innerhalb des Gesamtbestandes ein relativ 
hoher ist. Während in den meisten europäischen Ländern die Zahl der Lastkraftwagen 
um ein Drittel des Personenwagenbestandes herum liegt, beläuit sich in Holland (ebenso 
in Belgien) die Zahl der Lastkraftwagen auf rd. die Hälfte der der Personenwagen 1. 

Wenn als Grund für die starke Entwicklung des Güterkraftverkehrs in den Niederlanden 
auch in erster Linie die hohe Besiedlungsdichte des Landes anzufiihren ist, die dem vor 
allem zum Nahverkehr geeignete,n Lastkraftwagen besonders reiche Betätigungsmöglich­
keiten eröffnete, so kam der Entfaltung des gewerbsmäßigen Güterkraftverkehrs zweifels­
ohne auch der Umstand zu gut, daß es bislang an jeder die Zulassung zu diesem rrrans­
portgeschäft regulierenden Maßnahme des Staates fehlt. Selbst ein Gesetzentwurf von 
Frühjahr 1933, der lediglich eine Konzessionierung des öffentlichen (= linienmäßigen) 
Güterkraftverkehrs vorsah, wurde unerledigt zurückgezogen. So zeigt der Güterkraft­
verkehr in den Niederlanden volle Freiheit mit ihren Vorteilen, wie mit ihren Aus­
wüchsen. 

Was d~n gewerbsmäßigen Personen-Kraftverkehr betrifft, so wurden die Autobus­
dienste 1926 einem Konzessionszwang unterworfen. Dies geschah in der eigenartigen 
Form, daß man in das Gesetz über die öffentlichen Verkehrsmittel (ausgenommen Eisen­
bahnen) vom 23. April 1880, das - als Ausfluß liberaler Ideen - die Konzessionsfreiheit 
des Verkehrs festgelegt hatte', durch eine Novelle vom 30. Juli 1926 für die Autobuslinien 
die Konzessionierung regelnde Ausnahmebestimmungen einfügte. Genehmigung bzw. 
Versagung der Autobusdienste erfolgte durch die Provinzialräte (Gedeputeerde Staten). 
Hierbei wurde nicht nur den Anforderungen an Sicherheit und Zuverlässigkeit der Dienste, 
sondern auch in gewissem Umfang dem Verkehrsbedürfnis unter Berücksichtigung dessen 
Befriedigung durch andere Verkehrsmittel Rechnung getragen. Durch eine Verordnung 
vom 12. Januar 1937, die sich auf eine befristete gesetzliche Ermächtigung (§ 47 des Ge­
setzes zur Verringerung der öffentlichen Ausgaben vom 29. November 1935) stützte, 
wurde neuerdings der g e sam t e g ewe I' b s m ä ß i g e Per s 0 n e n - K I' a f t -
Ver k ehr, nämlich a) Autobusliniendienste, b) Autobusausflugsfahrten, c) Kraft­
droschkenbetrieb, d) Mietwagenbetrieb, der Gen e h m i gun g s p f 1 ich tun­
t e I' w 0 l' f e n. Das Konzessionsverfahren für die zwischengemeindlichen Autobuslinien­
dienste ist nunmehr in die Hand einer besonders zu diesem Zweck eingesetzten zentralen 
Kommission, die aus höchstens 5 - zur Zeit 3 - Mitgliedern besteht und im Haag resi­
diert, gelegt. Nach den bei ihrer Einsetzung durch den Minister van Waterstaat ent­
wickelten Richtlinien soll auch künftig die Sicherheit und Regelmäßigkeit der Dienste 
das erste I(riterium sein, weiter aber auch den gesamten Verkehrsbelangen, worunter 
dem Vorhandensein anderer Verkehrsmittel (weitere Autobuslinien, Eisenbahnen, Stra­
ßenbahnen) Rechnung getragen werden. Die Genehmigung von über die Grenzen einer 
Gemeinde hinausgehenden Autobusausflugsfahrten erfolgt durch den Reichs-Verkehrs­
inspektor 2, in dessen Bezirk die Fahrten beginnen. Innergemeindliche Autobusliniell 
und Autobusausflugsfahrten unterliegen hingegen ebenso wie Kraftdroschkell- und Miet­
wagellbetriebe der Genehmigung durch die Gemeindebehörden. 

C. ProblematiI{ der Niederländischen Verlmhrswirtschaft. 
Es liegt zutage, daß der gewaltige Aufstieg des Kraftverkehrs in den letzten Jahren 

auf der einen Seite zu einer qualitativ besseren Erfüllung der Verkehrsansprüche sowohl 

1 Bestandsziffern der Niederlande per 1. 8. 1936: 92900 Personenwagen, davon 3800 Auto­
busse; 47 800 Lastkraftwagen; bei einer Bevölkerung von 8475000 am 1. 1. 1936. 

2 Die Reichs-Verkehrsinspektion, der die Aufsicht über die Eisenbahnen und andere Ver­
kehrsmittel nach Maßgabe der Gesetze obliegt, ist durch eine Verordnung vom 12. Juni 1936 
geregelt. 
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durch ihn selbst wie seitens der anderen Verkehrsmittel geführt hat, daß aber neben der 
Entwicklung von Neuverkehr in bedeutendem Umfang Altverkehr von Binnenschiffahrt 
und Eisenbahn abgezogen wurde und zugleich der gesamte Verkehrsapparat eine starke 
Kapazitätserweiterung erfuhr, die sich in der jetzt glücklicherweise der überwindung ent­
gegengehenden Krisenzeit als starke Belastung geltend machte. Wohl keine andere Ver­
kehrswirtschaft zeigt so wie die holländische dank weitestreichender Nebeneinander­
entfaltung von Binnenschiffahrt, Schienenbahnen und Kraftverkehr einerseits die Vor­
te i 1 e g r ö ß t e r An pas s u n g an all e Ver k ehr s b e d ü r f n iss e, an­
dererseits die N ach t eil e ein e r übe r d i m e n s ion i e run gun d Lei­
s t II n g s zer s pli t t e run g. 

Das ungeregelte Neben- und Gegeneinander der verschiedenen Verkehrsmittel mit 
den Gepflogenheiten der gegenseitigen Verkehrsentziehung um jeden Preis führte dazu, 
daß man in der verkehrspolitischen Diskussion der letzten Jahre in den Niederlanden mit 
Vorliebe von einem Ver k ehr s c h a 0 s sprach. G 1 eie h mac h u n g der W e t t­
b ewe r b s b e d i n gun gen und C 0 0 r d i n a t ion der Ver k ehr s mit tel 
waren und sind demgegenüber die Leitgedanken, die zur überwindung des willkürlichen 
Neben- und Gegeneinander - an erster Stelle durch Prof. MI'. F. de Vries und Staats­
bahndirektor a. D. S. A. Reitsma - entwickelt wurden. Ohne daß im Rahmen dieses 
überblicks Problematik und Möglichkeiten einer Gleichstellung der Wettbewerbsbe­
dingungen näher aufgezeigt werden können, ist festzustellen, daß eine Angleichung der 
Wettbewerbsbedingungen für die verschiedenen Verkehrsmittel grundsätzlich vom wirt­
schaftlichen Sta~dpunkt wie unter dem Gesichtspunkt staatlicher Gerechtigkeit gegen­
über den :er~cllledeI~en yerkehrstrei~enden eine durchaus zu bejahende Forderung ist. 
Ihre VerWIrklIchung 1st llldessen, bedlllgt durch die geschichtliche Entwicklunrr und die 
daraus hervorgegangene Einstellung von Verkehr und Wirtschaft auf die nun einmal ge­
gebenen Verhältnisse, sehr erschwert. Auch trägt die bereits genügend herausgehobene 
'l'atsache, daß der Staat in größtem Umfang in Verfolgung des Meliorationsgedankens 
Verkehrswege aller Art angelegt hat, ohne hierfiir ein volles direktes Entgelt zu fordern, 
zur Komplizierung dieser Aufgabe bei. Ferner ist nicht zu übersehen, daß eine Anglei­
chung der Wettbewerbsbedingungen in der Individualität der verschiedenen Verkehrs­
mittel ihre Grenze findet, daß Wirkungsweise und -bereich der einzelnen Verkehrsmittel 
einer sehematischen Anwendung gleicher Regulierungsmaßnahmen entgegenstehen. Der 
allgemeine Gedanke einer Koordination der Verkehrsmittel beinhaltet verschiedene Mög­
lichkeiten einer Wettbewerbs begrenzung und einer Zusammenarbeit sowohl durch Re­
gelung der Arbeitsgebiete der einzelnen Verkehrsmittel wie durch Vereinbarungen bezüglich 
der Verkehrspreise. 

Als wesentliche Vorbedingungen für auf eine Gesamtordnung der Verkehrswirtschaft 
abgestellte Regierungsmaßnahmen sind eine möcrlichst vollständige Einsicht in die bis­
herigen Ausgaben und Einnahmen der öffentlicl~n Hand für bzw. aus Verkehrseinrich­
tungen und eine sachverständige Beratung der Regierung für die verkehrspolitischen Ent­
scheidungen anzusehen. Diesen Erfordernissen dienen bestimmte durch ein Gesetz vom 
6. Oktober 1934 betreffend die Einrichtung eines Verkehrsfonds geschaffene Institutionen. 
So fließen nunmehr sämtliche Ausgaben und Einnahmen des Reichs für das bzw. aus dem 
V.erk~hrs,:esen über eine besondere Etatstelle, den sog. Verkehrsfonds, womit zugleich 
dIe Elllhmt der Verkehrswirtschaft manifestiert und eine Einsicht in ihre finanzielle Be­
deutung für das Reich - wohl bemerkt werden die Verkehrsausgaben und -einnahmen 
der Provinzen und Gemeinden (abgesehen von den überweisungen des Reichs) durch den 
Verkehrsfonds nicht erfaßt - gegeben ist. Weiter wurde eine "Haupt-Begutachtungs­
u.nd Unterstützungskommission für den Verkehrsfonds" eingesetzt. Diese unter dem Vor­
SItz von Prof. Mr. F. de Vries stehende Kommission kann als Vertretung von Verkehrs-
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trägern und Verkehrsnutzern mit dem Reichsverkehrsrat im Deutschen Reich vercrlichen 
werd?n. ~in~ lebhafte Begutachtungstätigkeit zu den verschiedensten Verkehr:fracren 
verleIht Ihr Jedoch eine stärkere verkehrswissenschaftliche Note. b 

. Im ~Iinblick a~f die konkrete Weitergestaltung der niederländischen Verkehrspolitik 
heßen WIederholte Außerungen von Hegierungsseite in den letzten Jahren erkennen daß 
mit einer Rückkehr zu dem ISS? ve~'lassenen Prinzip einer Konzessionierung der' Ver­
kehrsunternehmen zu rechnen Sel. DIe durch § ,17 des Gesetzes vom 29. November 1935 
der Krone erteilte Ermächtigung hat ihr nicht nur für den Personen-Kraftverkehr son­
dern auch den Güterkraftverkehr, weiter die Binnenschiffahrt die Möglichkeit hierzu 
gegeben. Indessen statt etwa dem Konzessionssystem für den gesamten gewerblichen 
Personen-Kraftverkehr als weiteren - und wohl bedeutungsvollsten - Schritt eine mehr 
oder minder weitgehende Konzessionierung des gewerblichen Güter-Kraftverkehrs foleren 
zu ~assen, ~~nd ~n den,~e~zten Mona~en unter de~ Auspizien der Regierung Verhandlungen 
zWIsehen samthchen lragern des bmnenholliindlschen Güterverkehrs geführt worden die 
auf nicht weniger als eine Ver s t ä n d i gun g b e z ü g 1 ich der M i n d e 's t -
pr eis e, die von den einzelnen Verkehrsmitteln erhoben werden sollen abzielen. 
~abe~ s~~eint ma.n sich der Er.wartung hinzugeben, daß nach einer solchen Ver~tändigung 
dlO Elllfuhrung emes KonzesslOnssystems für Kraftverkehr wie ßinnenschiffahrt wesent­
lich leichter sei. 
. Ohne .. die Aussichten auf einen Ende~fo~g der mit großer Hingebullg von den Betei-

lIgten gefuhrten Beratungen dureh PeSSImIsmus heeinträchticren zu wollen dürfte es 
gleichwohl a~ Platze s~in, auf die SC!I wie r i g k e i t e n, die der Verwirkiichung des 
Gedankens eIn e s M I ~ des t pr eIS -K art e 11 s entgegenstehen, hinzuweisen. Ein 
solches Kartell vermag SICh nur dann zu halten, wenn es sämtliche Verkehrsmittel des 
gewerblichen Güterverkehrs, also Eisenbahnen, Kleinbahnen, Kraftverkehr, Beurtfahrt 
und Wilde Fahrt, umfaßt. Dabei können sich die Abmachungen nieht auf die einzelnen 
Verkehrsmittel beschränken, sondern müssen auch deren verschiedene Kombinations­
möglichkeiten, z. B. von Eisenbahnen und Kleinbahnen oder von "Wilder Fahrt und Kraft­
verkehr, umfassen. Die bedeutenden regionalen Preisunterschiede in den Niederlanden 
verhindern des weiteren die Festsetzung für das ganze Land geltender Beförderuncrs­
preise und erzwingen eine Abstufung nach verschiedenen Gebieten, woraus aber hinwieder 
bedeutende Verschiebungen in der Wettbewerbskraft der verschiedenen Kombinationen 
resultieren können. Setzen wir aber den Fall, daß es gelinge, über alle diese Schwiericr­
keiten hinweg ein vollständig ausgearbeitetes System von Mindestfrachten für alle Ve~­
kehrsmittel, alle Kombinationen und Relationen, zu schaffen, so ergibt sich die weitere 
F~age, ?b es ~öglic~l sein wird, die Tausende von Verkehrsunternehmen, die sich größten­
teJIs bIsher m frm?m Wettb.ewerb begegneten, zu strikter Innehaltung der Mindest­
frachten anzuhalten. Weder 1St zu übersehen, daß bei der ausgeprägten Fixe Kosten­
natur der Verkehrsmittel der Anreiz, durch niedrigere Beförderungspreise die Verkehrs­
mengen zu vermehren und hierdurch insgesamt doch einen größeren Verdienst zu er­
zielen, sehr groß ist, noeh daß in Zeiten unzureichender Beschäftirruncr die Gefahr hesteht 
daß um der Erhaltung der Beschäftigung und des Lebensunte~halts halber die Preis~ 
gedrückt werden. Wird die überwiegende Mehrzahl der holländischen Verkehrsunter­
n~hmer bereit sein, sich an ein allgemeingültiges Verkehrspreissystem zu halten 1 Und 
WIrd der Staat erstens gewillt und zweitens in der Lage sein, widerstrebende oder zuwider­
handelnde Elemente doch in dieses Verkehrspreissystem zu zwingen 1 Dies sind Fracren 
von größter Tragweite für die Zukunft der niederländischen Verkehrswirtschaft die der 
deutsche Verkehrswissenschafter jedoch nur zu stellen vermag, der holländis~he Ver­
~(ehrspraktiker und Verkehrspolitiker aber allein mit der Tat beantworten kann. Auf 
Jeden Fall würde die Verwirklichung einer umfassenden Preisverständigung eine ein-
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schneidende Wandlung in der niederländischen Verkehrswirtschaft bedeuten, für die viel­
seitiger und intensiver Wettbewerb charakteristisch war und heute noch - mehr denn je 
und andernorts - ist. 

Vereinheitlichung {leI' W ortgebiihren im zwischenstaatlichen 
Telegrmnmverkehr. . 

Von 'relegrapheninspektor O. 13 0 h I c, Hamburg. 

I. Warum einheitliche W ortgebühre1l1 
Bis zur Welttclegraphenkonferenz in Briissel (1928) wal' die Wortgebiihr gleich 

für das offene Wort bis zu 15 Buchstaben, 
für das Codewort bis zu 10 Buchstaben und 
für Zahlen bis zu je 5 Ziffern. 

Diese Gebühreneinheiten waren aber keineswegs leistungsgerecht. Das offene Wort hatte 
im Durchschnitt nur 0-7 Buchstaben, während das Code wort durchweg aus der Höchst­
zahl von 10 Buchstaben bestand. Die reine 'felegraphierarbcit war also beim Zehner­
Codewort schon um etwa 50% höher als beim offenen Wort. Für die Schwierigkeiten bei 
der Annahme und Beförderung des Zehner-Codewortes und den starken Wiederholungs­
Diellstspruchverkehr (bis zu 30% des bezahlten Verkehrs) fehlte jeder Ausgleich. Der 
von der Pariser Welttelegraphenkonferenz 1925 eingesetzte Ausschuß zum Studium der 
Codefrage (Cortina-Ausschuß) hatte einmütig festgestellt, daß die Betriebskosten für das 
offene Wort bis zu 15 Buchstaben und für das Codewort bis zu 5 Buchstaben gleich seien 
und daß daher auch die Gebühr für beide Wortarten gleich sein müsse. Dabei blieb für 
das Codewort noch der Vorzug, daß mit ilun eine viel größere Nachrichtenmenge über­
mittelt werden konnte als mit dem offenen Wort. 

Der vom Cortina-Ausschuß aufgestellten Grundforderung nach Gebührengleichheit 
für das offene und das Fünfer-Codewort entsprach weder die Brüsseler Reglung, die die 
Wortgebühr für das Fünfer-Codewort im europäischen Vorschriftenbereich auf 75% und 
im außereuropäischen Vorschriftenbereich auf 662/ 3% der Gebühr für das offene Wort 
festsetzte, noch entspricht ihr die jetzt geltende Madrider Reglung, wonach das offene 
Wort 100%, das Fünfer-Codewort aber im europäischen Vorschriftenbereich 70% und 
im außereuropäischen 60% der Vollgebühr kostet. Nach den Betriebskosten ist also 
das offene Wort auch jetzt noch um 30 oder ,10% der Vollgebühr zu hoch belastet. Diese 
Überteuerung der offenen Sprache hat besonders im überseeverkehr zu recht uner­
freulichen Zuständen geführt. Vollbezahlte Telegramme in offener Sprache kommen 
im überseeverkehr nur wenig vor (nach den Feststellungen der Internationalen Handels­
kammer - auf die Wortzahl bezogen - 3,18% des Gesamtverkehrs). Sie werden 
gewöhnlich aus Unkenntnis von denen aufgegeben, die den Telegraphen selten benutzen 
und daher nicht wissen, daß die 'relegramme in offener Sprache als LC-Telegramme zu 
halher Gebühr fast ebenso schnell befördert werden wie als vollbezahlte. Der weitaus 
überwiegende 'feil des überseeverkehrs in offener Sprache wird zu ermäßigter Gebühr 
befördert, und zwar als LC-Telegramm zu 50% oder als Brieftelegramm zu 331

/ 3% der 
Vollgebühr. Die überteuerung der offenen Sprache bringt also im überseeverkehr nicht 
etwa eine höhere Gebühreneinnahme, sondern einen Gebührenausfall; denn wenn offenes 
Wort und Fünfer-Codewort gebührengleich wären, müßte auch - wie Berechnungen 
ergeben haben - das vollbezahlte offene Wort etwa 60% der Vollgebühr kosten. Es 
besteht also im überseeverkehr der eigenartige Zustand, daß man zwar an dem zu hohen 
Satz von 100% der Vollgebühr fi.ir die offene Sprache festhält, in Wirklichkeit aber 
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fast den ganzen Verkehr in offener Sprache zu 50 oder 331j 3% der Voll<rebühr beförd t 
und zwarzur halben G.ebühr durchweg genau so schnell wie zur Voll~ebühr. Das ~:t 
zur Folge gehaht, daß 1m überseeverkehr nicht allein die offene Sprache nahezu ganz 
~~~ den LC-yerkehr abgewandert ist, sondern daß auch der verabredete Verkehr zum 
1ell den gleIChen Weg genommen hat. So ist z. B. in Hamburg der Anteil der ver­
ahredeten Sprache am G.~samtüberseeverk~hr von 82% im Jahre 1933 auf 74% im 
Jahre 1~3'1 gesunken, wahrend .der AnteIl der LC-Telegramme am Gesamtverkehr 
von ~% 1I~ Jahre 19~3 auf 18% nll Jahre 1934 gestiegen ist. Man sicht also, wie not­
wendig es 1st, durch eme gerechte Bemessung der Gehühr für die offene Sprache wieder 
gesunde Verhältnisse im überseetelegrammverkehr zu schaffen. 

Ehenso wie das offene Wort wären auch Zifferngruppen und Handelsmarken bis 
z'!- je für:f Zeichen dem Fünfer-Codewort gehührengleich zu machen, weil auch hierfür 
dlC Betnehskosten annähernd gleich sind. In CDE-'relegrammen sind li'ünfer-Ziffern­
gruppen und Fünfer-Codewort schon jetzt gebührellO"leich. Es ist nicht folaerichti<r 
da~ Fünfe~-Zifferngruppen in Telegrammen der offen~n und chiffrierten Spra~he trot~ 
glel~~e~ LCls~~lllg ,:m ~? oder 40% der Vollgebühr teurer sind als in CDE-Telegrammen. 
Im uhngen fallt dlC hohere Belastung der Zahlen für die Gehühreneinnahme der Tele­
g.raphenverwaltungen nicht ins Gewicht, weil der chiffrierte Verkehr nur den Bruchteil 
emes Prozente~. ausm~cht. Es ist auch nicht zu hefürchten, daß bei Gehührengleich­
s~ellung der Funfer-ZIfferngruppe mit dem Fünfer-Codewort Zahlen mehr als bisher 
f~r C?de-Zwecke ben,utzt werden; denn dazu ist der codetechnische Wert der Ziffern­
emhelten (lOL,zu ger~ng. Dagegen ~ind die Vorteile, die sich aus der Gehührengleich­
stellung der Ii unfer-ZIfferngruppe mIt dem Fünfer-Codewort und dem offenen Wort für 
Verkehr und Telegraphenbetrieh ergehen, sehr groß. Die Zahlenbeschränkuno'en foor 
C~detelegram~e sowie der Begri~f "chiffrierte Sprache" können wegfallen und daI~t 
konnen zahlreIche. Sondervorschnften beseitigt werden, die heute Verkehr und Betrieh 
erschweren und dlC Wortzählung zu einer Sonderwissenschaft machen. Bei einer ein­
~leitlich.en W ortge.hühr würde ferner de~ Dienstvermerlc CDE entbehrlich werden, der 
J~tzt ~lllttelegrap}llert werden m.uß, um dlC zur CDE-Gebühr angenommenen Telegramme 
fur dIe Abrechnung zu kennzeIChnen. Dieser Vermerk hat im Telegraphenbetriebe zu 
mancherlei U~zutr~glichkeiten geführt. Er wird teils nicht angegeben, teils zu Unrecht 
angegeben, teIls bel der Abgabe weggelassen. Es kommt aber auch vor, daß Absender 
o~er Annahmestellen CDE-'relegramme wegen der ermäßigten Gebühr für Telegramme 
mederen Ranges halten und deshalb auch für solche 'relearamme die als CDE anzu­
neh~en wären, die vollen Gebühren bezahlen oder erheben, ~lm die ~chnelle Beförderung 
zu SIChern. Außerdem belastet der Vermerk CDE jedes CDE-'relegramm bei durch-

schnittlich 13,4 Gebührenwörtern mit :~~ = 7,5% Telegraphierarbeit. Endlich er­

schweren die vielen %-Sätze (100 für offene ~nd chiffrierte Sprache 70 oder 60 für CDE 
50 für LC oder ELT und 331/ 3 für DLT oder NLT) die Gebühre~berechnung und -ab~ 
rechnung. 

Für Vereinheitlichung der Wortgebühren sprechen also folgende Gründe: 
1. Die jetzigen Gebühreneinheiten sind nicht leistungsgerecht. Da die Betriebskosten 

für das offene Wort bis zu 15 Buchstaben, das Fünfer-Codewort und die Fünfer­
Zifferngruppe annähernd gleich sind, müßte auch die Gebi.ihr für diese drei W ort­
arten gleich sein. 

2. Fünfe~-Zi!ferngruppen sind bei gleicher Leistung in Telegrammen der offenen und 
der Cillffl'lerten Sprache um 30 oder ,10% der Vollgebühr teurer als in CDE-Tele­
grammen. Das ist nicht folgerichtig. 

Zeitsehr. f. Verkehrswlssenschllft. 14. Jahrg. Heft 3. 12 
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3. Im überseeverkehr werden LC-Telegramme zu halber Gebühr durchweg ebenso 
schncll befördert wie die Telegramme zur vollen Gebühr. Das hat zu einer ganz 
ungesunden Verkehrsverschiebung geführt, der nur durch eine gerechte Bemessung 
der Gehühr für die offene Sprache entgegengewirkt werden kann. 

'1. Bei gleicher Gehiihr für das offene Wort bis zu 15 Buchstaben, das Fünfer-Codewort 
und die Fünferzifferngruppe kann der Begriff "chiffrierte Sprache" wegfallen; 
Wortzählung und Gebührenberechnung werden dann weitgehend vereinfacht. 

5. Der gebührenfreie Vermerk CDE, der zu mancherlei Unzuträglichkeiten im 'feIe­
graphenbetriebe geführt hat und der jedes CDE-Gebührenwort mit 7,5% Tele­
graphierarbeit belastet, kann unter den Voraussetzungen zu 4. ebenfalls wegfallen. 
Das würde den Betrieb erleichtern und beschleunigen. 

6. Die vielen %-Sätze (100, 70, GO, 50 und 331/ 3) erschweren die Gebührenberechnung 
und -abrechnung. 

11. Der deutsche Änderungsvorschlag. 
Wic die Gcbührenfrage befriedigend geregelt werden kann, hat die Deutsche Reichs­

post hereits in ihrcr Denkschrift zur Codefrage für Madrid dargelcgt. Erstrebt wird eine 
einheitliche Wortgebühr für alle Arten vollbezahlter Telegramme, wie sie vor Brüssel 
bestand. Als Grundlage der einheitlichen Wortgebühr sollen folgende Einheiten gelten: 

das offene Wort bis zu 15 Buchstaben, 
das geheime Wort bis zu 5 Buchstaben und 
Zifferngruppen bis zu 5 Ziffern. 

Wenn die Gebührenfrage so gcregelt wird, dann gibt es nach der A b f ass u n g 
nur noch 2 Arten von 'folegrammen: solche in offener und geheimer Sprache. Die Wort­
gebühren für beide Telegrammarten sind gleich; deshalb kann der Vermerk CDE weg­
fallen. In der offenen Sprache zählen die Wörter bis zu 15 Buchstaben, in der geheimen 
und gemischten Sprache bis zu je 5 Buchstaben als ein Gebührenwort. Zahlen oder 
Handelsmarken zählen in allen Telegrammen bis zu je 5 Ziffern oder Zeichen als 1 Ge­
bührenwort. Damit ist die Wortzählung so vereinfacht, daß jeder Lehrling sie beherrschen 
kann. 

Nach der H ö h e der Ge b ü h r soll es - auch im überseeverkehr - nur noch 
2 Gattungen geben: 

1. Telegramme zu voller Gebühr (gewöhnliche Telegramme in offener, verabredeter 
oder gemischter Sprache sowie im überseeverkehr die heutigen zurückgestellten 
'feIegramme). Einheitswortgebühr im überseeverkehr 60%, im europäischen 
Verkehr 91-93% der jetzigen Vollgebühr. 

2. 'Brieftelegramme (DLT, NLT und ELT) zu unveränderter Gebühr. 
Der höhere %-Satz zu 1. im europäischen Verkehr erklärt sich aus dem erheblich 

geringeren Anteil der verabredeten Sprache am Gesamtverkehr. 
Wenn die Gebühr für die offene Sprache im überseeverkehr auf 60% gesenkt wird, 

dann hat das LC-'I'elegramm zu 50% der Vollgebühr keine Daseinsberechtigung mehr. 
Die LC-Telegramme sind eine Einrichtung, die von den Kabelgesellschaften geschaffen 
wurde, um - ebenso wie die im überseeverkehr erst später hinzugekommenen Brief­
telegramme - die Betriebspausen auszufüllen, die sich nach dem Aufarbeiten des voll­
bezahlten Verkehrs ergaben. Der vollbezahlte Verkehr ist aber allmählich derart zurück­
gegangen, daß die LC-Telegramme, deren Lagerzeit in früheren Jahren gewöhnlich 
mehrere Stunden betrug, heute bei der Beförderung kaum noch verzögern, sondern den 
Empfänger durchweg ebenso schnell erreichen wie vollbezahlte Telegramme. Der LC­
Verkehr hat sich also unter den veränderten Verhältnissen der letzten Jahre ganz anders 
entwickelt, als ursprünglich beabsichtigt war. Er hat -:- wie bereits unter 1. ausgeführt 

J 

Vereinheitlichung der Wortgebühren im zwischenstaatlichen Telcgrammverkehr. 175 

wurde - zu einer ungesunden Verkehrsverschiebung geführt. Die anscheinende Ver­
~euerung des LC-V ~rkehrs wird ausgeglichen durch den Wegfall aller Beschränkungen 
In der Abfassung, dIe volle Gleichstellung mit dem voll bezahlten Tele<rramm sowie durch 
den Wegfall des gebührenpflichtigen Vermerks LC, der jetzt jedes LC-Naehriehtenwort 
um 5,4 bis 8,8% verteuert (s. Aufstellung 2, Spalte 7). 

Der deutsche Vorschlag bedeutet also: 
a) für den übe r see ver k ehr 

1. keine Verteuerung des Codeverkehrs . 
2. Verbilligung des gesamten vollbezaiüten Verkehrs in offener und chiffrierter 

Sprache um 40%; 
3. Wegfa~~ der LC-Telegramme, aber auch Wegfall der für sie jetzt geltenden 

~eschrankungen und Wegfall des gebührenpflichtigen Vermerks LC, der jetzt 
Jedes LC-Nachrichtenwort verteuert. 

b) für beide Vorschriftenberei'che 
1. Aufhebung der Za~lcnbes~hränkungen in CDE-Telegrammen; 
2. Wegfall des BegrIffs "chIffrierte Sprache" und dadurch weit<rehende Verein-

fachung der Wortzähluna und GebührenberechnUIw' 0 
o b' 

3. Wegfall des Vermerks CDE. 

111. ßericht der ~nternat~?n~len Handelskamm~r (UUt) über die "Revision des 
. gegenwartIgen Telegrammgebührensystems". 

~Ie UlK hat zu~ F~age der V~reinheitlichung der Telegrammgebiihren im zwischen­
?taathchen Verke~r m Ihr~m. BerIcht vom 26.6.36 Stellung genommen. Der Bericht 
1st auf umfangreIche StatI~tI~,en ge?tützt, die sich auf den Telegrammverkehr von 
2147 Handels- und IndustrIefIrmen In 31 Ländern vom ganzen Monat Oktober 1935 
erstr?cken. N~c~ der Wortzahl umfas.sen die Aufstellungen 16% des gesamten in den 
amthchen StatistIke~.des CCIT ausgeWIesenen außereuropäischen Codeverkehrs und 12% 
~es gesan:t~n eu~opaIschen Verkehrs in allen Telegrammarten. Die UlK betont, daß 
Ihre StatIstIken In Anbetracht der Tatsache, daß nicht der geringste Versuch einer 
Au~wahl gemacht wurde, auch für den Telegrammverkehr eines weit größeren Benutzer­
krm~es. als durchaus m~ßg?blich an.gesehen werden dürfen. Ferner ermöglichten die 
Stat~~tIken d~r UlK, dIe SICh auf emen ganzen Monat erstrecken, weit zuverlässigere 
Schlusse als dIe sonst vorliegenden Statistiken über den zwischenstaatlichen Tele<rramm­
verkehr, die sich gewöhnlich auf den Verkehr eines 'fa <res beschränken zumat da die 
Statistike~ der IHK den wirklichen Aufwand der befragt~n Firmen für j:de Telearamm­
a~t nach:vIe~en. Der ge~amte statistische Stoff ist unterteilt auf fünf Firmeng;uppen: 
solche mIt emem monathchen Aufwand an Telegrammkosten von weniger als 100 Gold­
franken, von 100-500, 500-1000 1000-5000 und von mehr als 5000 Goldfranken 
Ausgewertet sind diese sehr umfan~reichen Statistiken nur für den überseeverkehr nacl~ 
zwei Methoden: 
Met h 0 d e A. 

Für CDE und offene Sprache einheitlich 662/ 3%, für LC-Telegramme wie bis­
her 50~o, für NLT und DLT ebenfalls unverändert 331/ 3% der jetzigen Vollgebühr. 
Ergebms: Verteuerung des Gesamtverkehrs um 7,10 %. 

Met ho d e B. 
Für CDE und offene Sprache einheitlich 75% der Vollgebühr. Zusammenfassung 

der LC-.. und B.ri~ftelegr~mme (DLT und NLT) zu ein e r Telegrammart zu 25% der 
Voll~eb~hr ?eI ~mer Mmdestwortzahl von 20 statt 25 Wörtern und Beförderungsge_ 
schwmdIgkmt WIe LC-Telegramme. 

12'" 
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Ergebnis: Verteuerung des Gesamtverkehrs um 9,53%. 
In ihren Schlußfolgerungen stellt die IHK fest, daß die Geschäftswelt von Tele­

grammen in offener Sprache zur vollen Gebühr fast überhaupt keinen Gebrauch mache. 
Sie hätte daher keinerlei Nutzen von einer Herabsetzung der Vollgebühr für Telegramme 
in offener Sprache, während jede Erhöhung der Gebühr für Code-Telegramme sie schwer 
treffen würde. Die UlK bezweifelt die Möglichkeit, eine Einheitsgebühr zu finden, die 
ohne Erhöhung der Gebühr für Codetelegramme den Anforderungen der Telegraphen­
verwaituilgen entspricht. Sie lehnt daher die Einführung einer Einheitsgebühr ab, so­
fern sie nicht im Rahmen einer allgemeinen Gebührensenkung durchgeführt werden kann. 

Die I~eststellung der UlK, daß die Geschäftswelt vom Telegramm in offener Sprache 
zur vollen Gebühr fast überhaupt keinen Gebrauch macht, beweist, wie ungesund der 
jetzige Zustand ist; d.enn wenn die Telegrammart, na c h der si c h die Ge b ii h r 
für all e an der e n 'l' eIe g I' a m m art e n I' ich t e t, fast überhaupt nicht 
benutzt wird, dann steht der Gebührentwfbau auf einer falschen Grundlage. 

Die von der UlK für die Auswertung ihrer Statistiken angewandten beiden Metho­
den sind anscheinend von ihr willkürlich angenommen worden. Jedenfalls bewegt sich 
der unter II dargelegte deutsche Vorschlag, der nach den letzten Beratungen des zwischen­
staatlichen Ausschusses für Telegraphie (CC!'l') in Warschau im Oktober 1936 die größte 
Anhängerzahl gefunden hat, in ganz anderer Richtung. Es dürfte daher einer gedeih­
lichcn Lösung der Gebührenfrage förderlich sein, zu untersuchen, wie sich der deutsche 
Vorschlag auf Grund der Statistiken der UlK auswirken würde. 

IV. Auswirlmng des deutschen Vorschlags auf Grund der Statistiken der lilIe 
Die Auswirkung des dcutschen Vorschlags nach den Statistiken der UlK auf den 

außereuropäischen Gesamtverkehr zeigt die Berechnung Aufstellung 1. Danach würde 
sich der Gebührenaufwand aller befragten Firmen nach dem deutschen Vorschlag mit 
dem jetzigen Gebührenaufwand fast genau decken (Spalten 9 und 10). Im Endergebnis 
träte eine Verbilligung um 0,02% ein. Dabei ist im Gegensatz zur UlK angenommen 
worden, daß der LC-Verkehr als vollbezahlte offene Sprache befördert wird und damit 
alle Vorteile dieser 'l'elegrammart genießt (Wegfall der Beschränkungen in der A bfassung, 
schnelle Beförderung und Zustellung, Wegfall des gebührenpflichtigen Vermerks LC). 
Nach der Statistik der IHK hat das LC-Telegramm im Gesamtdurchschnitt 17,4 Ge­
biihrenwörter. Der Vermerk LC belastet also jedes LC-Nachrichtenwort jetzt mit 

100 = 6,1%. Für den Codeverkehr würde die Zahlenbeschränkung wegfallen, der Be-
17,4-1 . 
griff "chiffrierte Sprache" würde verschwinden und die Wortzählung und Gebührenbe-
rechnung würden auf die denkbar einfachste Form gebracht werden. 

Die Auswirkung des deutschen Vorschlags auf die von der IHK zusammengefaßten 
5 ]'irmengruppen ergibt sich aUS Aufstellung 2. Danach würde im Endergebnis der ge­
samte Gebührenaufwand der 

Gruppe 1 mit 594 Firmen um 

" 
2 ,,591 " " 

" 3 " 294 " " 
" 4 " 508 " " 
" 5 " 160 " " 

2,8% verbilligt, 
0,7% verbilligt, 
0,2% verteuert, 
0,4% verteuert und 
0,1% verbilligt. 

Es würden also 1345 Firmen = 63% künftig geringere Aufwendungen haben. Nur 
für 2 Firmengruppen würde eine geringfügige Erhöhung der Gesamtkosten um 0,2 oder 
0,'1% eintreten, die gegenüber den großen Vorteilen, die sich aUS der Vereinheitlichung der 
Wortgebühr fiir Verkehr und Telegraphenbetrieb ergeben, nicht ins Gewicht fallen kann. 
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VERKEHRSARCHIV. 

Die deutsche Verkehrswirtschaft im zweiten Halbjahr 1936. 
Unter Mitwirkung von Prof. Dr. A. F. Napp-Zinn bearbeitet von 

Dipl.-Kaufmann H. Segschneider. 

Eisenbahnell. 

26. Verkehrsleistungen und Einnahmen der Deutschen Iteichsbahn. 

Befördert~ Wagengestellung 
Einnahmen aus 

Monat 
Gütermengen 

in 1000 Wagen Güterverkehr Personenverkehr in Mill. t in Mill. RM in Mill. RM 

1935 1936 1035 1936 1035 1936 1935 1936 

Juli 3'1,9 39,2 3298 3615 197,6 227,5 107,9 118,8 
ugust. . 35,8 37,7 3361 3482 204,9 217,7 104,5 117,6 

September 36,6 40,6 3337 3702 211,1 239,3 80,2 93,5 
Oktober 40,7 44,8 3746 4073 227,5 258,'1 78,7 85,2 
November 41,2 42,4 3600 3713 216,4 235,6 69,8 75,4 

ezembor. 33,7 37,9 3043 3474 191,2 228,4 84,2 100,0 

A 

D 
Gesamt jahr . 407,6 451,6 37717 41194 2324,3 2632,8 980,7 1076,9 

Von der Deutschen Reichsbahn wurden im zweiten Halbjahr 1936 an Gütern 
242,6 Mill. t befördert gegenüber 222,9 Mill. t im zweiten Halbjahr 1935. Die Belebung, 
die 1933 einsetzte und sich seitdem ununterbrochen fortsetzte, war mit 8,8 vH noch 
recht beträchtlich, wenn auch nicht mehr so stark wie in den Vorjahren. Eine ähnliche 
Entwicklung nahm die Wagengestellung, die sich mit einer Steigerung von 8,2 vH 
diesmal der mengenmäßigen Veränderung gut anpaßte. Ein Vergleich beider Ent­
wicklungslinien im letzten Konjunkturzyklus ließ erkennen, daß die Wagengestellungs­
kurve ein bedeutend größeres Beharrungsvermögen und Ausschläge von weit geringerer 
Stärke aufzuweisen pflegte als die Linie des Mengenvolumens. Sie hatte die Tendenz, 
sich im Konjunkturabstieg weniger stark zu senken und im Konjunkturaufstieg wiederum 
weniger stark zu heben als jene, sodaß beide Linien sich bei konjunktureller Verschlechte­
rung mehr und mehr voneinander entfernten, während sie sich bei Besserung der Kon­
junktur wieder näher kamen. Mit der gleichlaufenden Veränderung im gegenwärtigen 
Zeitraum scheint diese Entwicklung zu einem gewissen Abschluß gekommen zu sein 
und die im umlaufenden Wagenpark stets liegende Raumreserve technisch keine weitere 
Möglichkeit für eine bessere Auslastung der einzelnen Wagen geboten zu haben. Die 
Einnahmen aus dem Güterverkehr stiegen um 12,7 vH. Der Zuwachs war also erstmalig 
seit der Krisenwende weit größer als der der Verkehrsmengen. Im bisherigen Aufschwung 
ging die Entwicklung meist umgekehrt. Neben allgemeinen Tarifsenkungen und be­
sonderen tarifarischen Maßnahmen in Gestalt von ermäßigten Ausnahmetarifen liegt die 
Erklärung hierfür in dem wachsenden Anteil der weniger einträglichen Massengüter am 
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Gesamtaufkommen. Diese mit der besonderen Eigenart der gegenwärtigen Binnell­
konjunktur und der bevorzugten Förderung der Investitionsgüterindustrie zusammen­
hänfTende VerschiebunfT in der Güterstruktur hat sich zwar ohne Zweifel auch im Berichts-b b 

zeitraum fortgesetzt, ihr Einfluß wurde jedoch durch entgegenwirkende tarifarische Ver-
änderungen, vornehmlich durch die Tariferhöhung vom Januar 1936 überkompensiert, 
so daß sich das Verhältnis zwischen Gütermengen und Einnahmen wieder wesentlich zu 
bessern begann. Auch die Einnahmen aus dem Personenverkehr wiesen mit 10,5 vH eine 
Steigerung auf, wie sie seit der Krisenwende bisher noch nicht festzustellen war. 

Stellt man die von der Reichsbahn im zweiten Halbjahr 1936 erzielten Umsätze in 
Veraleich zu den letzten Höchst- und Mindestleistungen vor und während der Krise, 
so I1ißt sich feststellen, daß der Güterumschlag von 253,6 Mill. t im Durchschnitt der 
zweiten Jahreshälften 1927 bis 1929 auf 149,2 Mill. t im zweiten Halbjahr 1932 gesunken 
und seitdem wieder auf 242,6 Mill. t gestiegen ist. Der krisenbedingte Verlust von 
104 ,1 Mill. t ist demnach mit 93,4 Mill. t bis auf ein Zehntel wieder aufgeholt worden. 
Da:nit ist der Höchststand, der im zweiten Halbjahr 1932 um mehr als vier Zehntel 
(41,2 vH) und im zweiten Halbjahr 1935 immer ~lOeh u~ 12,1 v!I unter8ch~itten. wurde, 
im Berichtszeitraum bis auf '1,3 vH wieder erreIcht. Sonach sllld auch dIe LeIstungs­
ergebnisse des letzten Vorkriegsjahres zum 'l'eil s~gar beträchtlich übe~troffen worden. 
Berücksichtigt man in diesem Zusammenhang dw grundleg.enden V eranderu~gen und 
Verschiebungen, die sich seitdem in der gesamten VerkehrswIrtschaft nam,cntheh durch 
die wachsende Ausdehnung des Kraftwagenverkehrs ergeben haben, so gewmnt man eine 
unfTefähre Vorstellung von dem außergewöhnlichen Umfang des gegenwärtigen deutschen 
Ve~kehrsvolumens, an dem die Reichsbahn als Hauptverkehrsträger sich einen ihrer 
Bedeutung entsprechenden Anteil zu wahren gewußt hat. Wesentlich schlechter stellt 
sich der Vergleich der entsprechenden Jahresergebnisse natürlich ?ei de~ Einnahr~en. 
Im Güterverkehr lagen sie im zweiten Halbjahr 1932 um 47,9 vH, 1m zweIten HalbJahr 
1935 um 27 7 vH und in der Berichtsperiode immer noch um 18,6 vH unter dem Stande 
der Hochk;njunktur. Die entsprechenden Zahlen war~n bei den ~innahmen aus dem 
I}ersonenverkehr folgende: 40,2, 29,3 und 21,8 vH. ~el der letzthl?- feststellbaren Ver­
schiebung des Verhältnisses zwischen BeförderungsleIstung und Emnahmen zugunsten 
der letzteren ist eine relativ bessere Erholung der Einnahmen in Zukunft zu erwarten. 

Die monatliche Entwicklung des G ü t e r ver k ehr s der Reichsbahn zeigte im 
zweiten Halbjahr 1936 folgendes Bild: Im J u I i nahm der Verkehr gegenüber dem 
Vormonat saisongemäß ab. Zwar waren die absoluten Mengen .. um 7 vH höher, pro 
Arbeitstag wurden jedoch 2 vH weniger Güter befördert .. Der. Ruckg~ng war also ver­
hältnismäßig gering. Beteiligt waren hieran vorwiegend dIe vermmderten Kohl?n­
transporte, für die arbeitstäglich 10 vH weniger Wagen gest?llt wurde~l. Dem stand ellle 
Zunahme des Verkehrs von künstlichen Düngemitteln SOWle nach Elllsetzen der Ernte 
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen wie Kartoffeln, Brotgetreide ~nd ~Iehl gegenüber. 
Auch der Baustoffversand wurde durch das Anhalten des HochbetrIebs 1m Baugewerbe 
günstig beeinflußt. Der Verkehrsrückgang im A u g u s t l~ielt ~~ch gleichfalls in e.~gen 
Grenzen. Die Kohlenbezüge haben weiter nachgelassen. DIe ?efo~d~rten Mengen kunst­
licher Düngemittel erreichten nicht die Vormonatshöhe. Un~mhCltl~ch war der Versand 
landwirtschaftlicher Erzeugnisse: Kartoffeln und Zucker zClgten eme Abnahm.e, Brot­
getreide und Mehl eine Zunahme. Die anhaltend gute Lage des Baumarktes, dIe durch 
industrielle und militärische Investitionen noch gefördert wurde, führte zu einer außer­
ordentlich starken Bewegung von Baustoffen aller Art mit Ausnahme vor; Z~.m~nt. Der 
Se p t e m b erbrachte die saisonübliche Belebung, die absolut und ~rb~ltstaghch 7 vH 
ausmachte. Neben einer lOproz. Steigerung des Kohl.enverk~~rs wa.r 1m Zusammenhang 
mit der Herbstbestellung die Beförderung von künstlIchen Dungemitteln und ferner von 
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Baustoffen sehr umfangreich. Um weitere 7 vH stieg der Verkehr im 0 k tob e r an. 
Die beförderte Gütermenge lag nur noch um 4 vH unter dem Stande vom gleichen 
Mona t des Jahres 1929 und war damit erstmalig dem letzten Höhepunkt der Vorkrisenzeit 
sehr nahe. Der große Wagenraumbedarf machte vorübergehend besondere Maßnahmen 
zur Beschleunigung des Wagenumlaufs erforderlich. Infolge des regeren Hausbrand­
absatzes und der größeren Bezüge der IndUBtrie erfuhr der Kohlentransport trotz voll 
leistungsfähiger Wasserstraßen eine Zunahme um 1,1 vH. Sehr stark setzte der Jahreszeit 
entsprechend die Abfuhr von Zucker und Hackfrüchten ein, während die ,Düngemittel­
mengen mit der beendigten Herbstbestellung und die Getreidemengen z. '1'. in folge 
Zurückstellung des Ausdrusches zugunsten der Hackfruchternte erheblich abnahm. 
Gleichzeitig verringerte sich, wenn auch in geringerem Umfange als sonst, der Baustoff­
versand. Der No v e m be r hatte drei Arbeitstage weniger als der Vormonat, worauf 
die Verringerung der absoluten Gütermengen zurückzuführen ist. Auf den Arbeitstag 
umgerechnet setzte sich jedoch die Steigerung weiter fort, und zwar um 6 vH. Mit einer 
Beförderungsmenge von 1,76 Mill. t pro Arbeitstag hatte der Verkehr zum erstenmal seit 
dem Jahre 1929 den Umfang des letzten konjunkturellen Höchststandes wieder erreicht, 
der unter Zugrundelegung der tonnenkilometrischen Leistung sogar um ein geringes 
überschritten wurde. Der Brennstoffversand lag absolut unter, arbeitstäglich jedoch 
um 6 vH über dem Stande des Vormonats. Die um die Hälfte vermehrten Mengen an 
Rüben und Schnitzeln erreichten damit ihren jahreszeitlich bedingten Höhepunkt. Auch 
der Bezug der Landwirtschaft an künstlichen Düngemitteln setzte erneut ein, nachdem 
er vorher stark nachgelassen hatte, während der Kartoffelabsatz eine Verringerung 
zeigte. Der Baustoffumschlag war zwar rückläufig, aber doch angesichts der vorgeschrit­
tenen Jahreszeit noch sehr rege. Im Dez e m b er flaute der Güterverkehr in saison­
üblicher Weise ab. Die Rübentransporte gingen zu Ende, die beförderten Zuckermengen 
nahmen ab, der Versand frostempfindlicher Güter, wie vor allem Kartoffeln, wurde sehr 
eingeschränkt und die Bautätigkeit und damit der Baustoffversand ließen nach. Wenn 
trotzdem der Verkehrsrückgang geringer war als im Vorjahr, so lag das in der Haupt­
sache an den vermehrten Kohlemuengen, die sonst im Dezember bereits rückläufig sind. 
Hinzu kam eine Steigerung der Beförderung von künstlichen Düngemitteln, Getreido 
und Mehl. 

Der Per s 0 n e n ver k ehr der Reichsbahn war im J u I i unter dem Einfluß der 
Ferienreisen sehr lebhaft. Die zahlreichen KdF-Fahrten taten der Inanspruchnahme der 
Ferienzüge keinen Abbruch, zumal letztere durch Fahrpreisermäßigungen weiter ver­
billigt worden waren. Der übrige Sonderzugverkehr wurde in seinem Umfang wesentlich 
bestimmt durch häufige Schulfahrten, Kinder- und Landhelfertransporte, KdF- und 
Pilgerfahrten. Auch die Urlaubslmrten, deren Vergünstigungen bezüglich der Wahl des 
Rückweges und der zulässigen Anzahl der Fahrtunterbrechungen weiter ausgedehnt 
worden waren, fanden regen Absatz. Während der Berufsverkehr trotz der Ferien und 
Urlaubszeit kaum beeinträchtigt war, konnte sich der Wochenend- und Ausflugsverkehr 
infolge des schlechten Wetters nicht wie sonst entwickeln. Der Au g u s t stand im 
Zeichen der XI. Olympischen Spiele. Im Zusammenhang hiermit wurden allein 978 Son­
derzüge gefahren. Der Berliner S-Balmverkehr lag um 30 vH höher als sonst. Auch 
der Ferienreise- und Schlafwagenverkehr zeigte einen außergewöhnlichen Umfang. Nicht 
zuletzt angeregt durch die 60proz. Fahrpreisermäßigung besuchten viele Ausländer 
nach Abschluß der Olympischen Spiele landschaftlich besonders schöne Gegenden 
Deutschlands, vor allem Oberbayern. Daneben entwickelte sich ein reger Urlaubs- und 
Bäderverkehr. Der übrige Sonderzugsverkehr stand ebenso wie der Wochenend- und 
Ausflugsverkehr unter dem Einfluß derselben Faktoren wie im Vorrnonat. Der Berufe­
verkehr erfuhr keine nennenswerte Veränderung. Nach Abflauen des Bäder- und Ferien-
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verkehrs "in" der Personenverkehr, der sieh in der ersten Hälfte des Monats September 
noch gut ~eh~ltcn hatte, wie üblich stark zurück. Immerhin wirkten sich die Entlassungen 
aus dem Arbeitsdienst, die Beurlaubungen der Wehrmachtangehörigen und vor allem 
der Heichsparteitag, der allein rd. 1 Million Teilnehmer (im Vorjahr 850000) in 640 
(521) Sonderzügen nach Nürnberg brachte, hemmend auf den Riiekgang aus. In gleicher 
Richtung wirkten sich der gebesserte Beruf~-, WochCl:end- ~nd Ausflugsverkehr a~s. Im 
ganzen war somit der V crkehr umfangreIcher als. Im glerchen Monat des VorJl1hres. 
Dasselbe traf auf den Verkehrsumfang im 0 k tob e r zu. Während der Berufsverkehr 
insbesondere infol"e der Zunahme der Geschäftsreisen und der durch die vorgeschrittene 
Jahreszeit verurs:chten Hückwanderung vom Fahrrad zur Schiene nicht unerheblich 
anstieg, war der Wochenend- und Ausflugsverkehr durch anhaltend schlechte~ ~~tter 
stark behindert. Ebenso litt der Auslandsverkehr unter den hemmenden Emflussen 
fremder Währun"sabwertungen. Auch der Sonderzugverkehr wurde nach den letzten 
großen politische~ V eranstaltungen, de~ Reichserntedankfest .. auf dem B~ekeber~. und 
dem Empfang der Bauernabordnungen III Goslar (230 So~derz~?e),. stark .elllgesehrankt. 
Im N 0 v e m bel' setzte sich der Verkehrsrückgang WIe allJahrhch wertel' fort. Der 
durch den gesteigerten Berufsverkehr, die zahlreichen Besuchsfahrten der aktiven 
Wehrpflichtigen und den Rücktransport der Landarbeiter hervorgeru~~ne Mehrverkehr 
konnte den mit dem Mangel an größeren Veranstaltungen und dem Ruckgang an KdF­
Fahrten zusammenhängenden Verkehrsausfall nicht wettmachen. ~inzu kam ein 
weiteres Sinken des Wochenend- und Ausflugsverkehrs. Der JahreszeIt entsprechend 
blieb der Verkehrsumfang auch in der ersten Hälfte des Dez e m bel' s verhältnismäßig 
gering. Erst mit Beginn der Schulferien und dem W eihnachtsverk~hr, .der d.~rch Ausgabe 
von Festtags- und Arbeiterrücldahrkarten mit verlängerter GültIgkeIt ?efordert .~urde, 
machte sich eine erhebliche Belebung bemerkbar. Der Berufsverkehr bheb unverandert, 
während der Wochenend- und Ausflugsverkehr unter der Schlechtwetterlage und der 
Sportverkehr unter dem Mangel an Wintersportmöglichkeiten stark litt. Auch im 
Dezember war der Verkehr im ganzen größer als im Vorjahr. . . . 

Im Gesamt jahr 1936 1) hat die Menge der beförderten Güter bel 9.er ReIChsbah~ ~lt 
452,4 Mill. t gegen 408,0 Mill. t in 1935 um 11,1 vH zugenommen. Es wurde dam~t elll 
Verkehrsumfang erreicht, der um 61,1 vH über dem Stand von 1932. (280.'4 Mill. t), 
dem Jahr des Krisentiefs und nur noch um 6,8 vH unter der Durchschlllttsieistung der 
Jahre 1927-1929 (485,3 Mill. t), dem. letzten Höh~pur~ld vor der Wirtschaft~l{fise, li~gt. 
Einen größeren Zuwachs erfuhren mIt 13,4 vH d~e Ellln~hmen au~ .de~ Gute~verk~h~, 
und zwar von 2324,5 Mill. RM 1935 auf 2635,6 MIll. RM III 1936. ZIemlIch .glelchmaßlg 
entwickelten sich Leistungen und Einnahmen aus dem Persone~:erkeh:. DIe Verkehrs­
leistung stieg von 1<189 Millionen Personen in 19?5 auf 1611 MIllIonen III 19~6 oder um 
82 vH die Einnahmen von 988,7 auf 1069,9 MIll. RM oder um 8,2 vH. DIe Gesamt­
einnah~en der Betriebsrechnung, die im Jahre 1935 3586 ~Iill. RM betragen hatten, 
zeigten einen Zuwachs auf 3985 Mill. HM, d. h. um 11,1 vH. Gegenüber dem l~tzten 
Höchststande der mit 535<1 Mill. RM in 1929 erzielt worden war, bedeutet das Immer 
noch ein Unterschied von rd. ein Viertel (25,6 vH). Der Einnahmeanteil des Güter­
verkehrs, der sich von 65,1 vH in 1929 auf 58,9 vH in 1932 ständig verringert hatte, ist 
seitdem fortlaufend wieder auf 66,1 vH in 1936 gestiegen. 

27. Vcrkebrsprcisc. Mit der grundsätzlichen Vereinfachung des Reichsbahn- G ü t e r­
t a r i f systems, die den Zweck verfolgt, das unter. der Herr~chaft der. ,,-ergangenen 
schwankenden Konjunkturperiode mehr und mehr SICh ausbrel~ende Indlvl~ualsystem 
der Ausnahmetarifierung durch Rückverlagerung des SchwergeWIChts der Tal'lfgebarung 

1 Endgültige Jahreszahlen; im Vorstehenden vorläufige Monatszahlen. 
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auf den Regeltarif nach Möglichkeit wieder abzulösen, konnte zum 1. 10.36 begonnen 
werden. Dabei handelte es sich weniger um die urspriinglich geplante größere 'rarifreform, 
als um die Einleitung einer Entwicklung mit obiger Zielsetzung, die in Zukunft Schritt 
fiir Schritt weiterverfolgt werden soll. Die getroffenen Maßnahmen erstrecken sich im 
wesentlichen auf die Vereinheitlichung des Entfernungszeigers, die organische Ein­
arbeitung des am 20. l. 36 cingefiihrten 5proz. Frachtzuschlags in den Normaltarif und 
die Ausnahmetarife, die Umbildung der Entfernungsstufen fiir Stückgüter, die Neubildung 
von Entfernungsstufen fiir Wagenladungen sowie die überfiihrung von verschiedenen 
Ausnahmetarifen in den Regeltarif. Die meisten übrigen, im Rahmen der Reform ein­
geführten Änderungen leiten sieh von diesen Maßnahmen mehr oder weniger ab. 

Der neue gemeinsame Entfernungszeiger fiir den Verkehr der Deutschen Reichsbalm 
und der anschließenden Privatbahnen (Reichsbahn-Giitertarif Heft B [Entfernungszeiger ]) 
stellt nicht nur eine förmliche Neuordnung dar, indem er die bisher gültigen 31 besonderen 
Binnen- und Wechseltarife ersetzt, sondern brachte auch in sachlicher Hinsicht die seit 
der Verreichlichung der deutschen Ländereisenbahnen erwartete Einheitlichkeit auf dem 
Gebiete der Entfernungsberechnung, die bisher noch nicht bestand. Auf Grund der 
Durchrechnung der Entfernungen über regelspurige Reichsbahnnebenbahnen und Privat­
bahnen und Auflassung gewisser Zuschläge sind zahlreiche und zum 'feil nicht unerheb­
liche Entfernungskiirzungen und demzufolge Frachtermäßigungen damit verbunden, 
denen andererseits in manchen Beziehungen als unvermeidbare Folge einheitlicher 
Berechnungsgrundlagen geringfügige Erhöhungen gegeniiberstehen. 

Zufolge der organischen Einarbeitung des 5proz. Zuschlags wurde die bisherige 
Zuschlagtafel fiir die Ermittlung des 5proz. Zuschlags zu den Frachten der regelrechten 
Tarifklassen des Reichsbahn-Giitertarifs außer Kraft gesetzt und Heft C I a des deut­
schen Eisenbahn-Gütertarifs Teil 11 (Frachtentafel und Frachtsatzzeiger fiir die regel­
rechten Tarifklassen) neu herausgegeben. Die Einarbeitung erfolgte dergestalt, daß 
sowohl die Abfertigungsgebühren wie auch die Streckensätze erhöht und die Frachtsätze 
für die einzelnen Stufen auf Grund der mittleren Entfernungen gebildet wurden. Da­
durch ergeben sich Erhöhungen in den Anfangsentfernungen bis zur mittleren Entfernung 
einer jeden Spanne und Ermäßigungen von der mittleren Entfernung bis zur Endentfernung 
einer jeden Spanne, die aber in allen Fällen verhältnismäßig geringfiigig sind. Für die vom 
bisherigen Zuschlag zur Fracht aus bestimmten Griinden befreiten Giiter des Regeltarifs 
wurden besondere Ausnahmetarife eingefiihrt, und zwar A'f 16 B 7 (Gemiise), 18 B 15 (be­
stimmte Nahrungsmittel) und 19 B 7 (Riickstände der Gewinnung von OIen und Fetten 
usw.). Bei der großen Zahl der Aus~ahmetarife wurde gleichzeitig mit der übernahme 
des Zuschlags darauf Bedacht genommen, daß die mit der Neuausgabe des Heftes CI a 
im übrigen .durchgefiihrten Maßnahmen nach Möglichkeit iibertragen wurden. Die 
betroffenen Ausnahmetarife sind daher entweder organisch oder durch entsprechenden 
Abschlag von den neuen Regelklassen gebildet worden. Bei den Ausnahmetarifen mit 
Sonderfrachtsätzen wurden iiberdies die Änderungen auf Grund des neuen Entfernungs­
zeigers berücksichtigt, soweit die Bildung der Frachtsätze dies zuließ. Die Tafel 11 
(Abschnitt C) des Heftes C 11 a (Allgemeine Bestimmungen fiir die Ausnahmetarife des 
Heftes C 11 b) fiir die Ermittlung der ermäßigten Frachtsätze bei prozentualen Kürzungen 
erhielt eine neue Abschlagtafel fiir die Kürzung der regelrechten Frachtsätze um 24 vH. 
Diese Kürzung wird künftig fiir alle Ausnahmetarife angewendet, die vom 5proz. Zuschlag 
befreit sind und die eine Frachtberechnung nach den um 20 vH ermäßigten Fraclttsätzen 
der regelrechten Tarifklassen vorsehen. Auch die Hefte CI c (örtliche Gebühren) und 
C I b (Zuschlagsfrachten) wurden im Zusammenhang mit der Zuschlagseinrechnung neu 
herausgegeben. Heft A des Reichsbahn-Gütertarifs wurde geändert und ergänzt. Der 
Deutsche Eisenbahn-Tiertarif Teil I ist auf unverpackte und verpackte Tiere umgestellt. 
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worden. Neben der Einarbeitung des Ii'rachtzuschlags wurden im Teil lIdes Eisenbahn­
Tiertarifs und im Tierfrachtsatzzeiger u. a. der li'rachtbildung die Entfernungsstufen des 
Gütertarifs zugrunde gelegt sowie in den Stufen 9,1 bis 126 Zonen von je drei Stufen 
gebildet. 

Die Umbildung der Entfernungsstufen für Stückgüter sieht folgende Stufenfest-
setzung vor: Von 1-99 km in Stufen von 10 km, 100-'199 km von 20 km, 5?0-699 k~n 
von 25 km 700-999 km von 50 km und 1000-1750 km von 100 km. DIe erstmalIg 
eingeführte~l Entfernungsstufen für Wagenladungen sind wie folgt gestaffelt: von 1-99 km 
in Stufen von 3 km, 100-599 km von 5 km, 600-999 km von 10 km, 1000-1399 km 
von 20 km und 1400-1750 km von 50 km. 

Durch die überführung verschiedener Ausnahmetarif~. (1 13 6, 1 13 61, 8 ~ 5~. 1213 13, 
1413,10 1813 17 und 19135) in den Hegeltarif wurden Anderungen und Erganzungen 
der Gütereinteilung im Teil I Abt. 13 (Tarifvorschrif.ten, Güterkl.assifikation und Neben­
gebührentarif) des Deutschen. Eisen1;,ahn-Gütertanfs erforderlIch, der deshalb unter 
ffleichzeitiger Vornahme verschlCdener Anderungen formaler Art neu herausgegeben wurde. 
t> Die in den TarifsteIlen Getreide Ziff. 1, Hülsenfrüchte Ziff. 2 und Müllereierzeugnisse 
Ziff. 5 enthaltenen Güter wurden aus der Güterklasse C in die Klasse D versetzt. Schließ­
lich ist noch die im Rahmen der Heform erfolgte Neuherausgabe des Heftes D des Deut­
schen Eisenbahn-Gütertarifs (Bahnhoftarifs) zu erwähnen. Die von der Ständigen 
Tarifkommission bereits beschlossene Erhöhung des festen Abfertigungszuschlags für 
Stückgutsendungen bis 1000 kg um 10 Hpf hat die Reichsba~n auf Grund .d~s durch. die 
Heichswirtschaftskammer veranlaßten Einspruchs des RelChsverkehrsrmmsters mcht 
durchffeführt. Die in der um 8. und 9.7.36 in Hamburg abgehaltenen 184. Sitzung der 
Ständigen Tarifkommission behandelte Frage der Einführung einer neuen Klasse H mit 
Nebenklasse H 10 im Normaltarif mit einem Abstand von 20 vH unter der Klasse G 
zur Auffangung weiterer Ausnahmetarife unte~ Bildung ~iner 5 t~Nebenld~~se zu der 
derzeit niedrigsten Tarifklasse G des Normaltanf~ wurde bIS ~uf wClte:es zuruckges~ellt. 

Im übrigen erwuchsen der Heichsbahn ~m DlC~~te. der.~Irtschafthchen und SOZIalen 
Ziele der Reichsregierung auch auf dem GebIet der lanfpohtlk er~eut schwere Aufgab~n. 
Die im Interesse der Verwertung einheimischer an Stelle ausländIscher Rohstoffe bere~ts 
früher eingeführten Ausnahmetarife wurden nicht nur a,:frec~terhalte.~,. son.de~n lln 
Zuge der Maßnahmen des zweiten Vierjahresplans zum Tell, w~Iter ermaßlgt, I.n Ihrem 
Geltungsbereich ausgedehnt und durch eine Anzahl neuer 'lanfe .vermehrt: EIsenerze, 
Schlacken und Abbrände, synthetisches Benzin, Altöle zur Aufbe.reltu~g, Stelllkohlente~r 
zur Treibstofferzeugung und andere meist geringwertige Stoffe sllld hlCr zu n~nnen. DIe 
Forstwirtschaft und Holzindustrie wurde durch besondere als Notstandstanfe geltende 
Ausnahmetarife gefördert. Die mannigfachen Ermäßigungen zur F~~derung der Arbei~s­
beschaffung sowie für den Transport von Siedlungsgut, v?n Geratschaften und Elll­
richtungsgegenständen des Reichsarbeitsdienstes, der SA-~Ilfswerld~ger und des Deut­
schen Luftsportverbandes wurden weiter ausgedehnt. und die d?n Gut~rtranspo~te~ der 
Reichsautobahnen in Form der Anwendung des Dlenstguttanfs gewahrte tanfansche 
Sonderstellung aufrechterhalten. Dem WHW 19.36/37 wurde ~viederum völlige Fracht­
freiheit für alle Transporte, deren Frachtwert mIt etwa 16 Mill. RM zu veranschlagen 

ist, gewährt. . ... . .. 
Im zwischenstaatlichen Verkehr WIrkten SICh dIe 1m September III eimgen Nachbar-

ländern durchgeführten Währungsabwertungen auf das Tarifg~bäude sehr einschn~idend 
aus. Im besonderen gilt dies von der Abwertung des S~~welzer Franken,. der. bI.S vor 
kurzem noch als unerschütterlich galt und deshalb als W a~rungsgrundlage III dIe lllter­
nationalen Tarife weitgehend Eingang gefund~n h~t. U~ SICh vor Verkehrsverlusten an 
fremde Bahnverwaltungen zu schützen, sah SICh dIe ReIChsbahn zu Abwehrmaßnahmen 
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gezwungen, die in der gänzlichen oder teilweisen Neuerstellung einer ganzen Heihe von 
Verbandstarifen vielfach in Form von Auslobungen zum Ausdruck kam. Die Förderung 
des Ein-, Aus- und Durchfuhrverkehrs über die heimisehen Seehäfen hatte bereits in 
den Vorjahren eine weitgehende Ausgestaltung im Tarifsystem gefunden, so daß die 
Reichsbahn sich bei der Neuerstellung von Seehafenausnahmetarifen im wesentlichen 
auf die Einführung von Maßnahmen von mehr örtlicher Bedeutung beschränken konnte. 
Dagegen wurden Gcltungsbereiche und Warenverzeichnisse bereits bestehender See­
hafentarife vielfach erweitert und deren Frachtgrundlagen aus Gründen der Verschiebung 
des Wettbewerbsverhältnisses verändert. 

Auch im Per s 0 n e n ver k ehr wurden auf tarifarischem Gebiete weitere Er­
leichterungen gewährt. Die bisher nur den Handarbeitern zugute gekommenen Arbeiter­
wochenkarten wurden vom 4. 10. 36 ab allen Angestellten und Beiunten zugänglich ge­
macht, deren Monatseinkommen unter 200 RM liegt. Dafiir sind die bisherigen Angestell­
tenwochenkarten weggefallen. Mit Wirkung vom 15. 10. 36 wurden die Bestimmungen 
für Gesellschaftsreisen erweitert. Die Mindestteilnehmerzahl wurde von 12 auf 8 Personen 
herabgesetzt. Während bisher Gruppen bis zu 50 Personen 33% vH und Gruppen von 
mehr als 50 Personen 40 vH Fahrpreisermäßigung genossen, gilt künftig für Gesellschafts­
fahrten mit einer 'reilnehmerzahl von weniger als 30 Personen eine Ermäßigung von 
33% vH und von 30 und mehr Personen eine Ermäßigung von 50 vH. Dagegen müssen 
bei Benutzung von Eil- und Schnellzügen die vollen Zuschläge entrichtet werden, die 
bisher in demselben Ausmaß ermäßigt waren wie die Grundfahrpreise. 

28. Vcrkcltrscinriclttungcn. Ver k ehr s weg e. Die Teilstrecke Heinersdorf (bei 
Bad Lausick)-Großbothen der im Bau befindlichen vollspurigen Nebenbahn Borna 
-Bad Lausick-Großbothell wurde am 1. 7. 36 für den Wagenladungsverkehr in Betrieb 
genommen. - Am 5.8.36 wurde die 27 km lange Reststrecke Lipke (Neum)-Altbee­
litz (Kreuz) der vollspurigen Nebenbahnlinie Schwerin (Warthe)--Altbeelitz (Kreuz) 
(51 km), deren im Osthilfegesetz vorgesehener Ausbau durch die Grenzveränderungen 
veranlaßt wurde und von der das erste 'reilstück bis Lipke sich bereits seit dem '1. 10. 35 
in Betrieb befindet, dem allgemeinen Verkehr übergeben. - Von der Umgehungsbahn 
für den Güterverkehr bei Hamburg wurde am 2. 10.36 die Teilstrecke Wandsbecker 
Chaussee--Barmbeck Gbf. eröffnet. - In Ostpreußen fand am 4. 10. 36 die Inbetrieb­
nahme des 8,4 km langen Abschnitts Palmnicken-Ihlnicken-Groß-Dirschkeim statt, 
einer Verlängerung der schon bestehenden Bahnlinie Fischhausen-Palmllicken, die in 
absehbarer Zeit bis nach Warnicken, dem Endpunkt der Samlandbahn von Königsberg 
aus, weitergeführt werden soll, womit der bisher verhältnismäßig sclnver zugängliche 
Abschnitt der westlichen Samlandküste zwischen Palmnicken und Brüsterort von Pillau 
bzw. Fischhausen aus direkt erreichbar wird. - Am 5. 10.36 wurde der Rügendamm, ein 
neue~ Großwerk deutscher Verkehrstechnik, der Deutschlands größte Insel Rügen mit 
dem Festland verbindet, durch den Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn Dr.-Ing. 
Dorpmüller dem Eisenbahnverkehr feierlich übergeben. Der durchgehende Eisenbahn­
betrieb über den Rügendamm, der an die Stelle der bisherigen Eisenbahnfährschiffahrt 
tritt, bedeutet sowohl für den Nahverkehr, insbesondere fiir den anwachsenden Bäder­
verkehr Hügens, wie vor allem auch für den internationalen Reise- und Güterverkehr mit 
den nordischen Staaten eine wesentliche E;rhöhung der Schnelligkeit und Bequemlich­
keit. Die Reisezeit wurde um annähernd 2 Stunden abgekürzt. Der Kostenaufwand für 
den Bau, der in 5 Jahren durchgeführt worden ist, belief sich auf 26 Mill. RM. - Das 
letzte Teilstück der Neubaulinie Türkismühle--Kusel, die 19 km lange Reststrecke 
Freisen-Diedelkopf, wurde am 16. 11. 36 in Betrieb genommen. 

Die bisher von den Vereinigten Kleinbahnen A.-G. Frankfurt a. M. auf den beiden 
Schmalspurlinien Bad Kreuznach-Wallhausen (9 km) und Bad Kreuznach-Winter-
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burg (18,5 km) seit 1903 betriebenen Kreuznacher Kleinbahnen, deren.veralteten Betriebs­
mittel nicht mehr den Anforderungen einer zeitgemäßen VerkehrsbedlCnung entsprachen, 
wurden am 1. 8. 36 stillgelegt und ditj Verkehrsbedienung nach Umstellung auf Personen­
und Güterkraftwagenbetrieb und Erweiterung des Verkehrsnetzes von der D?utschen 
Heichsbahn übernommen. - Mit Wirkung vom 4. 10. 36 wurde der deutsch-mederläll­
disehe Eisenbahnübercrancr StraelenjVenlo-Grenze stillgelegt. Für den Personenverkehr 
trat an seine Stelle "die" neuerrichtete Heichsbahn-Kraftomnibuslinie Geldern-Strae­
len-Venlo - Weiter wurde im Oktober 1936 die Teilstrecke Stemmen (Kreis Verden) 
-Böhme (iCreis Fallingbostel) der Kleinbahn': erden-Walsrode stillßelegt, außerdm.n 
auf der Strecke Böhmc--Walsrode der regelmäßIge Personenverkehr elIlgestellt. - DlC 
Flellsburger Kleinbahn hat die Kleinbahnstrecke Flensbu~g-Sat.rup-~u~d~lOt still­
gelegt. _ Die Neumarkter Kleinba~lll A.-G. hat am '1: 11. ~6 den ?Isher Hut fnebwa&en 
durchgeführten Personenverkehr stIllgelegt und an semer Stelle emen Kraftfahrbetneb 
eröffnet. 

Am 4. 11. 36 wurde auf der Höllentalbahnstrecke Freiburg-Neustadt (36 km) und 
der Dreiseenbahnstrecke Titisec--Seebrugg (19 km) der elektrische Zugbetrieb eröffnet. 
Die Einführuncr des elektrischen Betriebs brachte eine wesentliche Verkürzung der Fahr­
zeit und Verdichtung der Zugfolge mit sich. - Das Netz der elektrisch betr~ebenen 
Reichsbahnstrecken umfaßte damit Ende 1936 2284 km gegen 2226 km zu Begum des 
Jahres. . 

'f I' i e b w a gen. Das Schnelltriebwagen~etz de~ Reichsba~lll, das md?r erst~n Hälfte 
1936 wesentlich erweitert worden war, fand 1m zWClten Halbjahr 1936 eme weItere Be­
reicherung dureh die am 1. 8. 36 auf der Strecke S.tuttgart-~ünchen erfolgte Einfi~hrUI~g 
eines elektrischen Schnelltriebwagens für OberleItung, der dlCselbe Bauart aufwClst WIe 
die zweiteilicren Dieselschnelltriebwagen. - Um dem Wettbewerb ~es Kraftwagens wir­
kungsvoll z~ begegnen, ~at die De~tsche. Reichsbal~n im BereI~h der R~D Köln 
einen neuen dieselhydrauhschen AmslChtstnebwagen emgesetzt, mI~ dem SeIt Anfang 
August 1936 Tagesrundfahrten durch die landschaftli?h schönsten TeIle d~s Rheinlandes 
bei einer Fahrpreisermäßigung von 33% vH ausgefuhr~ wurden. -. DIe Umstellung 
des Ruhr-Schnellverkehrs auf Triebwagen hat wesentlIche Fortschntte gemacht. -
Die Zahl der Triebwagen mit eigener Kraftquelle .stieg in: Jahre ~936 gegenüber dem Vor­
jahr insgesamt von 517 auf 581, ihre gesamte .kIlometnsch~ LCls;.ung um ;d. 3~ vH. -
Ende des Jahres 1936 wurden im gesamten RelChsbahnberelCh 8,D vH der Zugleistungen 
im Fernverkehr durch 'l'riebwagen mit eigener Kraftquelle gefahren gegen 7,3 vH im 

Vorjahr. 
Dur c h g a n g s ver k ehr n ach 0 s.t p r e u ß e ~. pIml Anf.~chdluß .an

f 
d
l 

as am 
15.5. 1936 in Kraft getretene vorläufige ü~erelIlko~men lUl,t o.en ur en ~n 0 ge von 
Transferschwierigkeiten seit Februar 1936 elIlge~chrankten 'Iranslt;erkehr mIt Ostpreu-

ß d 't GU"ltI'glreI't vom 3 9 36 neben elIlem besonderen Fmanzabkommen, das enwurenu ~.. . . 
die Verrechnung der eingefrorenen polnischen Forde:ungen vorSICht, eI~ neues Verkehrs-

bl . bart das vorerst bis Ende 1936 dIe Fragen des Korndorverkehrs neu a wmmen vereIn , . . . 
regelte. Der im Interesse mögliehster Devisenersparms von. deutscher SeIte geforderte 
Grundsatz der Verkehrsleitung über die kürz?sten pohllschen .Durchgangss~recken 
G ß B h l_l\,~ rI'enburg und Firchau-Manenburg wurde beIbehalten. DIe Auf-

ro osc po LUa . h b 1 d' h 'tt . I>" k" . hebung der Zugeinschränkungen ermöglichte der RelC s a III Ie sc 1'1 WeIse .• uc ganglg-
machung der getroffenen Sperrmaßnahmen. .. 

29. Verkehrsorganisation und -politik •. Ander.ung der .~a.tzung. der 
S t .. d' Tri' f Ir 0 m m iss ion. DIC 185. SItzung der Standlgen Tanfkom-a n 1 gen a ~ . .. d 'h S 
mission 7 d 8 Oktober 1936 in Badenweiler beschloß eme An erung 1 rer atzung am . un . . . V d L d . 
dureh Aufnahme dreier weiterer Mitglieder, und zwar Je elIles ertreters er an wlrt-
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schaft, der Industrie und des Handels, in den der Kommission angegliederten Verkehrs­
ausschuß, der sich in Zukunft aus 5 Vertretern der Land- und Forstwirtschaft 5 Ver-
tretern der Industrie und 4 Vertretern des Handels zusammensetzt. ' 

K 0 n z e s s ion s d aue I' von Pr i v a t b ahn e n. Die Reichsregierung hat 
am 26.6.36 ein Gesetz über die Verlängerung zeitlich begrenzter Genehmigungen von 
Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs beschlossen (RGBL 11, 1936, Nr. 23, S. 215), wo­
nach die oberste Aufsichtsbehörde eine Verlängerung der Genehmigung über den vor­
gesehenen Zeitpunkt ihres Ablaufs hinaus anordnen kann, wenn sie die Weiterführung 
des Eisenbahnbetriebs im öffentlichen Interesse für erforderlich erachtet. Damit behält 
sich das Reich die Bestimmung des Termins der übernahme von Privatbahnen in sein 
Eigentum und seine Verwaltung selbst vor, indem es die Privatbahnen zur Aufrechterhal­
tung des Betriebes bis zu diesem Zeitpunkt zwingt. 

Stadtsehnellbalmen und Straßenbahnen. 
30. Verlwhrsleistungen. Der Ver k ehr der d e u t s ehe n S tr aßen b a h -

ne n mit Einschluß der drei Stadtschnellbahnen (Berlin, Hamburg und Schwebebahn 
Vohwinkel-Elberfeld-Barmen) stieg mit 1520,5 Mill. beförderte Personen im zweiten 
Halbjahr 1936 gegenüber lt!51 Mill. im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres um 
4,8 vH an. Im Vergleich zum zweiten Halbjahr 1933, dem konjunkturellen Tiefstand, 
hat er sich um 14,7 vH erholt und lag mit diesem Ergebnis immer noch um mehr als 
ein Drittel (33,9 v H) unter dem Höchststande der Vorkrisenzeit im zweiten Halbjahr 1929. 
Dieser, im Vergleich zur Leistungssteigerung aller anderen Beförderungsmittel langsame 
Wiederanstieg des Verkehrsvolumens ist eine Folge der strukturellen Verlagerung des 
städtischen Nahpersonenverkehrs vornehmlich von der Straßenbahn auf das Fahrrad. 
Die Einnahmen aus dem Straßenbahnbetrieb wiesen einen Zuwachs von 224,5 Mill. RM 
im zweiten Halbjahr 1935 auf 237 Mill. RM im Berichtszeitraum auf, d. s. 5,7 vH. Ver­
gleicht man die Gesamtjahresergebnisse miteinander, so ergibt sich ungefähr das gleiche 
Bild. Die Personenbeförderungsleistung lag mit 2970,8 Mill. im Jahre 1936 um 3,5 vH 
über derjenigen im Vorjahr (2870,7 Mill.) und um 12,2 vH über dem Ergebnis des Jahres 
1933 (2646,8 Mill.). Sie blieb auch hier um mehr als ein Drittel (3<1,6 vH) hinter dem 
Jahre 1929 (4545,4 Mill.) zurück. 

Dabei zeigt sich, daß der Schnellbahnverkehr, der 1933 253,5 und 1936 266,8 Mill. 
beförderte Personen und damit nur einen Zuwachs von 5,2 vH aufzuweisen hatte, in seiner 
Entw.icklung seit der Krise trotz Netzerweiterung noch stärker gehemmt war als der Ver­
kehr der Straßenbahnen, die 1933 2393,3 und 1936 2704l.\'Iill. Personen oder 13 vH mehr 
beförderten. Der Schnellbahnverkehr ist auf seinen längeren Strecken neben dem Fahr­
rad in stärkerem Maße auch dem wachsenden Wettbewerb des Kraftwagens und Motor­
rades ausgesetzt, der sich auf den kürzeren Linien des Straßenbahnbetriebs nicht in glei­
chem Ausmaße bemerkbar macht. Die Einnahmen, die 193<1430,6, 1935443,6 und 1936 
460,7 Mill. RM betrugen, hielten in ihrer Entwicklung mit der Verkehrszunahme in der 
Nachkrisenzeit in auffallender Weise gleichen Schritt, ein Zeichen dafür, daß auf sie 
rückwirkende tarifarische Verschiebungen inzwischen nicht eingetreten sind. 

31. Verkehrseinrichtungen. Be r 1 i ne rN 0 r d - Süd - S - B ahn. Am 28.7.36 
ist nach mehr als zweijähriger Bauzeit die 3,7 km lange nördliche Teilstrecke Stettiner 
Bahnhof-Unter den Linden der Berliner Nord-Süd-S-Bahn, durch die eine durchgehende 
Verbindung der nördlichen und südlichen Berliner S-Bahnstrecken geschaffen wird, mit 
den Bahnhöfen Stettiner Bahnhof, Oranienburger Straße, Friedrichstraße und Unter den 
Linden dem Verkehr übergeben worden. Sie stellt die Verlängerung der nördlichen Vor­
orts trecken von Bernau, Oranienburg und Velten dar, deren Endpunkt nunmehr im 
Herzen der Stadt liegt, und ermöglicht über den neuen UmsteigebahnhofFriedrichstraße 
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den direkten Anschluß an die Stadtbahn. Stettiner Bahnhof und Bahnhof Friedrich­
straße dienen neben dem Personenverkehr auch dem Gepäck- und Expreßgutverkehr. 

S t i 11 e gun gen. Die Straßenbahnstrecke Derne-Lünen der Dortmunder 
Straßenbahnen G. m. h. H. wurde stillgelegt. 

Ob u s h e tri e b. Die Oldenburger Vorortbahn, deren Hauptverkehrslinien auf 
Obushetrieb umgestellt werden, hat von den zunächst zu haueJ~den Linien zwei am 
26. U. 3G und eine dritte am 2,1. 10. 36 in Betrieb genommen. - J?l? St~dtwerl~e Inster­
burg übergaben am 27.11. 36 eine neuerbaute 7,2.km lange Obushme, dIe den Stadtkern 
mit einer Großsiedlung und dem Flughafen verbmdet, dem Verkehr. 

straßenverkehr. 
32 VcrlwhrslcistnIl"cIl Der Per so n e n -K r a f t f a h r I i nie n ver k ehr. 
i b . 

Nicht 
VOl'kehrsoinrich- Hcichspost Hcichsbahn l'oichseigono Gosamtvorkehr 

tun gon Endo U n tprnehmen 
Dezember 1936. 

Übor- Übor- Über- Über-
Verkehrs- Orts- land-

Orts- land- Orts- land- Orts- land- Zu-
leistungon im vor- ver- ver- verkehr vor- vorkehr ver- sammen 

kehr 
vor- kehr kehr 2. Halbjahr 1936 kohr kehr kehr 

Zahl dor Linien 41 2183 1 ,U 529 1650 571 3874 4445 

Länge dor Linien 
2 2,172 3223 31619 33IJ'1 80715 8410IJ 

(km) 16IJ ,1662,1-

Zahl der Kraft-
2 93 1821 2337 1883 5921 .7804 

omnibusse. 60 34IJl 

172 2585 6 68 6775 2651 6953 5304 12257 
Fahrten in 1000 
Gefahrene Kraft-

17 2628 44301 36643 45003 80728 125731 
wagen-km in 1000 685 41457 

Fahrgäste in 1000 1787 33762 58 803 165743 41763 167588 76328 2,13916 

D P JC f t f a h r I in i e n ver k ehr in Deutschland war im 
er er s 0 n e n - ra "If N h d 

. II lh' h 1936 h d tend lehhafter als in der ersten Jahresha te. e en en zwmten a JU r e eu . 1 I' d' . "ß' 
I I · . k t I t lIen Auftriehskräften machten SIe 1 11er Ie SaISOllllHt Ig o lIle lln WIr samen s ru { ure . V . 

b d· E' fl" lt _1 d' gleI'ehermaßen hel allen anderen erkehrsarten m der e mgten im· usse ge enu, Ie "... . 
't J h 1 "1ft f t t n pflegen Was zunaehst dIe VerkehrsemrIchtungen an-ZWOl en ares Ia e au zu re e· d d . '1' 

ht h · h h . G genu"berstellung der Bestandzahlen am En e er Jewel 1-ge , so erge en SlC zwar el e . d' 
P . d I' f'" ae Ul1terschiede Das hängt damIt zusammen, aß dIe gen erlO en nur se Ir germg ugI", . d' 

St t · t'l d" B t . b h f' dll'chen LI'nien und Fahrzeuge erfaßt, eren Emsatz natur-, a lS 1 {nur Ie In e rIe e m " 
"ß' L f d Z't den sal'sonmäßiaen Verkehrsschwankungen abhangt. gema 1m au e es el raums von . '" , . ". 

D B'ld" d t . h . d 1 nan dl'e monathchen Durchschmttszahlen mItemander as 1 an er SlC ]e oc 1, wennl . ' . . . 
I . 1 t D h t' d' Z hl der im zweIten Halb]ahr 1936 hetrIehenen Lmlen 

verg e,~c 1. anac s Ieg .le a f 4488 d 2 9 v H. Das Liniennetz er-
gegenuher dem ersten HalbJahr von 4363 au 0 er um,. . .. 
weiter te sich von 80354 auf 84693 km oder um 5,4 vH und der m BetrIeb befmdhche 
Bestand an Kraftomnihussen von 7526 auf 7829 oder um 4 v H. . . 

Noch stärker tritt die saisonmäßige Belehung bei den Verkehrsleistungen m. Er­
scheinung. Die Anzahl der stattgefundenen Fahrten stieg um ~,8 vH; un~ zwar bel der 
Reichspost um 3,5, bei der Reichsbahn um 60,9 und bei de~ mcht relChseigenen U~ter­
nehmen um 10,2 vH. Die gefahrenen Wagenkilometer lagen ms~esamt:um 9,~ vH ~lOher, 
bei der Reichspost um 6,7, bei der Reichsbahn um 137,4 und bel den n~cht relChseigenen 
Unternehmen um 8,7 vH. Der Zugang an Fahrgästen betrug 2?,5 Mill. Person.en oder 
11,7 vII, bei der Reichspost 3,9 Mill. oder 12,3 vH, bei der ReIchsbahn 0,3 MIll. oder 
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51,9 vII und bei den nicht reichseigenen Unternehmen 21,3 Mill. oder 11,5 vII. Wenn 
auch der Anteil der Reichsbahn am Gesamtverkehr noch unbedeutend ist, so wies sie 
doch sowohl hinsichtlich des Verkehrsapparates wie hinsichtlich der Verkehrsleistung 
den v~rhältnismäßig größten Zuwachs auf, was auf die Inbetriebnahme zahlreicher 
neuerstellter Linien auf dem erweiterten Reichsautobahnnetz zurückzuführen ist. 

Der Verkehr außerdeutscher Kraftfahrzeuge im Deutschen 
Re ich 1). 

Land 1935/36 2 1934/35 3 Land 1935/36 2 1934/35 3 

Niederlande 149838 162642 Polen 15082 10451 
Schweiz. 82646 82078 Italien 9050 6743 
Tschechoslowakei • 63381 44153 Schweden 2957 2118 
österreich .. 59409 23370 Norwegen 1166 880 
Belgien •. 48519 47943 Ungarn •. ..... 1155 861 
Frankreich . 46427 55353 Andere europ. Länder. 5012 3143 
Dänemark. 46286 34490 U.S.A ...••... 3161 2154 
Danzig. 28866 27311 Andere außereuropäische 
Luxemburg. 22360 28111 Länder. 1019 743 
Großbritannien . 16979 9428 Zusammen 603313 541972 

Der Verkehr ausländischer Kraftfahrzeuge entwickelte sich in der Zeit vom 1. 7. 35 
bis 30.6.36 verhältnismäßig gut. Insgesamt gingen mehr als 603000 Wagen über die 
Grenze nach Deu.tschland; das sind über 61000 Wagen oder 11,3 vH mehr als im Vor­
jahr. Mehr als VIer Fünftel der Kraftfahrzeuge waren Personenwagen. Da. die monat­
lichen Verkehrsschwankungen somit bestimmt werden durch dieselben Saisoneinflüsse, 
denen au~h der R.eiseverkehr un!erließt, war der Verkehr am stärksten im Juli/August, 
lJ.,lU schwachsten 1m Januar. Em VIertel (24,8 vH) der Fahrzeuge war holländischer 
Nationalität, ein weiteres Viertel kam aus der Schweiz (13,7 vH) und der 'fschechoslowakei 
(10,5 vH). Gleichfalls stark vertreten waren Österreich (9,9 vH), Belgien (8 vH), Däne­
mark (7,7 vH) und Frankreich (7,7 vH). Fast alle Länder wiesen eine beträchtliche Zu­
nahme auf, vor allem Österreich und Großbritannien. Nur die Niederlande, Frankreich 
und Luxemburg schränkten ihren Verkehr ein. 

33. V crkcllrsprcisc. R e ich skI' a f t w a gen t a r i f. Der Reichs- und Preußische 
Verkehrsminister hat auf Grund der Beratungen des in der Durchführungsverordnung 
zum Gesetz über den Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vorgesehenen 'farifbeirats 
die Geltung des ursprünglich bis zum 30. 6. 36 befristeten Reichskraftwagentarifs bis 
~um 31. 3. 3~ verlängert (RVkBl. B, 1936, Nr. 23, S.243). Gleichzeitig wurden folgende 
Anderungen m Kraft gesetzt: 1. Fortfall der im Abschnitt I "Vorschriften für die Fracht­
berechnung:' Ziffer 6, Absatz 2 und 3 vorgesehenen Befugnis des RKB, im Einvernehmen 
mit der RelChsbalm für Güter der Reichskraftwaaentarifklasse D die auf der Schiene 
im Regeltarif nach den Klassen E-G oder einem A~snahmetarif tarifieren, für den Kraft­
wagen eine der Reichs bahntarifierung konforme Ii'rachtpreisgestaltung anzuordnen; 
2. Aufhebung der im gleichen Abschnitt Ziffer 13 vorgesehenen Zuschläge zur Fracht, 
die der RKB Z~lf Erfüllung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben zu erheben hatte; 3. Fort­
fall der Zuschlage zur Wagenladungsfracht (Anstoßaebühren) die bei 5 t 4 RM bei 10 t 
6 RM d b . Ir; t TI b "'" un Cl 0 8 nM etrugen; 4. Fortfall der Rollgebühren, die bei der Zu- und Ab-
-----

1 Die außerdeutschen Kraftfahrzeuge werden beim Grenz ein g a n g ins Deutsche Reich 
gezählt, bei wiederholtem Eingang mehrmals. Ausgenommen von der Zählung ist der kleine 
Grenzverkehr". " 

2 1. 7. 35 bis 30.6.36. 
a 1. 7. 34 bis 30.6.35. 
Zelt8chr. t. >elkehrswbseDschatt. 14. Jahrg. Hett 3. 13 
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fuhr von Teilladungen und Stückgütern über 2500 kg in Höhe des bahnamtlichen Roll­
fuhrtarifs erhoben wurden. Gleichzeitig wurde auch die Gültigkeit des Sammelladungs­
tarifs für den Kraftwagenverkehr bis auf weiteres verlängert. Für die im Interesse der 
Niedrighaltung der Lebenshaltungskosten von der Re.ichsbahnfrachterh.öhun.g in; Jan~ar 
1936 befreiten Güter wurden die Frachtsätze des RelChskraftwagentanfs, dIe dIese Tat­
sache bisher nicht berücksichtigten, nachträglich gleichfalls um 5 vH ermäßigt. Obwohl 
die Reichsbahntarifreform vom 1. 10. 36 durcl~ die ~inarbeitung des 5p~oz. Fra?htzu­
schlags, die Umbildung der Entfernungsstufen 1m Stuckl?utve.rke~r .tUldidI~. NeubIldung 
von EntfernunlYsstufen im Wagenladungsverkehr zum TeIl germgfugige Erhohungen und 
Ermäßigungen "der Reichsbahnfrachtsätze im V~rgleich mit denen. des Re~?hskraftwagen­
tarifs gezeitigt hat, hat der Reichskr~ftwagentanf ~ür den. gewer.bh~hen G~terf~rnverkehr 
k ,ine AnderunlY erfahren. Die dreI FrachtsatzzeIger bheben 1Il Ihrer bishengen Form 
w:iter in.. Kraft. Dagegen wurde der neue Entfernungszeiger der Reichsbahn ge~ä~ 
§ 20 KVO auch auf den gewerblichen Güterfernverkehr übertr~gen. Abges~hen von e.mI­
gen wenigen Fällen, in denen geringfügige Entfernungs- und damI~ Fra?hterhohungen ~Icht 
vermieden werden konnten, bedeutet der neue Entfernungszmger mfolge. zum ~ell er­
heblicher Entfernungskürzungen auch für den Kraftwagenverkehr versclneden.thch be­
deutende Frachtermäßigungen. Auch die im Zuge de.r Neuordnung von der RelChs~ahn 
neu herausgegebenen bzw. geänderten Ausnahme~anfe ~urden vom Kra~twagen uber­
nommen. Bezüglich der Entfernungsbere?hnung lIrl RelChs~raftwagenta:lf, der grund­
sätzlich die Eisenbahntarifentfernung zWIschen dem der Emladestelle nac~stgelegeI~en 
Eisenbahntarifbahnhof und dem Bestimmungsbahnhof zugrunde zu legen 1st, hat slCh 
der RKB auf Grund des § 20, Abs. 1 a KVO mit der Deutschen Reichsbahn dahin 
geeinigt, daß ab 19.8.36 für einige Verkehrsbeziehungen im N.orden des Reiches die 
Straßenentfernungen für die Frachtberechnung maßgebend smd (R,vkBl. B, 1936, 
Nr.30, S.282). Außerdem erfuhr das Verzeichnis der Ladu.ngsgüt~r, d~e nach 1!racht­
satzzeilYer V 2 ohne Bedeckungszuschlag befördert werden, eme zWeImahge ErweIterung 
durch Aufnahme einer Reihe weiterer Güter (RVkBl. B, 1936, Nr.34, S. 305; Nr.46, 

S.381). (RVkBl B M ö bel k r a f t w a gen tal' i f. Durch Erlaß vom 30.9.36 . , 1936, 
Nr.35, S.312) hat der Reichs- und Preußische Verkehrsminister denr; auf Grund des 
§ 8 der Verordnung über den Möbelfernverkehr vom 17.~ .. 36 (vgl. Nr. 3D) .von der Fach­
gruppe Möbeltransport der Reichsverkehrsgruppe SpedltlO~ un~ .Lag~rm ~ufgestellten 
Tarif für den Möbelfernverkehr genehmigt, am 1. 10.36 glelChzeItIg mIt obIger Verord­
nung bis zum 31. 3. 37 in Kraft gesetzt u~d in.eine~ Sond~~ausl?ab~ der DV~, Ausgabe B, 
vom 7. 10. 36 veröffentlicht. Auf Grund emer 1m Emverstandms mIt dem RelChs.v~rkehrs­
minister getroffenen Anordnung des Leiters der Reic~sverkehrsg.:uppe SpedltI~? und 
Lagerei vom 3. 10.36 wurde dieser Tarif a~ch f~r de~ Eisenbahnmobelt.ransport fur ver­
bindlich erklärt. Als Fernverkehr gilt, WIe beIm RelChs~aft~agentanf, ~er Tran~port 
auf Entfernungen von mehr als 50 km. Grundlage des TarIfs bIldet auch hIer der Rmchs-

bti.hntarif. . ß 1 'lf "h F I Ost p. r e u ß e n h i I f e. Die im Rahmen der Ostpreu en n e gewa. rte irac lt-
erstattung wurde am 1. 9. 36 in gleicher ~ eise wie ~ür den ~ahn- ?der Schiffstransport 
auch auf die Lastkraftwagenbeförderung 1m gewerbhchen Guterfernv~rkehr au?gedehnt. 

3,1. Verkohrsoinrichtungon. Re ich sau tob ahn e n. Im zWeIte? Halbjahr 1936 
wurden von dem Generalinspektor für das deutsche St~aßenwesen ~eltere 58~. km des 
geplanten deutschen Reichsautobahnnetzes zum Bau !reIgege~en: DIe Gesamtlange der 
seit Baubeginn zum Bau freigegebenen Strecken hat slCh damIt bIS Ende Dezember 1936 
auf 4402 km = 63,8 vH des vorgesehenen Grundnetzes erhöht. 435 km ~vurde~. neu in 
Bau genommen. Einschließlich der bereits fertiggestellten, aber noch mcht eroffneten 
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Strecken befanden sich damit am Jahresende insgesamt 1590 km im Bau. Insgesamt 
wurden im Berichtszeitraum 763 km dem Verkehr übergeben, womit die Gesamtlänge 
der befahrbaren Strecken auf 1087 km anwuchs. Damit war das gesteckte Ziel, die Fertig­
stelltlIllY der ersten Tausend Kilometer Reichsautobahnen bis Ende 1936, noch über­
troffen" worden. Bei den Neueröffnungen handelt es sich um folgende Strecken: am 
25. 7. 36 die Teilstrecke Sittensen-Oyten (44 km) der teilweise bereits eröffneten Auto­
bahnlinie Hamburg-Bremen; am 17.8.36 die 'reilstrecke Rosenheim-Siegsdorf 
(35 km) im Zuge der Linie München-Landesgrenze, die Teilstrecken Lehrtc-Hannover 
(10 km), Braunschweig-Helmstedt (43 km) und Berlin (Werder) - Magdeburg (8cher­
men) (85 km) im Zuge der Linie Berlin-Hannover und die 'reilstrecke Weißenfels-Eisen­
berg (30 km) als erstes 'reilstück der Linie Berlin-lVIünchen; am 27. 9. 36 von der Linie 
Berlin-München das Teilstück Schleizer Seenplatte-Lanzendorf (77 km) und das 'l'eil­
stück Leipzig/Merseburger Straßc-Corbetha (14 km), von der Linie Berlin-Ober­
schlesien das 'reilstück Kreibau-Liegnitz~Breslau (91 km) und das 'l'eilstück Glei­
witz-Beuthen (12 km), von der Linie Berlin-Stettin-Bütow das Teilstück Joachims­
thal-Stettin (67 km), von der Linie Hamburg-Frankfurt-Karlsruhe das Teilstück 
Frankfurt a. M.-Bad Na\fheim (40 km) und das Teilstück Heidelberg-Bruchsal (33 km), 
VOll der Linie Weimar-Dresden das Teilstück Oberlichtenau-Rainholzhain (32 km) 
und das Teilstück Dresden-Wilsdruff (12 km), von der Linie Elbing-=--Königsberg das 
'reilstück Elbing-Neumünsterberg (15 km) und das 'reilstück Kobbelbude-Konrads­
walde (5 km), von der Linie Karlsruhe-Miinchen das Teilstück Stuttgart-S-Unter­
boihingen (16 km) und die Umgehung von Ulm (5 km), von der Linie Köln-Duisburg­
Dortmund das 'reilstück Düsseldorf-S-Düsseldorf-M (8 km) und von der Linie Halle 
-Leipzig das Anschlußstück LeipzigjWiederitzsch bis Dübener Landstraße (3 km); am 
21. 11. 36 die Teilstrecke Schkeuditz bis zur Anschlußstelle Leipzig (Merseburger Straße) 
(10 km) und die Teilstrecke Anschlußstelle Corbetha bis Weißenfels (5 km), beides Teil­
stücke der Autobahnlinie Berlin-München; am 1. 12. 36 von der Linie Elbing-Königs­
berg die Teilstrecke Braunsberg (Mehlsack) - Schalmey (6 km); am 12. 12.36 VOll 

der Linie Duisburg-Dortmund-Hannover die Teilstrecke Breitscheid-Oberhausen 
(17 km), von der Linie Halle-Leipzig-Dre.,den die Teilstrecke Diibener Landstraße 
-Engelsdorf (9 km); am 19. 12.36 von der Linie Berlin-Nürnberg-München das 'reil­
stück Eisenberg-Schleizer Seenplatte (39 km), womit die Linie Berlin-Nürnberg­
München auf der 201 km langen Strecke Halle (Leipzig) - Bayreuth durchgehend be­
fahrbar wurde. Die Zahl der unmittelbar auf den Baustellen der Reichsautobahnen be­
sch1iftigten Arbeiter betrug im Monatsdurchschnitt des zweiten Halbjahrs 1936: 100920. 
Die seit Baubeginn entstandenen AuslYaben beliefen sich bis Ende 1936 auf 1415,5 Mill.RM. 

Die Grundlage für die Finanzi~rung des Reichsautobahnbaus wurde nach der im 
November 1935 eingeführten ErhöhunlY der Gasölzölle neuerdings wesentlich erweitert, 
und zwar einmal durch Ausdehnung der Beförderungssteuer auf den gewerbsmäßigen 
Kraftwagenfernverkehr (s. Nr. 35) und ferner durch eine am 1. 12. 36 in Kraft getretene 
Erhöhung der Benzin- und Benzolzölle um 4 RM und der Mineralölausgleichssteuer um 
5 RM pro Doppelzentner (RGEl. I, 1936, Nr. 111, S.960). Mit dem hierdurch erzielten 
Aufkommen in Höhe von jährlich 150-180 Mill. RM dürfte beim derzeitigen Bauvolumen 
etwa ein Viertel der Kosten des Reichsautobahnbaus im Wege der Besteuerung vom Kraft­
verkehr selbst aufgebracht werden, während der größere Teil zunächst weiter durch In­
anspruchnahme von Krediten gedeckt wird. 

D e u t s ehe La n d s t r a ß e n. Nach den Ergebnissen der ersten deutschen 
Straßenbaustatistik waren am 31. 3. 36 in Deutschland an Landstraßen insgesamt 
211 878 km vorhanden. Davon entfielen 41 080 km auf Reichsstraßen, 83884 km auf 
Landstraßen I. Ordnung und 86914 km auf Landstraßen 11. Ordnung. Außerdem 
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wurden 4877 km Hadfahrwege und 2047 km Hadfahrstreifen gezählt, ohne die von 
Berlin (318 km) und von Gemeinden mit weniger als 6000 Einwohnern unterhaltenen 
Hadfahrbahnen. 

35. Verkehrsorganisatioll und -politik. Be f ö r der u n g s s t e u e r. Die Heichs­
regierung hat ein Gesetz zur Änderung des Beförderungssteuergesetzes vom 2. 7. 36 
(HGBl. I, 1936, Nr. 64, S. 531) und die erforderlichen Einführungs- und Durchführungs­
bestimmungen erlassen (I~GBl. I, 1936, Nr.8'1, S. 737, 738; Nr. 123, S. 1131). Die Be­
förderungssteuer, die bisher nur von den Schienenbahnen erhoben wurde, ist damit auch 
auf die gewerbsmäßige Personen- und Güterbeförderung mit Kraftfahrzeugen ausge­
dehnt worden, und zwar auf folgende Arten des Kraftverkehrs: 1. die gewerbsmäßige 
Beförderung von Personen mit Kraftfahrzeugen; 2. die Beförderung von Personen mit 
Kraftfahrzeugen durch die Deutsche Heichsbahn und Heichspost; 3. die Beförderung 
von Gütern, soweit sie im Gesetz über den Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 
26.6.35 geregelt ist; 11. die Beförderung von Gütern im Werkverkehr mit Kraftfahrzeu­
gen außerhalb eines Umkreises von 50 km, gerechnet vom Standort des Kraftfahrzeugs. 
Das Gesetz bezweckt die Erschließung neuer Einnahmequellen für die Finanzierung des 
Reichsautobahnbaus, insbesondere für die Verzinsung und Tilgung der eingegangenen 
Verbindlichkeiten. Gleichzeitig werden aber damit die Wettbewerbsbedingungen zwi­
schen Eisenbahn 'und Kraftwagen auf steuerlichem Gebiet gleichgestaltet. 

Der Güternahverkehr wird vorerst von der Steuer nieht betroffen, da er verkehrs­
rechtlich noch nicht geregelt ist und seine Besteuerung daher auf große Schwierigkeiten 
stoßen würde. Für die Ein beziehung des Werkfernverkehrs in die Beförderungssteuer­
pflicht waren mehr wirtschaftspolitische als steuerpolitische Gründe maßgebend ange­
sichts der Gefahr einer Verschiebung vom gewerbsmäßigen Güterkraftverkehr auf den 
Werkverkehr, der in diesem Zusammenhang dem nichtöffentlichen Güterverkehr auf 
werkseigenen Schienenbahnen großer Industriegebiete gleichzustellen war. 

Die Höhe der Steuer beträgt im gewerbsmäßigen Güterfernverkehr mit Kraftfahr­
zeugen 7 vH des Beförderungspreises, wie sie im Gesetz auch für die Eisenbahn vorge­
sehen ist. Für den Werk fernverkehr, der infolge seiner Eigenart, insbesondere der Viel­
gestaltigkeit seiner Leistungen und völligen Freizügigkeit hinsichtlich einer behördlichen 
Kontrolle einer steuerlichen Erfassung und überwachung die größten Sehwierigkeiten 
entgegensetzte, ist ein Steuers atz von 0,6 Hpf. für jede Tonne des Hohgewichts der be­
förderten Güter und für jedes Kilometer der Beförderungsstrecke (Tonnenkilometer) 
festgesetzt worden. Dieser Satz ist unter Zugrundelegung des Mittels aus den Sätzen 
der 5 Tonnen-Nebenklasse bei den Tarifklassen A-D (etwa in Höhe der Klasse 05) 
bei einer Entfernung von 100 km errechnet worden. Als Länge der Beförderungsstrecke 
gilt die Eisenbahntarifentfernung zwischen den beiden Tarifbahnhöfen, die dem Ab­
sendungs- und dem Bestimmungsort am nächsten liegen. An Stelle der Eisenbalmtarif­
entfernung kann auf Antrag die Entfernung über bestimmte Straßenverbindungen der 
Steuerberechnung zugrunde gelegt werden. In Fällen, in denen die Feststellung der 
Unterlagen für die Steuerfestsetzung mit unverhältnismäßigen Schwierigkeiten verbun­
den ist, kann das zuständige Finanzamt die Berechnung und Abführung der Steuer auch 
im Wege der Pauschalierung zulassen. Für den grenzüberschreitenden Fernverkehr gelten 
bei gleicher Höhe des Steuersatzes gewisse abweichende Bestimmungen. Der Transport 
von Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und Preßkohlen aller Art im Güter- und Werk­
verkehr ist von der Steuerpflicht befreit. 

Im Personenverkehr mit Kraftfahrzeugen trifft die Beförderungssteuer sowohl den 
Linien- wie auch den Gelegenheitsverkehr. Da eine Klasseneinteilung wie bei der Heichs­
bahn, bei der die Steuersätze 16, 14 und 11 vH betragen, je nachdem ob es sich um die 
erste, zweite oder dritte Wagenklasse handelt, beim Kraftverkehr nicht besteht, kam der 
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im Beförderungssteuergesetz vorge~ehene Einheits~atz von 12 vH des Preises für Personen­
und Gepäckbeförderung in Betracht. In dieser Höhe wurde aber lediglich der Fernlinien­
verkehr steuerlich belastet. Der Ortslinienverkehr mit Kraftfahrzeugen steht im Wett­
bewerb mit den Straßenbahnen, die grundsätzlich einer Steuer von nur 6 vH unterworfen 
sind. Aber auch dieser ermäßigte Satz wurde auf Grund der Notverordnung vom 8. 12. 31 
den meisten Straßenbahnen ganz oder teilweise erlassen. Um den Ortslinienverkehr 
wettbewerbsmäßig nicht zu benachteiligen, wurde er mit einer Steuer von 2 vH belastet, 
die an die Stelle der Umsatzsteuer tritt. Im selben Ausmaße wurde auch der Kraft­
droschkenverkehr herangezogen, der gleichfalls, und zwar aus sozialen Gründen, der 
Schonung bedurfte. Beim sonstigen Gelegenheitsverkehr, wie Ausflugs-, überland- und 
Mietwagenverkehr, der keine festen Tarife kennt, beträgt der Steuersatz 0,3 Rpf. für jede 
Person und jedes Kilometer der Beförderungsstrecke (Personenkilometer). Dieselbe 
Steuer höhe gilt für den grenzüberschreitenden Personenverkehr, und zwar sowohl für 
Linien- wie Gelegenheitsverkehr. Der Arbeiter-, Schüler- und Militärpersonenverkehr 
wird von der Steuer nieht erfaßt. In allen Fällen des Güter- wie Personenverkehrs ent­
fällt die bisher erhobene Umsatzsteuer, an deren Stelle die Beförderungssteuer tritt. 
Während die Besteuerung des Güterverkehrs bereits am 1. 10. 36 in Kraft trat, wurde 
für die Personenbeförderung der 1. 3. 37 als Einführungstermin vorgesehen. 

M ö bel f ern ver k,e h r. Von der in § lAbs. 2 des Güterfernverkehrsgesetzes 
vom 26. 6. 35 vorgesehenen Ermächtigung, für die Beförderung von Möbeln in Möbel­
kraftfahrzeuge? Sondervorschriften zu erlassen, hat der Reichsverkehrsminister Gebrauch 
gemacht und eme Verordnung über den Möbelfernverkehr vom 17. 9. 36 erlassen (RGB!. I, 
1936, Nr. 84, S. 736). Die Verordnung betont zunächst, daß grundsätzlich auch auf den 
Möbelfernverkehr das Güterfernverkehrsgesetz und seine Durchführungsbestimmungen 
Anwendung finden, soweit sie nicht ausdrücklich Abweichungen vorsieht. Die Sonder­
bestimmungen erstrecken sieh ebenso wie die allgemeine Regelung lediglich auE den Fern­
verkehr übe: 50 km hinaus. Die Genehmigungspflicht wurde auch auf die Anhänger aus­
gedehnt. DIe Fachgruppe Möbeltransport der Reichsverkehrsgruppe Spedition und Lage­
rei hat neben dem HKB im Genehmigungsverfahren und bei der Aufsicht mitzuwirken. 
Das im Interesse der Tarifsicherung getroffene Verbot, das dem Unternehmer von Güter­
fernverkehr die Betreibung eines anderen Gewerbes wie Spedition, Güternahverkehr usw. 
untersagt, trifft auf den Möbelfernverkehr nicht zu. Um eine Trennung zwischen Möbel­
fernverkehr und sonstigem Güterfernverkehr herbeizuführen, dürfen in Möbelfahrzeugen 
des Fernverkehrs außerhalb der Nahzone andere Güter nicht mehr befördert werden. 
An Stelle des Reichskraftwagentarifs gilt im Möbelfernverkehr mit Kraftfahrzeugen ein 
Spezialtarif (vg!. Nr. 33). Die Einhaltung des Tarifs ist von dem Leiter der Fachgruppe 
Möheltransport zu kontrollieren, während die überwachung der übrigen Verpflichtungen 
der Unternehmer dem RKB zusteht. Die Verordnung ist am 1. 10. 36 in Kraft getreten. 

Ver k ehr s zäh 1 u n gen. In der Zeit vom 1. 10. 36 bis 30. 9. 37 wird auf An­
ordnung des Generalinspektors für das deutsche Straßen wesen die 3. Deutsche Land­
straßenverkehrszählung (die beiden ersten fanden in den Jahren 1924/25 und 1928/29 
sowie eine Zwischenzählung in 1932/33 statt) durchgeführt, die den Verkehr auf den 
Reichsautobahnen, Reichsstraßen und Landstraßen 1. Ordnung erfassen soll. Eine auE 
den Lastkraftwagenverkehr beschränkte Zusatzverkehrszähhmg, die an 325 Punkten des 
Reiches sta ttfindet, soll im besonderen der Ermittlung der Verkehrsbeziehungen im Güter­
fernverkehr mit Lastkraftwagen dienen. Unter Mitwirkung des Deutschen Gemeindetages 
wird im Rahmen der Zählung auch erstmalig der Radfahrverkehr erfaßt werden. 

S t r a ß e Jl ver k ehr s r e gel u n g. Zwecks Hebung der Verkehrssicherheit 
durch strenge Regelung und überwachung des Straßenverkehrs wurde dureh Erlaß des 
Heichsverkehrsministers vom 1. 10. 36 (RVkBl. B, 1936, Nr.35, S.309) ein Teil der 
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Befugnisse zur Handhabung der Reichs-Btraßenverkehrs-Ordnung mit Wirkung vom 
1. 10.36 für die Dauer von 2 Jahren dem Reichsführer SB und Chef der Deutschen Polizei 
im Reichsministerium des Inneren übertragen. 

ßinnenschiffahrt. 
36. VerkehrsleistungeIl. Der G ü t e rum sc h lag der wie h t i ger e n 

d cut s ehe n Bin ne 11 h ä f e n (über 85 vH des gesamten Binnenhafenumschlages 
umfassend) belief sich im 2. Halbjahr 1936 sowie im ganzen Jahr 1936 auf folgende 
Mengen (in 1000 t) : 

Zufuhr Abfuhr Gesamtumschlag 

d:won 
Gesamt I 

davon 
Gesamt Erz Kohle 1936 1935 

Juli . 7170 1567 6951 3789 14121 11 944 
August 69·10 1295 6493 3523 13433 11497 
September. 6764 1321 6707 3653 13471 11 344 
Oktober .. 7373 1471 7170 4039 14 543 12721 
November. 6860 1201 6763 3795 13623 13470 
Dezember 6506 1271 6704 3941 13210 12228 

Jahr 1936 . 77380 16854 75250 41682 152630 132480 

Jahr 1935 . 65412 14092 67068 37620 

Wiederum zeigte sich in allen Wasserstraßengebieten ein starker Verkehrsaufschwung. 
Mit 82,4 Mill. t gegenüber 73,2 Mill. t lag der Umschlag der wichtigeren deutschen Binnen­
häfen im 2. Halbjahr 1936 um 13 vH über den Ergebnissen des 2. Halbjahres 1935, 
während die Steigerung für das ganze Jahre 1936 gegenüber dem Vorjahr sich auf 15 vH 
stellte. 

Von den verschiedenen Wasserstraßengebieten weisen 1936 gegenüber 1935 das Oder-
und das EIbegebiet die größten Steigerungen des Hafenumschlags mit 21 bzw. 20 vH aus, 
während der Umschlag an den märkischen Wasserstraßen nur um 12 vH zunahm. Der 
Hafenumschlag im Gebiet der nordwestdeutschen Wasserstraßen und des Rheines wuchs 
um 14 bzw. 15 vH. 

Rhein-Durchgangsverkehr über die deutsch-niederländische 
Grenze [in 1000t]. 

Zu Berg Zu Tal 

1936 Ge-Erz Kohle treide Gesamt Kohle I E' I Steine lSen u. Erden Gesamt 

Juli 934 205 53 1871 1360 232 313 2189 
August .. 69,1 201 63 1646 1318 178 276 2128 
September 695 163 178 1612 1447 168 295 2275 
Oktober .. 917 182 204 1877 1532 192 307 2317 
November. 713 214 169 1713 1544 183 207 2174 
Dezember. 885 257 215 1950 1798 180 185 2446 

1936 9895 2178 1738 20662 17034 2217 2804 25291 
1935 7760 1907 1658 17730 16605 1907 24293 

Der Durchgangsverkehr über die deutsch-niederländische Grenze bei Emmerich 
:,ermehrte sich 1936: 1935 in der Bergfahrt um 17 vH (die Erzeinfuhr allein um 28 vH), 
In der 'ralfahrt um 4 vII (die Kohlenausfuhr allein um 3 vH). Die bedeutende Zunahme 
des Umschlags in Emden und Bremen (um 2(j bzw. 36 vH) gibt im erkennen, daß ein 
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wachsender Anteil der deutschen Kohlenausfuhr über diese Häfen, statt über den Rhein, 

geleitet wird. . ' ..' . . 
Der Umschlag in Duisburg-Ruhrort stIeg um 18 vH, m den ubngen NIederrhem-

Häfen einschl. Köln um 16 vH, in Mannheim-Ludwigshafen um 9 vH, in den Rhein-Ems­
Kanal-Häfen um 10 vH, in Hamburg um 24 vH, in Berlin um 13 vH. 

G ü t e rum sc h 1 a g be d e u t end e r H ä f e n bzw. II a f eng r u p p e n [in 1000 tJ1. 

Duisburg Übriger Köln 
Mannheim- Karlsruhe 

Ruhrort Niederrhcin [15] Ludwigshafcn und Kehl 

1936 
Zu- Ab- Zu- Ab- Zu- Ab· Zu· Ab· Zu· Ab· 

fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

Juli .•. 349 1170 1282 846 123 169 650 194 366 54 

August . 320 1098 1174 811 117 156 651 173 344 49 

September 356 1187 1179 843 131 165 602 167 276 51 

Oktober . 331 1208 1349 890 130 187 725 191 366 57 

November 274 1160 1115 832 125 152 684 179 366 66 

Dezember. 306 1376 1200 835 119 146 695 224 300 76 

1936 •. 3749 13484 14700 9583 1448 1819 7651 2111 3691 679 

1935 .•. 2973 11 656 12041 8866 1189 1591 7005 1978 3702 693 

Frankfurt Ems-Weser 
Bremen und 

und Um· 
Rhein-Ems· Emden Unterweser 
kanäle [20] kanal [6] 

1936 gebuIig (4] [6] 

Zu· Ab· Zu· Ab- Zu· Ab· Zu- Ab· Zu· I Ab· 
fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

Juli ••• 220 40 837 1481 200 143 325 360 275 61 

August • 244 58 681 1398 182 169 320 187 302 58 

September 237 47 690 1409 224 172 313 247 278 49 

Oktober • 243 55 676 1577 212 180 327 191 298 53 

November 249 30 594 1445 171 142 243 262 260 60 

Dezember. 180 44 598 1439 183 138 219 273 231 64 

1936. 2503 452 8272 16247 2186 1556 3274 3009 3019 689 

1935 ..• 2187 460 7403 14982 1851 1416 2567 2476 1976 753 

Groß· Übrige Gr0ß·Berlin 
Stettin und Kosel 

Hamburg EIbe [12] Swinemünde 

1936 
Zu· Ab· Zu· Ab· Zu- Ab· Zu· Ab- Zu· Ab· 

fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

Juli 333 393 230 141 670 105 143 290 49 306 ... 758 98 141 259 52 281 
August : 361 368 233 171 
September 399 366 192 191 686 108 138 269 63 273 

Oktober . 418 438 249 215 755 113 162 227 60 307 

November 458 439 260 243 726 102 186 231 54 319 

Dezember 402 405 241 172 735 122 183 192 21 264 

1936. 4275 4746 2543 2051 7396 1172 1689 2403 412 2976 

1935 .•• 3176 4096 2120 1674 6393 U92 1312 2255· 367 2182 

37. Verkehrspreise. Die Bin n e n 8 chi f f a h l' t s f l' ~ c h t ~ n zeigten innerhalb 
d östlichen deutschen Wasserstraßennetzes dank der staatlIch beemflußten Marktord­
n~~g eine ausgeprägte Stabilität. Es wurden lediglich im September/Oktober auf der 

1 Die in Klammern beigefügten Zahlen bezeiehnell die Zahl der Häfen. 
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EIbe wegen ungünstigerer Wasserstände Zuschläge erhoben. Am Rhein zogen die Frach­
ten gegen Jahresende bedeutend an, eine Folge des Zusammentreffens lebhafter Raum­
nachfrage - ungewöhnlicherweise brachte der Dezember die höchsten Verkehrsziffern -
mit durch die Witterungsverhältnisse verursachtem langsamerem Kahnumlauf. 

Die Frachtenindizes (1913 = 100) gestalteten sich wie folgt: 

Juli August I Sept. Okt. Nov. Dez. 

Rheingebiet 80,8 80,1 79,7 81,6 85,7 99,7 
Elbc-Odergebict . . 104,0 105,0 115,2 1l0,1 103,9 104,1 
Alle vVasserstraßen 89,0 88,8 91,4 91,1 91,7 100,4 

38. Verkehrsorganisation und -poIiti1{. Ge b und w j r t s c h a f tin der Schi f f­
fa h r tau f d e nm ä r k i s c h e n Was s crs t r a ß e n. Die die Verkehrsteilung 
zwischen Reedern und Einzelschiffcrn auf den Märkischen Wasserstraßen (ausschließlich 
Havel-EIbe- und Havel-Saale-Verkehr) regelnde Verordnung vom 20.12.33 (vgl. 
Verkehrs archiv 1934, Nr.23) wurde durch eine Verordnung vom 22. 12.36 (RVkBl. A, 
Nr. 30, S. 193) ersetzt. Hiernach werden die anfallenden Güter zwischen der Mitteldeut­
schen Reedereien-Vereinigung und der Kleinschiffahrt im Verhältnis von 22 v H zu 78 v H 
aufgeteilt. Alle Güter ohne Rücksicht auf ihre Beschaffenheit und ihren Wert und alle 
Verkehrsstrecken werden einander gleichgestellt. Der der Kleinschiffahrt zustehende 
Anteil an der Betriebsleistung wird zunächst mit der Beförderung der Güter erfüllt, die 
ihr - gegebenenfalls durch Vermittlung von Spediteuren und Maklern - im eigenen Ge­
schäft und im Geschäft ihrer Genossenschaften anfallen. Soweit damit der Anteil der 
Kleinschiffahrt nicht erreicht wird, sind die Mitglieder der Reedereien-Vereinigung ver­
pflichtet, ihre Güter durch Fahrzeuge der Kleinschiffahrt fahren zu lassen. Eine Auf te i­
lung des Anteils der Reedereien-Vereinigung unter die einzelnen Mitglieder erfolgt nicht. 
Die Mitglieder haben vielmehr grundsätzlich in gleichem Verhältnis Schiffsraum der 
Kleinschiffahrt zu beschäftigen und dürfen diesen nur von den Schiffer-Betriebsverbänden 
und ihren Meldestellen entnehmen. Die Mitglieder der Reedereien-Vereinigung dürfen 
die ihnen gehörige Schleppkraft nur zur Beförderung ihrer eigenen Fahrzeuge verwenden. 
Darüber hinaus dürfen sie bis zu 30 vH ihrer Güter in angenommenen Fahrzeugen 
schleppen. 

Lossagung des Deutschen Reiches von den Bestimmun­
gen des Diktats von Versailies betreffend die deutschen 
Was seI' s t r a ß e n. Die deutschen Missionen bei den in den internationalen Strom­
kommissionen für Rhein, Donau, Eibe und Oder vertretenen Regierungen haben mit 
14.11. 1936 diesen Regierungen ein Schreiben folgenden Inhalts übermittelt: 

"Die Freiheit der Schiffahrt auf allen Wasserstraßen und die Gleichbehandlung aller 
im Frieden lebenden Staaten auf diesen Wasserstraßen sind vor dem Weltkrieg fast 
hundert Jahre lang die Grundlagen einer fruchtbaren Zusammenarbeit zwischen den An­
liegern der schiffbaren Ströme gewesen. Demgegenüber ist in Versailles im Widerspruch 
mit den Grundgedanken der Gleichberechtigung auch auf diesem Gebiet einseitig zum 
Nachteil Deutschlands ein künstliches und den praktischen Bedürfnissen der Schiffahrt 
zuwiderlaufendes System geschaffen worden, das Deutschland eine dauernde internationale 
überwachung seiner Wasserstraßen aufzuzwingen suchte, indem es die deutschen Hoheits­
rechte mehr oder weniger auf internationale Kommissionen unter weitgehender Mit­
wirkung von Nichtuferstaaten übertrug. 

Die deutsche Regierung hat sich aufs ernsteste bemüht, diese unerträgliche Regelung 
durch anderweitige Vereinbarungen zu beseitigen. Dic deutschen Bevollmächtigten in den 
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Kommissionen haben in langwierigen Verhandlungen versucht, spätestens zum 1. Januar 
1937 einen Zustand herzustellen, der mit dem deutschen Standpunkt verträglich gewesen 
wäre. Ein Erfolg ist diesen Bemühungen versagt geblieben, weil die anderen beteiligten 
Mächte sich nicht haben entschließen können, ein System aufzugeben, das in seinen Grund­
lagen mit den deutschen Hoheitsrechten unvereinbar ist. 

überdies ist am R h ein der nächst Deutschland wichtigste Uferstaat, das König­
reich der Niederlande, den im Mai d. J. getroffenen Vereinbarungen nicht beigetreten; 
es sind aber gerade an diesem Strome klare Verhältnisse notwendig. An der EI b eist 
es nicht gelungen, die neue Regelung von der Versailler Grundlage zu lösen und insbeson­
dere den Zustand zu beseitigen, daß vier Nichtuferstaaten ohne besondere Interessen an 
der EIbeschiffahrt auch heute noch den Anspruch erheben, Garanten der Schiffahrts­
freiheit auf diesem Strome zu sein. Für den deutschen 0 der strom besteht noch heute, 
wenn auch ohne Beteiligung Deutschlands, eine internationale Kommission mit einem 
im Jahre 1920 ohne deutsche Mitwirkung provisorisch bestellten französischen General­
sekretär. An der Don a u haben zehn Jahre Bemühungen des Donauuferstaates Deutsch­
land um Wiedereintritt in die Donaumündungskommission keinerlei Erfolg gehabt. Die 
von der deutschen Hegierung mit allem Nachdruck seit Ende Mai d. J. betriebene Revision 
der Donauakte hat trotz allen Entgegenkommens Deutschlands keinerlei Fortschritte 
gemacht. Endlich glauben die anderen Mächte in bezug auf den Kai s e r - W i I hel m­
K an a 1 an der Deutschland in Versailles aufgezwungenen willkürlichen Beschränkung 
der deutschen Hoheitsrechte festhalten zu sollen. 

Die deutsche Regierung kann es nicht verantworten, die vorstehend gekennzeichnete 
Lage der Dinge noch Hinger hinzunehmen. Sie sieht sich deshalb zu der Erklärung ge­
zwungen, daß sie die im Versailler Vertrag enthaltenen Bestimmungen über die auf deut­
schem Gebiet befindlichen Wasserstraßen und die auf diesen Bestimmungen beruhenden 
internationalen Stromakte nicht mehr als für sich verbindlich anerkennt. Sie hat dem­
entsprechend beschlossen, die für den Rhein am 4.5. 1936 getroffene vorläufige Ver­
einbarung (modus vivendi) gemäß deren Artikel 3 Absatz 2 mit sofortiger Wirkung hier­
mit zu kündigen und von der Unterzeichnung der für die EIbe entworfenen Vereinbarung 
gleichen Oharakters abzusehen. Damit entfällt eine weitere Mitarbeit Deutschlands in den 
Versailler Stromkommissionen. Die Vollmachten der bisherigen deutschen Delegierten 
sind erloschen. 

Zugleich teilt die deutsche Regierung folgende von ihr getroffene Regelung mit: 
Die Schiffahrt auf den auf deutschem Gebiet befindlichen Wasserstraßen steht den Schif­
fen aller mit dem Deutschen Reich in Frieden lebenden Staaten offen. Es findet kein 
Unterschied in der Behandlung deutscher und fremder Schiffe statt; das gilt auch für die 
Frage der Schiffahrtsabgaben. Dabei setzt die deutsche Regierung voraus, daß auf den 
Wasserstraßen der anderen beteiligten Staaten Gegenseitigkeit gewährt wird. AußenJem 
wird die deutsche Hegierung die deutschen Wasserstraßenbehörden anweisen, mit den 
zuständigen Behörden der anderen Anliegerstaaten gemeinsame Fragen zu erörtern und 
darüber gegebenenfalls Vereinbarungen zu treffen" (Bekanntmachung über die deutschen 
Wasserstraßen vom 23.11. 36 in RGBl. II, Nr.43, S.361). 

Späteren Äußerungen zuständiger deutscher Regierungsvertreter war zu entnehmen, 
daß das Deutsche Reich sich nicht nur nicht mehr an die Bestimmungen von Versailles, 
sondern auch nicht mehr an ältere Vereinbarungen (z. B. Wiener Kongreßakte, Mann­
heimer Akte) gebunden achtet, ferner, daß Deutschland internationale Stromkommissio­
nen als Dauereinrichtung auch in Zukunft für entbehrlich hält. 
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Seeschiffahrt. 

39. Vcrlwhrslcistungcn. Der Ver k ehr der w ich t i? e ren ~ e u~t s c h e n 
Sec h ä f e n (Ostsce: Königsberg, Stettin, Saßnitz, Rostock, Lubeck, KIel, lHensburg; 
Nordsee: Rendsburg, Hamburg, Cuxhaven, Bremen, Breme~ha:ven, Brake, Nordenham, 
Wilhelmshaven, Emden)! betrug im 2. Halbjahr 1936 SOWIe 1m ganzen Jahr 1936: 

Ostsee Nordsee Zusammen 

II. Halbjahr 1936 1000 1000 t 1000 t 1000 1000 tl 1000t 1000 11000 t 1000 t 
NH,1' Inland Ausl. NH,T Inland Ausl. NBT Inland Ausl. 

Eingang 1352 607 724 3022 235 1609 4374 842 2333 
Juli Ausgang 1341 386 2,12 293,1 464 822 4275 850 1064 

Eingang 128,1 595 741 2903 229 1507 4187 824 2248 
August Ausgang 1286 ,119 222 2952 455 955 4238 874 1177 

Eingang 1079 594 642 2783 258 1467 3861 852 2109 
September Ausgang 1118 324 350 2746 480 1042 3864 804 1392 

Eingang 938 392 544 2678 229 1540 3616 621 2084 
Oktober. Ausgang 955 210 355 2586 436 1099 3541 646 1454 

Eingang 892 411 490 2557 222 1586 3449 633 2076 
November Ausgang 871 203 325 2428 425 1075 3299 628 1400 

Eingang 768 336 405 2459 206 1642 3227 542 2047 
Dezember. Ausgang 778 182 314 25,13 365 1 157 3321 547 1471 

Eingang 11405 5509 5923 32437 2757 19377 43842 8266 25300 
Jahr 1936. Ausgang 11345 3345 3159 32073 5122 11 722 43418 8467 14881 

Eingang 9419 329,1 5142 30918 2529 17405 40337 5823 22547 
Jahr 1935. Ausgang 9294 1926 2630 30471 3964 11109 39765 5890 13739 

Die Verkehrssteigerung gegenüber dem vorjährigen. Vergleichszeitr.aum war in .der 
zweiten Jahreshälfte nicht so groß wie in der ersten, gleIChwohl aber WIeder beachthch. 
Der Schiffsraumverkehr nahm um 7 vH zu, die Mengen des Inlandsverke~:s um 27 vH, 
des Auslandsempfangs um 9 vH, des Auslandsversandes. um 7 vH. - Fur das g.~nze 
Jahr 1936 ergaben sich folgende Steigerungssätze: Schiffsraumverkehr 9 vH, Guter­
mengen des Inlandsverkehrs 43vH, des Auslandsempfanges 12vH, desAuslan~sversandes 
8 vH. Von den größeren Häfen weisen als Folge de~ U~~enkung ~es GroßtClles des Ost­
preußen-Verkehrs von dem Bahn- auf den Seeweg dIe gro.ßten.Steigerungen des Inlands­
verkehrs gegenüber dem Vorjahr Königsberg und S~~ttm mIt 96 vH bzw. 76 vH .~uf. 
I t tl' g der Inlandsrrüterverkehr der Ostseehafen um 70 vH, der Nordseehafen 
nsgesam s e b • d T b 11 . I t b "k 

21 H ller deutschen Küstenhäfen um 43 vH, der m er a e e mc 1 eruc-
~i~htigt:n a.;ltschen Rheinhäfen (im Seeverkehr) um 38.:H. Der Auslandsgüterverkehr 
hob sich in den Ostseehäfen um 17 vH, den Nordseehafen um 9 vH, allen deutschen 

Ir" t h;'f um 11 vH den deutschen Rheinhäfen (im Seeverkehr) um 9 vH. Der 
.\..us en a en, .'11 93r; 8 9 M'll t 
Gesamtumschlag der deutschen Küstenhäfen stIeg von 48 l'I'lI • t 1 D um, 1. 
(= 19 vH) auf 56,9 Mill. t 1936. 

Mit Ausnahme des Inlands- wie des Auslandsempfanges Bremens (-15 vH bzw. 
-3 vH) zeigten alle Verkehrszahlen Hamburgs u~ld B!emens im zweiten l~.albjahr 1936 
eine Zunahme im Vergleich zum Vorjahr, wobeI StClgerungen des Auslandsversandes 

1 In der t-Statistik ist des ferneren der Umschlag enth~lten von den kI~inen Ostsee­
häfen Elbing, Stolpmünde, Hügenwalde, Kolberg, Stralsund, Wlsmar und den kIemen Nordsee­
häfen Husum und Brunsbüttel, während Cuxhaven fehlt. 
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um 14 vH bei Hamburg und um 11 vH bei Bremen hervorzuheben sind. Für das ganze 
Jahr 1936 ergaben sich gegenüber 1935 bei Hamburg bzw. Bremen folgende Verände­
rungen: Schiffsraumverkehr +4vH bzw. +6vH; Inlandsempfang +27vH bzw. 

II. 
Hamburg Bremen 

Halb- Eingang Ausgang Eingang Ausgang 
jahr 

1000 1000 t 1000t 1000 1000 t 1000t 1000 1000 t 1000t 1000 1000 t 11000 t 1936 
NBT Inland Ausl. NRT Inland Ausl. NHT Inland AusI. NHT Inland Ausl. 

Juli 1730 142 1073 1744 114 434 821 40 163 776 75 230 
Aug. 1718 134 1035 1707 112 433 760 59 157 809 64 3lG 
Sept. 1636 131 1028 1636 109 496 726 72 154 696 66 334 
Okt. 1579 127 1102 1539 121 592 715 58 151 710 56 311 
Nov. 1521 120 10,19 1462 100 593 663 54 146 633 57 327 
Dez. 1520 114 1174 1563 109 632 587 57 147 622 40 316 

1936 19216 1579 13237 19118 1374 5845 8406 674 1966 8466 673 3465 
1935 18418 1246 12219 18426 1127 5371 8031 774 1916 7952 460 3356 

-13vH; Inlandsversand +22vH bzw. +46vH; Auslandsempfang +8vH bzw. 
+ 3 vH; Auslandsversand + 9 vH bzw. + 3 vH. Der Gesamtumschlag Hamburgs stieg 
von 19963000 t 1935 auf 22035000 t 1936, d. i. um 10 vH, der Gesamtumschlag der 
bremisehen Häfen von 6506000 t 1935 auf 6778000 t 1936, d. i. um 4 vH. 

40. Vcrkchrsprcisc. Die Fra e h t e n im d eu t s c h e n See ver k ehr stie­
gen im zweiten Halbjahr 1936 anhaltend an. Der Gesamtindex erhöhte sich von Juni bis 
Dezember um 17 vH und lag im Durchschnitt des Zeitraumes II vH höher als im Vorjahr. 
Maßgebenden Einfluß hatte einmal der Krieg in Spanien, durch den weniger Schiffsraum 
in das Mittelmeer kam und die Frachten von dort anzogen. Weiter verursachte der 
schlechte Ausfall der Ernte in den Vereinigten Staaten dort einen Getreidezuschußbedarf, 
der zusammen mit der Nachfrage Industrie-Europas die Getreidefrachten an den anderen 
Märkten, insbesondere am La Plata, in die Höhe trieb. Vermehrte Nachfrage nach ÖI­
saaten und Ölfrüchten führten weiter zu einem starken Anziehen der Heimwärtsfrachten 
von Südasien. Schließlich veranlaßte die intensive Nachfrage nach industriellen Roh­
stoffen :..- vor allem eine Folge des Wettrüstens der Staaten - Frachtsteigerungen in 
den verschiedensten Relationen. - Die Linienschiffahrt folgte vielfach der Trampschiff­
fahrt in der Erhöhung der Frachten. 

Die wichtigsten Indizes entwickelten sich wie folgt (1913 = 100): 

Küstenverkehr 
Europa Versand .. 

" Empfang. 
Außoreuropa Versand 

" Empfang 
Gesamtindex . . . . 

Juli 

8'1,5 
60,6 
71,7 
71,6 
53,5 
65,7 

Aug. 

85,1 
61,2 
75,4 
70,9 
55,2 
67,6 

IJuftvcr kehr. 

Sept. 

85,1 
63,3 
81,4 
71,5 
56,6 
70,6 

Okt. 

86,5 
63,1 
80,8 
72,2 
57,6 
70,8 

Nov. 

88,1 
64,6 
81,2 
71,5 
60,2 
72,0 

Dez. 

89,2 
70,8 
82,8 
73,7 
67,2 
76,0 

M. Vcrkchrslcistungcn. Der Ver k ehr der D cut sc he n Lu f t ha n s a 
wies im Jahre 1936 gegenüber dem Vorjahr wiederum eine starke Belebung auf. Im 
europäischen Planverkehr stieg die Flugleistung um 14,5 vH auf 13612000 km, bei son­
stigen Erwerbsflügen ausschließlich Reichsbahndiell3t um 18,9 vH auf 1912000 km. 

-~ 
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Die Anzahl der beförderten Fluggäste zeigte eine Steigerung um 41,5 vH auf 232000. 
Die Gepäckbeförderung, die durch die auf einer Reihe von Hauptverbindungen geschaf­
fene JllIöglichkeit des Hin- und Rückfluges am gleichen 'rage hemmend beeinflußt wurde, 
hielt mit der Pcrsonenverkehrssteigerung nicht gleichen Schritt: sie wies einen Zuwachs 
von 31,1 vH auf 366,5 t auf. Trotz der im internationalen Handel seit Jahren in zu­
nehmendem JllIaße sich bemerkbar machenden Hemmungen vermehrten sich' die im 
Frachtverkehr transportierten Gütermengen um 11,1 vH auf 1317,5 t. Eine besonders 
bemerkenswerte Aufwärtaentwicklung ist im Postverkehr festzustellen, deren Grund, 
abgesehen von der stärkeren Benutzung der regulären Luftpost, in der als Werbemaß­
nahme eingeführten zuschlagfreien JllIitnahme gewöhnlic~er Brie.f- und Postkarten­
sendungen zu suchen ist. Die beförderte Postmenge steIgerte swh um 110 vH auf 
20'17,5 t. 

42. Ver]whrseinrichtnngen. Das Lu f t ver k ehr s n e t z im W i n t e r 1936/37 
unterscheidet sich dank der in den letzten Jahren erzielten Fortschritte auf flugtech­
nischem Gebiet die den regelmäßigen Flugverkehr in zunehmendem JllIaße von der 
Witterung unabhängig machten, von dem des Sommers fast nur noch in bezug auf die 
veränderten Startzeiten. Abgesehen von den in der Hauptsache dem sommerlichen 
Reiseverkehr dienenden Verbindungen sind im großen und ganzen alle wichtigen Ver­
bindungen in Deutschland und nach dem Ausland aufrechterhalten worden. Eingestellt 
wurden wegen der Eisverhältnisse im Oslofjord und wegen des noch nicht beendigten 
Ausbaus des neuen Stockholmer LandUughafens die Flüge nach Oslo und Stockholm. 
Im innerdeutschen Flugverkehr wurden insgesamt 33 deutsche Städte angeflogen, 
dav:on die überwiegende Zahl mehrmals täglich. 

W e I t fl u g h a f e n Rh ein - JIII ai n ]' r a n k f u r t a. JIII. Nach zweieinhalb­
jähriger Bauzeit wurde am 8. Juli. 1936 in F~ankfurt a. JIII. der .weltflughaf~n Rhein-JllIain 
in Betrieb genommen, der zugleIch dem Ii lug- und LuftschIffverkehr dIent. 

43. Verkehrsorganisation unt! .politik. Das Lu f t ver k ehr B ge B e t z vom 
1. August 1922, das vor allem nach dem im Jahre 1933 begonnenen A.usb.au der deutschen 
Luftfahrt zahlreiche Änderungen und Ergänzungen erfahren hatte, 1st m neuer Fassung 
mit Datum vom 21. August 1936 bekanntgegeben ~orden (RGBL I, ~936,.~r. 78, S. 65.3). 
Es enthält an sich keine grundsätzlichen neuen Anderungen. GleI~~zeitIg wurde eme 
neue Verordnung über Luftverkehr vom 21. August 1936 als Durchfuhrungsverordnung 
zum Luftverkehrsgesetz herausgegeben, die mit Wirkung vom ~5. September 1936 an die 
Stelle der überholten Luftverkehrsordnung vom Jahre 1930 tntt (RGBL I, 1936, Nr. 78, 
S.659). Sie trägt vor allem den organisatorischen Verän~erungen der L~ftfah~tverwal­
tung Rechnung, wonach die Funktion der früher zuständIgen Landesbehord~n ]et~t. den 
Luftämtern und alle Hoheitsrechte auf dem Gebiete der Luftfahrt dem Rewhsmmister 
der Luftfahrt übertragen worden sind. Außerdem sind in der neuen Verordnung die Vor­
schriften aus anderen einschlägigen Gesetzen, wie der SegeUlugzeugverordnu~g, der Luft­
fahrtflaggenverordnung, den Bestimmungen über das Zulassungswesen, dIe Verkehrs­
regeln und das Flugfunkwesen vereinigt. 

Li q u i da t ion der Der u 1 u f t. Die der Deutsch-Russischen Luftverkehrs­
Gesellschaft m. b. H. "Deruluft", deren Gesellschafter die Deutsche Lufthansa und die 
Hauptverwaltung der Zivilluftflotte der UdSSR. "Aeroflot" waren, erteilte Kon~ession 
auf die Durchführung des Luftverkehrs zwischen Deutschlan~, u~d ~~r UdSSR. 1st am 
31. Dezember 1936 erloschen und die Gesellschaft "Deruluft hqmdiert worden. Der 
Luftverkehr zwischen beiden Ländern wird sich in Zukunft auf der Grundlage eines 
Poolverkehrs abwickeln, wie er zwischen den meisten internationalen Luftverkehrs­
gesellschaften üblich ist. 
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Post· und Nachrichtenverkehr. 
4·1. Verlwhrsleistungen lUlt! Einnahmen der Deutschen Reichspost. 

11 
Vororts-, 

Beförderte Beförderte Orts- Bczirks- und Fern- Einnahmen 
~ Pakete Telegramme gespräche Schnell- gespräche 
~ in Mill. in Mill. in Mill. gespräche in MilI. in Mill. RM 
... .::: in Mill. 

P-
I W35 1936 1935 1936 1935 1936 1935 1936 1935 1936 1935 1936 

IU. 63,3 68,3 5,2 5,5 522,1 555,7 14,1 15,5 55,8 59,6 435,6 468,6 
IV. 83,8 89,5 5,1 5,3 562,3 596,2 14,3 16,3 52,8 56,6 457,5 496,1 

Jahr 272,6 1 21)'1,5 20,0 20,5 2132,7 2255,2 54,5 60,8 208,2 1222,2 1715,111848,0 

Der Verkehr der Deutschen Reichspost nahm im zweiten Halbjahr 1936 gegenüber 
der gleichen Zeitspanne des Vorjahres weiter zu. Die Entwicklung stand nicht nur unter 
dem Einfluß des allgemeinen Wirtschaftsaufstiegs, sondern wurde darüber hinaus von 
einmaligen Sondereinflüssen bestimmt, wie sie von den im August in Berlin veranstalteten 
XI. O~ympi~chen Spielen namentlich im Nachrichtenschnellverkehr ausgingen. Nach wie 
vor zClgte dIe Zahl der Rundfunkteilnehmer den größten Zuwachs. Sie stieg von 7,2 Mill. 
Ende 193? au.f 8,2 JllIill. Ende 1936, d. h. um 13,6 v H. Der Anteil der gebührenfreien An­
lagen behef swh auf 572000 oder 7 vH des Gesamtbestandes. Ende 1936 entfielen auf 
100 Einwohner. 12,2 Runfunkgeräte gegen 10,8 am Ende des Vorjahres. 'Die Brief­
beförderung, dIe sich bisher seit der Krisenwende nur relativ schwach erholen konnte, 
~ies mit einem Zuwachs von 9,8 vH diesmal eine recht beachtliche Belebung auf. Auch 
1m Paketverkehr wurde der Verkehrsumfang des zweiten Halbjahres 1935 mit 7,3 vH 
beträchtlich überschritten, was um so bemerkenswerter ist, als in diesem Zweig des 
Postbetriebes bereits im Vergleichshalbjahr der Stand von 1929 im ganzen wieder er­
reicht worden war. Der Nachrichtenschnellverkehr stand, wie gesagt, u. a. im Zeichen 
des Olympiaverkehrs. An Telephongesprächen wurden insgesamt 6,4 vH mehr gezählt. 
Zu Ende des Jahres waren die Krisenverluste annähernd wieder aufgeholt. Bei den ein­
zelnen Gesprächsarten war die Stärke der Aufwärtsbewegung sehr ungleichmäßig. Den 
größten Zuwachs erfuhren mit 12 vH die Schnellgespräche; die Zahl der Ferngespräche 
vergrößerte sich um 7 vH und die der Ortsgespräche um 6,2 vH. Ende 1936 waren 
3,39 JllIill. Spiechstellen vorhanden gegen 3,23 Mill. am Ende des Vorjahres; der Zuwachs 
betrug also 4,9 vH. Besonders bemerkenswert ist der Wiederan3tieg im Telegramm­
verkehr, der im Zusammenhang mit der strukturellen Verlagerung auf den Fernsprech­
verkehr in den letzten Jahren rund die Hälfte seines Umfangs eingebüßt hatte, und dessen 
rückliiufige Bewegung erstmalig im Vorhalbjahr zum Stillstand gekommen war. Mit 
10,8 JllIill. beförderter Telegramme gegenüber 10,3 Mill. im zweiten Halbjahr 1935 ist die 
Steigerung von 4,9 vH von großer Bedeutung. Selbst im Auslandsverkehr, der bei allen 
übrigen Postbetriebszweigen zum Teil wiederum beträchtliche Einbußen zu verzeichnen 
hatte, konnte der Telegrammverkehr ungefähr in demselben Verhältnis ansteigen. Dem 
allgemeinen Aufschwung im Postverkehr folgend gestalteten sich auch die Einnahmen 
aus dem Reichspostbetrieb, die von 893,1 Mill. I~JIII im zweiten Halbjahr 1935 auf 
964,7 JllIill. RJIII in der Berichtsperiode oder um 8 vH anwuchsen, recht günstig. Sie lagen 
immerhin noch um rund 15 vH unter dem letzten Höchststand vor Einsetzen der Wirt· 
scha ftskrise. 

45. Verkehrspreise. Im Po B t b e f ö r der u n g s die n s t wurden infolge Kür­
zung der Gebührenanteile der Postverwaltullg des Iraks (JllIesopotamien) die Beförde· 
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rungsgebühren für Postpakete aus Deutschland nach den britisch-indischen Postanstaltell 
Bahrein im Golf von Persien, :Maskat (Muskat) in Arabien und nach Iran mit dem Leitweg 
über den Irak herabgesetzt. Ebenso wurden die Gebühren für Postpakete nach Iran 
bei Leitung über die Sowjetunion ('l'aschkent-Gaudan) ermäßigt. Der Luftpostzuschlag 
für die mit Luftschiff beförderten Pakete nach dcn Vereinigten Staaten von AqlCrika 
wurde um die Hälfte herabgesetzt, die Luftpostgebühren für Sendungen nach Peru 
teilweise ermäßigt. 

Im 'l' eIe g rap h e n wes e n wurde aus Anlaß der XI. Olympischen Spiele in 
Berlin ein besonders billiges Schmuckblatt-'l'elegramm für den Gruß-, Glückwunsch- und 
Familienverkehr im Inneren des Reiches und mit der Freien Stadt Danzig für die Zeit 
vom 20. Juli bis 22. August 1936 eingeführt. Außerdem wurden alle für 'l'eilnehmer 
und Gäste der Olympischen Spiele eingehende 'l'elegramme auf diesem Schmuckblatt 
ohne Zuschlag zugestellt. 

Im Verkehr mit dem Ausland erfolgten Senkungen der Wortgebühren im Verkehr 
mit Französisch-Guyana und mit der Italienischen Somaliküste. Im Bildtelegraphen­
verkehr mit den Vereinigten Staaten von Amerika sind die Gebühren mit Wirkung 
vom 1. Juli 1936 erheblich gesenkt worden. 

Die ]' ern s p r e c h ordnung ist durch Verordnung des Reichspostministers vom 
19. Juli 1936 geändert worden (Amtsblatt des Reichspostministeriums 1936, Nr.67, 
S.309). Unter der Voraussetzung des Einverständnisses der beteiligten Gemeinde­
verwaltungen wird danach vom 1. Januar 1937 ab der Gesprächsverkehr zwischen Orts­
netzen mit Wählbetrieb, die nicht mehr als 5 km voneinander entfernt sind, als Orts­
verkehr behandelt. Der Berechnung der Grundgebühr für jedes Ortsnetz wird die Zahl 
der zur Ortsgesprächgebühr erreichbaren Hauptanschlüsse der einzelnen Netze zugrunde 
gelegt. Entscheiden die Gemeindeverwaltungen gegen die Einführung dieser Neu­
regelung, so wird der Gesprächsverkehr zwischen den Ortsnetzen als Fernverkehr 
behandelt und bei Berechnung einer Grundgebühr nach der 'l'eilnehmerzahl des 
eierenen Ortsnetzes für jedes Gespräch von drei lVIinuten Dauer eine Gebühr von 20 Rpf. 
erhoben. Der Verkehr zwischen Ortsnetzen mit Handbetrieb und einem solchen mit 
Wählbetrieb wird bis zur Änderung der Betriebsweise von der Neuregelung nicht 
betroffen. 

Im Fernsprechverkehr mit dem Auslande haben die Bemühungen der beteiligten 
Verwaltuncren und Gesellschaften, die Fernsprechgebühren mit überseegebieten zu 
senken, zu'" folgenden Ergebnissen geführt: Mit Wirkung vom 1. Juli 1936 wurden die 
Gebühren für Gespräche mit den Vereinigten Staaten von Amerika, Kanada, Kuba und 
Mexiko sowie mit den Philippinen herabgesetzt. Eine besonders ermäßigte Ausnahme­
gebühr wurde darüber hinaus im Nacht- und Sonntagsverkehr mit Kuba, Mexiko und 
den Philippinen eingeführt. Im Verkehr mit Japan, Brasilien und Argentinien wurden 
im September bzw. November 1936 die Gebühren für die an Sonnabenden geführten Ge­
spräche um die Hälfte, bei Japan auf 41 RM, bei Brasilien und Argentinien auf 61,50 RM 
ermäßiert. Verbilligt wurde des weiteren ab 1. bzw. 8. Oktober 1936 der Fernsprech­
verkeh; mit den Bahama-Inseln, Costarica, der Dominikanischen Republik, Guatemala, 
der Republik Honduras, Nikaragua, der Republik Panama einschließlich der Kanalzone, 
Kolumbien und den Sandwich-Inseln. Im Funksprechverkehr über die deutschen 
Küstenfunkstellen mit deutschen Schiffen wurde ab 1. Juli 1936 das Gebiet der erstell 
Seezone erweitert und gleichzeitig die Gebühr für die zweite Seezone herabgesetzt. I,'ür 
den ]'unksprechverkehr mit dem Luftschiff Hindenburg wurde die gleiche Gebühren­
regelung wie für den Sprechverkehr mit den deutschen Ozeanfahrgastschiffen eingeführt. 
In erweitertem Umfange wurden zu ermäßigter Gebühr Weihnachts- und Neujahrs­
gespräche im Funksprechverkehr mit überseeländern zugelassen. 
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46. Vorkohrseinrichttmgoll. Der Winter flugplan 1936/37 (4. Oktober 1936 bis 
3. April 1937) brachte im Lu f t pos t verkehr als bedeutungsvollste Neuerung die 
durchgehende Aufrechterhaltung der Reichspost- und Nachtflüge während des ganzen 
Winters, die seither bis auf die ganzjährig durchgeführte Nachtluftpostlinie Berlin-Lon­
don zeitweilig eingestellt worden waren. Eine Unterbrechung erfahren künftig nur noch 
die Strecken Frankfurt (Main)-Stuttgart, Kopenhagen-Oslo und die schweizerische 
Nachtluftpostlinie Frankfurt (Main)-Basel. Mit dieser Neuenmg bietet das Nachtluft­
postnetz auch im Winter vorzügliche Verbindungen nach fast allen europäischen Ländern. 
Auch die 'l'agesluftverbindungen wurden sowohl im innerdeutschen wie zwischenstaat­
lichen Verkehr vermehrt. Das im Winterhalbjahr der Postbeförderung dienende Luft­
postnetz bestand insgesamt aus 72 Linien gegen 56 im Vorjahr; davon standen 26 Linien 
im Dienste des deutschen Binnenverkehrs bzw. als Zubringerlinien für den Auslands­
verkehr zur Verfügung, 28 Linien stellten die Verbindung mit den wichtigsten Städten 
des Auslands her und 18 im Ausland betriebene Linien standen auch der deutschen 
Luftpost offen. 

Im Pos t be f ö r der u n g s die n s tO wurden die Bestimmungen für Geschäfts­
papiere, die durch ein im Drucksachenverkehr zugelassenes Vervielfältigungsverfahren 
hergestellt worden sind, dahin erweitert, daß künftig dieselben Anderungen und Zusätze 
wie bei Drucksachen zulässig sind. 

Im 'r eIe g rap h e n ver k ehr wurden vom 1. Juli 1936 an Schmuckblatt­
telegram~e i~ Verkehr zwischen deutschen Schiffen einerseits und folgenden Ländern 
a~dererselts . uber deutsche und ausländische Küstenfunkstellen zugelassen: Belgien, 
Fmnland, LItauen, Luxemburg, Norwegen, Schweden und Schweiz. An dem Privat­
telegrammverkehr. mit Flugzeugen nehmen außer den bereits früher angeschlossenen 
Ländern ab ~. Juh 1.936 Be.lgien und ab 15. Juli 1936 Litauen teil. Das Welttelegraphen­
netz wurde 1m Benchtszeltraum funktelegraphisch auf eine Reihe kleinerer übersee­
inseln ausgedehnt. AI~ Neuerung im deutschen und europäischen Bildtelegraphen­
verkehr wurde vom Juh 1936 ab fiir den Absender die Möglichkeit geschaffen, sich einen 
Abzug des übertragenen Bildes aushändigen zu lasseIl. Am 1. August 1936 wurde in 
Breslau eine öffentliche Bildtelegraphenstelle in Betrieb genommen. Die private Bild­
telegraphenstelle "Daily Sketch" in London wurde zum Verkehr mit allen deutschen 
Bildstellen zugelassen. Am 1. August 1936 wurde der Bildtelegraphenverkehr mit der 
'l'schechoslowakei eröffnet. Der am 1. Juni 1936 mit Polen aufgenommene Bildtele­
graphenverkehr, der sich bisher nur zwischen Berlin und Warschau abwickelte, ist auf 
alle öffentlichen und privaten Bildtelegraphenstellen im Reich ausgedehnt worden. Im 
Durchgang durch Deutschland wurde am 1. August 1936 der Bildtelegraphenverkehl' 
zwischen der 'l'schechoslowakei einerseits und Frankreich/Großbritannien andererseits 
und ferner zwischen Polen und Frankreich aufgenommen. Am 22. Juli 1936 wurde in 
Kiel ein neues Fernschreibvermittlungsamt in Betrieb genommen und am 25. August 1936 
die Küstenfunkstellen "Elbe-Weser Radio" und am 29. August 1936 "Rügen Radio" 
an das Fernschreibvermittlungsamt Hamburg angeschlossen. 

An das europäische F ern s p r e c h n e t z wurden angeschlossen: über die Funk­
verbindung London-New York-Miami am 1. Oktober 1936 die Insel Porto Rico, 
am 29. Oktober 1936 Salvador und im Dezember 1936 über die drahtlose Verbindung 
Londoll-Kapstadt das ehemalige deutsche Schutzgebiet Südwestafrika. Ausgedehnt 
wurde der Ifernsprechverkehr mit Australien, der bisher mit allen Orten in Neusüdwales, 
Queensland, Südaustralien, Victoria und der Insel Tasmanien bereits möglich, in West­
australien jedoch noch auf den Ort Perth beschränkt war, auf alle Orte in Westaustralien, 
so daß nunmehr nur noch Nordaustralien ausgeschlossen ist. Ebenfalls wurden alle Orte 
der Republik Salvador, weitere afrikanische Orte in Kenya (Bl'itisch-Ostafrika) und alle 
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Orte in Paraguay, womit sich der Verkehr bisher lediglich auf die Hauptstadt Asuncion 
beschränkte, in das europäische Fernsprechnetz einbezogen. Im Durchgang durch 
Deutschland wurden folgende neuen Fernsprechverkehrs beziehungen aufgenommen: 
Jugoslawien-Philippinen am 20. August 1936, Rumänien-Paraguay am 3. Oktober 
1936, Rumänien-Siam am 1. November 1936, Frankreich-Japan am 10. Dezember 
1936, Jugoslawien-Paraguay am 16. Dezember 1936 und Niederlande-Philippinen 
am 29. Dezember 1936. 

Fremdenverkehr. 
'17. VerlHihrsleistungen. 

]'remdenmeldungen Fremdenü bernaehtungen 
in 1000 in 1000 

Insgesamt 
davon Insgesamt davon 

Ausländer 1 Ausländer 1 

Winterhalbjahr 1935/36: 
393 16791 1255 500 Berichtsorte 6078 

Veränderung gegen Vorjahr. +14vH +12vH +15vH +27vH 

Sommerhalbjahr 1936: 
54730 658 Beriehtsorte 12804 1616 4826 

Veränderung gegen Vorjahr. +15vH +46vH +12vH +46vH 

An Jer Zahl der gemeldeten Auslandsfremden im Sommerhalbjahr 1936 waren füh­
rend beteiligt in vH: Großbritannien und Irland 19, Niederlande 16, Dänemark, Schwe­
Jen, Norwegen zusammen 12, Vereinigte Staaten von Amerika 11, Schweiz 7, 1'schecho­
slowakei 6, Frankreich und Osterreich je 5, Belgien mit Luxemburg 4. 

Auf Jen Fremdenverkehr der Berichtszeit übten die IV. Olympischen Winterspiele 
in Garmisch-Partenkirchen und die XI. Olympischen Spiele in Berlin und Kiel starken 
Einfluß. Der hierdurch bewirkte starke Zustrom von Ausländern kam den meisten deut­
schen Fremdenorten zugute, obenan den Orten der Spiele. Es .wurden in Garmisch­
Partenkirchen im Februar 1936 sowie in Berlin und Kiel im Juh und August 1936 in 
allen Unterkünften einschließlich der Jugendherbergen und der sonstigen Massenquartiere 
rund 470000 Fremde mit 1,68 Mill. übernachtungen gezählt gegen rund 260000 Fremde 
mit rund 649000 übernachtungen in der entsprechenden Vorjahreszeit. In den drei 
Orten war somit die Zahl der Fremdenmeldungen um rund 210000 oder 81 vH und 
Jie Zahl der Fremdenübernachtungen um 1,03 Mill. oder 159 vH größer ?ls in ?er 
gleichen Zeit von 1935. Auf den Fremdenverkehr aus dem Ausland entfIelen hIer­
bei 131000 Meldungen und 705000 übernachtungen gegen 47000 Meldungen und 
143000 übernachtungen in der entsprechenden Vorjahrszeit. Die Meldungen der 
Auslandsfremden haben also um rund 84000 oder 180 vH und ihre übernachtungen 
um 562000 oder fast das Vierfache (393 vH) zugenommen. Unter diesen Auslands­
fremden-Meldungen standen obenan mit folgenden Von-Hundert-Sätzen:. Tschecho­
slowakei 13, Vereinigte Staaten von Amerika 12, Dänema~k und Schwed.en Je 8, Grop­
britannien und Irland 7, Osterreich 5, Frankreich, Itahen, Ungarn ]e 4, SchweIZ, 
Niederlande, Polen je 3. 

1 Personen mit ständigem vVohnsitz im Ausland. 

Auslands- und Weitverkehrsrundsehall. 

Auslands- und WeltverIrehrsrundschau. 
Bestand an Ii:raftwagen in einigen lIauptländern Ende 1935 und 19361• 

Personen- I Lastkraftwagen I Kraftwagen Einwohner kraftwagen insgesamt 
Länder 

Ver. Staaten v. Amerika 
Großbritannien mit 

Nordirland . 
1 rankreich . F 

D 
I 
A 
I 
S 

eutsehes Reieh 
(anada 
ustralien (Staatenbd.) 
talien . 
owjet-Rußland 

;Y el tbcstand v 
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56 202 300 

33306 6314 6 !l81 
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2044 2242 23 21 
2065 2167 20 19 
1122 1370 5!l 49 
1163 123,1 !l 9 

632 690 11 10 
3!l6 415 108 103 
246 356 675 479 

37236 40287 55 51 

Der Weltbestand an Kraftfahrzeugen belief sich Ende 1936 aui rund 40,3Millionen. 
Davon waren 33,3 Millionen oder mehr als acht Zehntel Personen- und nahezu 7 Millionen 
Lastkraftwagen. Gegenüber dem Jahre 1935 hat sich der Bestand um etwas über 3 Mil­
lionen, das sind 8,2 vH vermehrt. Die Steigerung war um ein geringes größer als im Vor­
jahr (6,1 vH). Seit 1932 - vorher war die Entwicklung in folge der Weltwirtschaftskrise 
rückläufig - beträgt die Bestandszunahme rund ein Fünftel. In allen Hauptländern 
war die Aufwärtsentwicklung feststellbar, und zwar sowohl bei den Personen- wie auch 
bei den Lastkraftwagen. Sowjetrußland steht mit einer Steigerung von 44,7 vH im Jahre 
1936 gegen 1935 an der Spitze, wobei jedoch der niedrige absolute Stand zu berücksich­
tigen ist. In Deutschland betrug die Bestandszunahme 22,1 vH. Es folgten Großbritan­
nien mit 9,7, Amtraliell mit 9,2, U.S.A. mit 7,6, Kanada mit 6,1, Frankreich mit 4,9 und 
Italien mit 4,8 vH. Allein sieben Zehntel des Gesamtbestandes von 1936 entfielen auf die 
Vereinigten Staaten von Amerika; Großbritannien, Frankreich, Deutschland und Ka­
nada machten zusammen ein Sechstel aus. Deutschland, dessen Bestand sich mit der 
Machtergreifung durch den Nationalsozialismus mehr als verdoppelte, konnte seinen 
Anteil am "Yeltbestand seit 1932 von 1,8 auf 3,4 vH steigern und damit an die vierte 
Stelle hinter U.S.A., Großbritannien und Frankreich rücken. Auffallend ist das Ver­
hältnis zwischen Personen- und Lastkraftwagen in Sowjetrußland. Letztere umfassen 
rund fünf Sechstel des Gesamtbestandes, während in den übrigen Hauptländern der 
Anteil der Lastkraftwagen ein Siebtel bi'l höchstens ein Viertel ausmacht, das Verhältnis 
also geradezu umgekehrt liegt. S. 

Dcr IIafcnumsehlag von Straßburg und ßascl1936 ergab, verglichen mit 1935, fol­
gende Mellgen in 1000 t: 

Straßburg Ba seI 
H,heinvcrkehr Kanalverkehr 

Zu- Ab- Ge- Zu- Ab- Zu- Ab-
fuhr fuhr samt fuhr fuhr fuhr fuhr 

1936 3224 1936 5160 1220 !l8 960 13 
1935 . 3319 2067 5386 746 65 1403 3 

1 Quelle: Automobile Facts and Figures, 1!l36, 1937. 
Ze!techr. f. Verkehrew!eecuechaft. 14. Jnhrg. Heft 3. 

Ge­
samt 

2291 
2217 

14 

I 

,i 
~ 



206 Verkehrsarehiv. 

Die Verminderuncr des Umschlages in Straßburg ist eine Folge vermehrter direkter 
'rransporte über den Rhein nach Base!, w?durch di? ü~erladungen v~n R~lCinschiffell 
auf Rhein-Rhonc-Kanal-Schiffe und dw EIsenbahn m Straßburg - dies gIlt ebenfalls 
für den deutschen Hafen Kehl- zurückgingen. Im übrigen zeigten die Kohlenzufuhren 
in Straßburg eine Zunahme, Kali- und Erzabfuhren eine Abnahme. 

Der Umschlacr in Basel erreichte - trotz des Wirtschaftstiefstandes in der Schweiz 
1936 _ einen neu~ll Rekord, dank der sehr befriedigenden Resultate der Rhein-Regulie­
rung Straßburg-Istcill und günstiger Wasser~tandsv~rhältnisse, w?durch der ,Rheinweg 
sowohl Transporte von deutschen und französIschen Eisenba:hnen WI~ dem Rhem-Rhone­
Kanal abziehen konnte. Die Kohlenanfuhren nahmen zu, dw Getreideanfuhren ab. Um 
den Stoßverkehr leichter zu bewältigen und für weitere ~ erkehr~~teigerungen geriistet 
zu sein, entschloß sich der Kanton Basel-Stadt zum Bau emes zWClten Hafenbeckens in 

Klein-Hüningen. 
Am 2,1. Juni 1936 traf erstmalig ein Rhein-Seeschiff, direkt v?n London kommend, 

in Basel ein nämlich das zum Konzern der Schweizer Sehleppsclnffahrtsgenossensehaft 
gehörende, ~nter niederländischer Flagge fahrende Motorschiff "Bernina" (330 BRT, 
150 NR'r, 440 t Tragfähigkeit). N.-Z. 

Der Verkehr der großen Seekanäle 1936 erreichte, verglichen mit 1935, folgende Aus­

maße: 

Jahr 

1936 
1935 

a) S u e z - Ka na 1. 

Durchfahrten 

5877 
5992 

Raumgehalt in 
1000 BRT 1000 NRT 

,15 290 32 379 
45890 32811 

Ladung in 
1000 t 
25556 
26328 

]'olgende Flaggen waren 1936 führend an dem Verkehr beteiligt: 
Großbritannien 2690 20907 15052 = 46,5 vH, 
Italien 1326 9430 6545 = 20,2 vH, 
Deutschland 463 4032 2883 8,9 vH, 
Niederlande 326 3131 2255 7,0 vH, 
Frankreich 264 2377 1 650 = 5,1 vH, 
Norwegen 263 1733 1275 = 3,9 vH. 

Gegenüber 1935 sank die Zahl der Durchfahrten um 2 vH, der transitierende NRT­
Raum um 1 vH die Ladung um 3 vH. Nach Abzug des für den italienischen :I!'eldzug 
gegen Abessiniel; verwandten Schiffsraums ist der für Handelszwecke verwandte Schiffs­
raum auf rund 274 Mill. NR1' 1936 gegen 28,5Mill. NUT 1935 zu veranschlagen. Doch 
zeirrte der zivile Verkehr - namentlich auS Süd asien - im zweiten Halbjahr eine Be­
leb';:mg, während der militärische und kriegswirtschaftliche italienische Verkehr s~ch s~it 
dem Frühjahr auf geringerer Höhe als während ~~r Feldzug~mo~ate bewegte ... DIe ~~~ll­
derung des Handelsverkehrs 1936 gegeni~ber 1930. 1st hauptsa~hlIch ~ara,u{ ~~ruckzufuh­
ren, daß die Australien-Schiffahrt aus Wll'tschafthchen und SlCherhelts-Erwagungen den 
Weg um das Kap der Guten Hoffnung gegenüber dem Suez-Weg bevorzugte. 

b) Pan a m a - K a n a P. 
Ladung in 

Jahr Durchfahrten 
Raumgehalt in 

1000 BRT 1000 NR'r 1000 t 

1936 5463 33158 19 656 27370 

1935 5033 31735 18786 24702 

1 Schiffe unter 300 NH.T Panama-Kanal-Vermessung sowie Kriegsschiffe sind nicht berück­
sichtigt. 
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Folgende ]'laggen waren 1936 führend an dem Durchgang beteiligt: 
Vereinigte Staaten 1869 11 927 7036 10 270 = 375 vH 
Großbritannien 1406 9207 5565 6786 = 24;8 vH; 
Norwegen. . . 626 3395 2039 3113 = 11,4 vH, 
Japan . . . . 269 1896 1171 1669 - 61 vH 
Deutschland. . 320 1520 901 1416:; 5:2 vH: 

Obschon d;ll'eh einen Seeleutestreik in den Vereinigten Staaten, durch den von 
Ende Oktober bl~ Dezember fast die ganze Schiffahrt an der Westküste der Vereinigten 
Staaten zum ErlIegen kam, der Panama-Kanal-Verkehr im November/Dezember 1936 
um etwa ein Viertel vermindert wurde, zeigen die Verkehrszahlen geO'enüber dem Vor­
jahr beachtliche Steigerungen, so die Zahl der Durchfahrten um 9;H der NRT um 
5 v H, der transitierenden Gütermengen um 11 v H. ' 

e) No l' d - 0 s t see - K a n a I (Kaiser-Wilhelm-Kanal)l. 

Jahr 

1936 
1935 

Veränderung 
1936: 1935 

Durchfahrten Raumgehalt 1000 NRT Massengut 1000 t 
insgesamt davon deutsch West· Ost Ost-West 

43087 18528 9847 7491 8199 
40710 16 646 9294 6320 8106 

+6vH +l1vH +6vH +19vH +1 vH 

Im West-Ostverkehr zeigten mit Ausnahme des gleichgebliebenen Getreides alle 
Massengüter Zunahmen, insbesondere die Kohle von 3139000 tauf 3561000 t. Im 
Ost-Westverkehr wurde ein Rückgang des Getreides von 1 389000 t auf92i 000 t durch 
eine Vermehrung des Erzes von 1676000 tauf 2182000 t kompensiert. N.-Z. 

Neuo~ganisation der italienisehen Seeschiffahrt. Die unter Einwirkung des Staates 
vornehmlIch 1931/32 erfolgte Konzentration der italienischen LinienschiHahrt fand 
Ende 1936 ihren Abschluß durch die gesetzliche Neukonstituierung folgender vier Ge­
sellscha ften: 

1. I t ~ I i a, Aktienkapital 500 Mill. I.ire, 38 SchiEfe, 468000 'r., für den Betrieb 
der Passagwr- und Frachtlinien mit Nord-, Süd- und l\Ettelamerika. Hauptsitz und 
Hauptausrüstungsstelle Genua, Zweigniederlassungen in Triest, Neapel und Palermo. 

2. L I 0 y d 'r l' i e s tin 0, Aktienkapital 300 Mill. Lire, 59 Schiffe, 4<13 000 T., 
für den Betrieb der Passagier- und Frachtlinien mit Afrika jenseits von Suez und Gibral­
tal', mi~ ~sien jen~eit.s von Suez und mit Australien. Hauptsitz und Hauptausrüstungs­
stelle 11'1~st, Zwe!glllederl.assung.en in Genua, Neapel und Venedig. 

3. TI l' l' e n I a, AktwnkapItal 150 Mill. Lire, 54 Schiffe, 159000 '1.'., für den Be­
trieb der Pass.agier- und Frachtlinien vom 'ryrrheniachen Meer mit Lybien, in der Rund­
fahrt um ItalIen und im westlichen Mittelmeer, ferner der Linien jenseits von Gibraltar 
nach Nord-Europa. Hauptsitz und Hauptausrüstungsstelle Neapel, Zweigniederlassungen 
und Ausrüstungsnebenstellen in Genua, Palermo und Fiume. 

4. A d l' i a t i ca, Aktienkapital 150 Mill. I.ire, 30 Schiffe, 136000 T., für den 
Betrieb der Passagier- und Frachtlinien in der Adria und dem östlichen Mittelmeer 
(Levante). Hauptsitz und Hauptausrüstungsstelle Venedig, Zweigniederlassungen und 
Ausrüstungsstellen in Triest, Genua und Bari, Niederlassung in Neapel. 

Die Aktienmajorität dieser Ge3ellsehaften verbleibt für die Dauer von sechs Jahren 
beim I. R. I. (Institut für den industriellen Wiederaufbau). Zur Beschaffung der für den 
Betrieb und für die Neubauten erforderlichen Mittel wurde eine besondere Gesellschaft 
die Societa Finanziaria Marittima, mit einem Kapital von 900 Mill. Lire gegründet. N.-Z: 

1 Nur Handelsfahrzeuge. 
14* 
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Buchbesprechungen. 
Emil Mürkcrt, Dr. rer. pol., Diplom-Kaufmann, K ern p unk ted e r Pr cis b i 1 -

dun g im Ver k ehr s wes e n. Mit besonderer Berücksichtigung der Deutschen 
Iteichsbahn und des gewerblichen Güterfernverkehrs. Berlin 1937. Verlag von Julius 
Springer. IV, 76 S. RM 4,80. . ! 

Emil Merkerts Name hat als der des Verfassers zweIer bedeutender kraftverkehrs-
wirtschaftlicher Untersuchungen, nämlich seiner Kölner Dissertation "Der Lastkraft­
wagenverkehr seit dem Krieg" (Berlin 1926) und seines auf Grund eines mehrjährigen 
Studienaufenthaltes in den Vereinigten Staaten verfaßten Werkes "Personenkraftwagen, 
Kraftomnibus und Lastkraftwagen in den Vereinigten Staaten von Amerika" (Berlin 
1930) schon einen Klang (vgl. auch die Besprechungen in dieser Zeitschrift, 5. Jg. 1927, 
S. 59, und 9. Jg. 1931, S. 126). Wenn er, der inzwischen Tarifreferent des Reichs-Kraft­
wagen-Betriebsverbandes geworden ist, nun eine neue, konzentrierte Studie vorlegt,f'die 
trotz des theoretischen Titels doch auch deutliche praktische Folgerungen enthält, ~nd 
zwar solche, die sich mit den Interessen der im Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband ver­
einten Unternehmer decken, so halte ich es für unberechtigt, in der vorliegenden Unter­
suchung eine Zweckschrift zu erblicken. Vielmehr erweist sich Merkert auch hier wieder 
als gründlicher Denker und zugleich als verantwortungsbewußter Verkehrspolitiker, mit 
dessen Geuankengängen auseinanderzusetzen sich lohnt, auch wenn man sich seinen 
FolO"erungen nicht oder nur bedingt anzuschließen vermag. 

Nach einigen allgemeinen wirtschaftspolitischen Betrachtungen, in denen Merkert den 
Exzessen eines "Laissez-faire" auf dem Wirtschafts-, insbesondere dem Verkehrsgebiet 
zu Leibe rückt und statt einer dem Chaos des Marktes entspringenden Preisbildung eine 
den Gesamtinteressen dienende organische Preisgestaltung verficht, findet cl' in der 
generellen Kostengestaltung des Verkehrswesens (bewegliche Kosten. einerseits, feste 
Kosten andererseits, wobei auf die Relativität der letzteren näher emgegangen wird) 
den Ansatzpunkt für die weiteren Betrachtungen. Sie führen zu der .bekannten li'est­
stellung, daß durch die unterschiedliche Verteilung der festen Kosten m den Verkehrs­
preisen eine betrie bs- wie volkswirtschaftlich erwünschte Vermehrung des Verkehrs­
volumens zu erzielen ist, welche Möglichkeit Merkert auch mit der Entfernungsstaffelung 
der Verkehrspreise verbunden sicht. Die Verwirklichung sowohl des Güterklassen- wie 
des Entfernurwsstaffelprinzips im gegenwärtigen deutschen Eisenbahn-Gütertarif 
erfährt eine übe;sichtliche Darstellung. Nach Schilderung der Leistungseigenart und der 
Bindungen des gewerblichen Güterfernkraftverkehrs im Deutschen Reich untersucht 
Merkert ein!Yehend dessen Selbstkosten unter Beriicksichtigung der verschiedenen Last­
kraftwagen-

b 
bzw. Lastkl'aftzugtypen und ihrer Ausnutzungsverhäitnisse: "Die A uf­

wandsziffern schwanken für 1 tkm zwischen 25,8 und 3,6 Rpf. für einen 3 t-Zugwagell 
mit 35proz. Auslastun!Y und einen 20,5 t-Lastzug mit einer 100proz. Auslastung". Be­
stimmte mittlere Kostebnwerte (von 6, 8, 10 Rpf./tkm) setzt Merkert in Beziehung zu den 
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von der Reichsbahn für die verschiedenen Entfernungsstufen und Güterklassen erhobenen 
Ta:~fen, um die. Reic~weite der Wettbewerbsfähigkeit ~es Kr~ftwagens aufzuzeigen. Da­
bOl 1st es allerdmgs meht exakt, wenn Merkert den mmen EIsenbahnfrachten die vollen 
Selbstkosten der An- und Abfuhr der Güter zu und von der Bahn zuschläO"t da die Eisen-b , 

bahnfrachten etwas überhöht sind, um eben die An- und Abfuhrgebühren unter den tat­
sächlichen Selbstkosten halten zu können. Die Grenzen des kostenmäßigen Wettbewerbs­
vermögens des Kraftwagens gegenüber den Eisenbahnfrachten werden nun nach Merkert 
noch dadurch erweitert, daß der gewerbliche Kraftverkehr durch den Zwang, die Klassen 
A-D der Reichsbahn anzuwenden, fitr einen Teil seiner BeförderunO"sleistnnfTen über b b 

seinen Selbstkosten liegende Preise erhebt, dementsprechend einen anderen Teil zu ge-
ringeren Preisen bewerkstelligen kann. Weiter legt Merkert dar, daß der Lastkraftwagen 
bei Rückfahrten einen wirtschaftlichen Vorteil erzielen könne wenn er statt leer zurück­
zufahren, e.ine Rückfracht selbst zu geringsten Sätzen üb~rnähme,' daß insbesondere 
unter günstIgen Umständen schon ein Satz von 2,3 Rpf./tkm ausreicht, um die beweglichen 
Kosten zu decken. 

Auf di"eses Kostenverhältnis gründet Merkert nun die betriebsökonomischeForderung : 
Zugestehung auch der Klassen E-G und weiterer Ausnahmetarife des Eisenbahngüter­
t~rifs .an den gew~rblichen Güterfernverkehr, der damit auch geringwertige Güter auf 
SICh zlOhen und sem Verkehrsvolumen vergrößern könnte: zu seinem und der an einer 
Kraftwagenbeförderung interessierten Kreise Nutzen. Freilich schreckt Merkert - ver­
ständlicher>;.eise! ~ vor einer Beförderungspflicht des Kraftwagens für die geringeren 
Klassen zuruc~c, WIe folgender Sat~ erkennen läßt: "Wollte man dem gewerblichen Güter­
fe.rnv~rkehr dlO ~.lassen ~-G mIt de~ Begründung vorenthalten, daß er Güter zu den 
medrIgen Frach~satzen dIes~r Klassen Im allgemeinen doch nicht befördern könnte, son­
dern nur dazu Imstande SOl, wenn er auch Aufträge zur Beförderung von Gütern der 
Klassen A-D erhalten würde, so wäre darauf zu erwidern daß er tatsächlich willens ist 
niedrig tarifierende Güter in erheblichem Umfang zu befÖrdern." ' 

Merkert beantwortet zum Schluß die Frage, ob die der Betriebsökonomie des Kraft­
verkehrs dienliche Zugestehung der unteren Reichsbahngüterklassen auch volkswirt­
schaftlich zu verantworten sei, bejahend. Für die Reichsbahnfinanzen hält er sie unge­
fährlich: "Es ist von anderer Seite festgestellt worden, daß der Verkehrsumfang des 
gewerbli~hen Güte~fernverkehrs nur etwa 1,5% des Reichsbahngüterverkehrs beträgt. 
Würde dlOser AnteIl selbst auf das Doppelte steigen, sich also auf 3% erhöhen, so wäre 
offensichtlich für die Reichsbahn immer noch keine wirtschaftliche Gefährdung zu 
befürchten. Nachdem dem gewerblichen Güterfernverkehr die Güter der Klassen A-D 
und die hauptsächliehsten Ausnahmetarife zugebillirrt worden sind kann die Reichsbahn 

bl
' b' 

durch den gewer IChen Güterfernverkehr nicht mehr wirtschaftlich gefährdet werden, 
denn die Güter der Klassen A-D sind es ja, die der Reichsbahn die hohen Einnahmen 
bringen". Zu diesem Argument läßt sich sagen, daß zwar in guten Jahren 1-2% der 
Einnahmen de~. Reieh~bahn verschmerzbar sein mögen, daß hingegen in Jahren einer 
angespannten I! manzwIrtschaft der anderweite Ersatz eines solchen Ausfalles der Reichs­
bahn ernste Sorgen bereiten kann: Dem Einwand, die Reichsbahn sei durch die Be­
förderungspflicht belastet, die für den Güterkraftverkehr nicht besteht, setzt Merkert 
entgegen, daß der letztere durch die Bindung an das ihm wesensfremde Reichsbahn­
tarifsystem gehandicapt ist. Diese "Aufrec1mung" Merkerts der Beförderungspflicht der 
Reichsbahn gegen die Bindung des Kraftverkehrs an die Reichsbahntarife erscheint mir 
nicht hal~bar, da ~i~ die Bc~astu~g der Reichsbahn zu gering veranschlagt. Man nehme 
g.ctrost emmal volhge GleIChheIt der Wettbewerbsbedingungen an: Reichsbahn wie 
Kraf~v~rkchr hätten ün~bhängig :oneiI~ander. jeder ein arteignes Tarifsystem aufgestellt, 
wobeI Jedes VerkehrsmIttel möglIchst 111 glOlchem Umfang der gemeinwirtschaftlichen 
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Forderung möglichster Steigerung des Verkehrsvolumens durch Klassen- und Ent­
fernungsstaffelung entspreche, und jedes Verkehrsmittel sei dem Beförderrtngszwang in 
den gleichen Relationen unterworfen; was wäre das Ergebnis 1 Antwort: Die Tarife 
des Kraftwagens lägen so gut wie überall über denen der Reichsbahn; der Kraftwagen 
würde sich nur da behaupten, wo sein Leistungswert die Inkaufnahme höherer Tarife 
rechtfertigte. Diese Erwägung ist geeignet, um die Wesenheit der Regelung des Eisen­
bahn-Kraftwagen verhältnisses in Deutschland zu unterstreichen: Sie entspringt keiner 
zwingenden ratio oeconomica, sondern dient dem Willen, dem Kraftverkehr einen 
bestimmten Leistungsumfang zu ermöglichcn. Wie dieses Maß Willensfrage ist, ist es 
auch Ermessensfrage, ob man durch Zusprechung weiterer Tarifklassen das Verkehrs­
volumen des Kraftverkehrs auf Kosten des der Reichsbahn vermehren will oder dies 
bleiben läßt. Dafür wie dawider lassen sich verschiedene wirtschaftliche, wirtschafts­
politische und militärische Argumente geltend machen. - Wenn sich damit in meinen 
Augen das Problem der Fortentwicklung des Kraftwagentarifs und weiter des ganzen 
Eisenbalin-Kraftwagenverhältnisses anders darbietet als Merkert es hier angefaßt hat, 
so bleibt Merkerts Schrift doch das Verdienst, viele Seiten seiner Problematik gründlich 
durchleuchtet zu haben und zu erneutem Nachdenken darüber anzuregen, ob wirklich 
die jetzige Regelung die oder nur ein e deutsche Lösung darstellt. 

Prof. Dr. Napp-Zinn. 

Willi HUfner, Dr., Assistent am Institut für Sozial- und Staatswissenschaften an der 
Universität Heidelberg, Die Neu 0 r d nun g der d e u t s c h e n Ver k ehr s _ 
wir t s c h a f t unter dem Einfluß der Arbeitsbeschaffungsmaßnahmen. Zum wirt­
schaftlichen Schicksal Europas. Arbeiten des Instituts für Sozial- und Staatswissen­
schaften an der Universität Heidelberg. 11. Teil: Arbeiten zur deutschen Problematik, 
herausgegeben von Oarl Brinkmann, 5. Heft. Berlin 1936. Junker & Dünnhaupt 
Verlag. X, 120 Seiten. RM 5,50. 

Das Gelingen des deutschen Vierjahresplanes, zu dem der Führer aufgerufen hat, 
hängt wesentlich von dem höchstmöglichen Einsatz aller Verkehrsmittel und ihrer 
reibungslosen Zusammenarbeit ab. Die in der Zukunft liegenden, noch größeren Aufgaben 
zur politischen und wirtschaftlichen Freiheit Deutschlands können nur erfüllt werden, 
wenn das gesamte Verkehrswesen sich für Erreichung dieses Zieles eins~tzt, sowohl durch 
höchsten Einsatz des Könnens, Wagens und der Verantwortung der LeIter der Verkehrs­
betriebe, durch restlose Mitarbeit ihrer Beamten, Angestellten und Arbeiter, als durch 
sinnvolle, auch opferbereite Einordnung in das große Geschehen der kommenden Jahre. 

In einem Au<Yenblick von solcher Größe ist die Schrift Dr. Hüfners über die Neu­
ordnung der deutschen Verkehrswirtschaft besonders willkommen. Sie zeigt auf der 
Grundlage der Arbeitsbeschaffungsmaßnahmen der Reichsbahn, der W~sserstraßen­
verwaltung, der Kraftverkehrswirtschaft die Veränderungen und Verselllebungen im 
Aufbau des 'l'ransportapparates und die Veränderungen in den Voraussetzungen der 
Bedienung des Personen- und Güterverkehrs, run dann die staatlichen Maßn~hmen zu 
einheitlicher Gestaltung und Lenkung der Verkehrswirtschaft darzulegen. DIe Schrift 
gibt Aufschluß über den Ausbau des bestehenden Straßennetzes, die Anlage der Reichs­
Autobahnen die Befreiunff bzw. Ablösung der Personenwagen von der Kraftwagellsteuer 
und die Erl~ichterungen für den Lastkraftwagen, wodurch ein starker Auftrieb in der 
Kraftwaffenindustrie eintrat, wie die Arbeiten an den deutschen Strömen und Kanälen, 
die Beihilfen für Instandsetzuncrsarbeiten am Fahrzeugpark der Binnenschiffahrt, die 
gewaltigen Aufwendungen der deutschen Reichsbahn zur Anpassung ihres Verkehrs­
apparates an die neuzeitlichen Verkehrserfordernisse und gegenüber dem Wettbewerb des 
Kraftwagens. Aus dem Ausbau der Verkehrseinrichtungen folgen weitgehende Ver-
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änderungen ihrer organisatorischen und betrieblichen Gestaltung sowie i~rer Wett­
bewerbslage, wobei allerdings der Verfasser auch auf Maßnahmen der staathchen Ver­
kehrspolitik eingeht, die nicht mit den Arbeitsb~schaffungsmaßnahmen z~sammenhängen, 
sondern selbständig aus dem Recht und der PflIcht des Staates zur praktIschen Verkehrs-
politik entstanden sind. .. .... . . .. 

Mit dieser VerkehrspolItIlc beschäftIgt sICh dIe Schnft III Ihrem letzten TeIl, wo d~e 
Notwendigkeit verstärkter staatlicher Einwirkung mit dem Zi~l der Zusa~menarbeIt 
aller Verkehrsmittel im Gesamtinteresse des Staates und aller semer Lebensaußerungen 
dargestellt wird. . ' 

Dr. Hüfner behandelt die angedeuteten Probleme III knapper und sachlIcher Form, 
immer das Ziel vor Augen: Erhaltung und Förderung aller Kräfte im deutschen Verkeh;s­
wesen unter Einordnung jedes dieser Zweige in die Gesamtheit zum Besten des Gemelll-
wohls. Prof. Dr. Esch. 

IIaemmerle, Prof. Dr., Königsberg, Zur wir t s c h a f t 1 ich e nun d r e ~ h t -
li c h e n 0 r g a n isa t ion der d e u t s c h e n See h ä f e n. VerkehrsWlssen­
sehaftliche Abhandlungen; Schriftenreihe des Verkehrswissenschaftlichen Forsc~ungs­
rats beim Reichsverkehrsministerium, Heft 1. Jena 1936. Verlag von Gustav FIscher. 
32 Seiten. RM 1,50. 

Die vorliegende Arbeit eröffnet eine Schriftenreihe, die verkehrswissenschaftliche 
Forschungsergebnisse bringen soll über "allgemeine Verkehrsprobleme, die sich aus der 
Praxis der Verkehrsführung ergeben". 

Daß dieses 1. Heft eine Frage aus dem Gebiete der Seeschiffahrt zum Thema hat, 
ist aus zweierlei Gründen zu begrüßen: einmal im Sinne der Verbreitung der Buchreihe 
und dann im Interesse des behandelten Verkehrszweiges. 

Das Problem: Seeschiffahrt und Hafenverkehr findet nicht nur innerhalb unseres 
Reiches, sondern in mindestens gleichem Umfange auch im Ausland Widerhall, und ei.ne 
Abhandlung, die eine derartige Frage zur Diskussion stellt, ist daher vorz.ugs':"eIse 
geeignet, für eine neue Folge von Arbeiten der deutschen Verkehrswissenschaft III emem 
internationalen Fachkreis zu werben. 

Der Fragenkomplex selbst ist aber, wie kaum ein anderer, manni~faltig un~ an vielen 
Stellen klärunffsbedürftig' eine Buchreihe die ihn voranstellt und WeIteren Erorterungen 

" " . d darüber Raum gibt, kann also wesentlich dazu beitragen, daß ein Verk~hrszwelg, . em 
gera4e jetzt im Hinblick auf seine internationale Verflechtung un~ damIt als De:Vlsen­
bringer eine ganz besondere Bedeutung zukommt, u. U. von der WIssenschaft her m der 
Praxis gefördert wird. 

Die Arbeit von Haemmerle betrifft eine der wichtigsten Hilfseinrichtungen der See­
schiffahrt : die deutsr.hen Seehäfen. über diese" Tore zur Welt" besteht eine Literatur, 
auch aus den letzten Jahren, von erheblich größerem Umfange, als sie i.n der vorliegenden 
Schrift (S. 1 f.) genannt wird; auf Grund umfassender ~uellenarbelt hat man schon 
früher versucht, dem Wesen der Probleme nachzugehen, Ihnen gerecht zu werden u~d 
Wege zu einer Lösung vorzuschlagen. - Neu an der "\bhan~I:Ulg von Haemmerle 1st 
also nicht die Fragestellung selbst, sondern der durch dIe pohtlSche Ull1gestalt~ng v.er­
änderte Gesichtswinkel, unter dem das Problem zu behandeln und zu beurteIlen 1st, 
und darin liegt die Bedeutung dieser Schrift. . . .. 

Die Seehäfen waren für die Eicrentümer-Staaten VIelfach dIrekt oder llldirekt wesent­
liche Geldquellen der öffentliche~ Kassen, vor allem aber wichtige Instrumente der 
Wirtschaftspolitik. Die Rivalität der deutschen Gliedstaaten spielte .~UC~l bei de~ See­
häfen eine Rolle' sie fand bisweilen in der Gestaltung der Rechtsverhaltmsse und m der 
Bewirtschaftung~art ihren Niederschlag. Nachdem ihr nun durch die Neugliederung 
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unseres Reiches der Boden entzogen ist, liegt es nahe, die Frage zur Diskussion zu stellen, 
ob und inwieweit diese veränderte Situation auch auf die Verwaltung und den Betrieb 
der Seehäfen einen Einfluß haben kann und soll, "inwieweit eine organisatorische Um­
gestaltung grundsätzlich nötig und empfehlenswert erscheint" (S. 7 d. A.). 

Haemmerle will mit seiner Schrift dazu anregen, daß sich Theoretiker und Praktiker 
mit dieser Frage der Neuordnung der Seehafenbetriehe befassen; er selbst zeigt nur die 
große Linie die bei einer solchen Forschun rr und einern Meinungsaustausch einzuhalten , . 0 '-'. 

ist. Zunächst schildert er die gegenwärtige Lage des Organisationsproblems 1m Bereich 
der Verkehrswirtschaft, stellt dann die Rechtsverhältnisse der einzelnen Seehäfen hin­
sichtlich des Eirrentums, der Verwaltung und des Betriebes dar, vor allem die Organi­
sationsformen d~r Umschlagsbetriebe, und schließt die Abhandlung mit einer Kritik des 
Bestehenden und mit Vorschlägen zu einer Neugestaltung ab. Ausgehend von dem 
"Grundsatz staatlicher Wirtschaftsfiihrung im Bereich der Verkehrswirtschaft" und von 
der Tatsache, daß sich "die Beteiligung der öffentlichen Hand am Hafenbetrieb teilweise 
noch in rechtlichen ]'ormen vollzieht, die mehr traditionsgebunden als wirtschaftsbedingt 
sind" (S. 7 d. A.), kommt H. zu der Forderung, daß eine Neuordnu~g den staatl.ichen 
Einfluß sicherzustellen und die notwendi<re Harmonie zwischen staatlIcher Berechtigung 
und privatem Unternehmergei~t" (S. 3t'" d. A.) herzustellen hat. Um di~ses Ziel zu 
erreichen erscheint es ihm notwendirr die staatlichen Betriebsgesellschaften m Anstalten 

, <:>' • d . 
umzuwandeln und für jeden Hafenbereich Hafengemeinschaften zu b11 en, dIe alle 
beteiligten Unternehmungen umfassen und der unmittelbaren Aufsicht des Reichs­
verkehrsministers unterstehen. 

Die Schrift soll, wie der Verfasser selbst sagt, nicht mehr sein als eine" Gesamtschau 
des gegenwärtigen Rechtszustandes und der damit zusammenhängel:den. Probleme" 
(S. 32 d. A.), um Anregung zu bieten zu weiterer Forschung. Man darf m dIesem engen 
Rahmen nicht mehr als einen Extrakt suchen' dieser ist in der Darstellung der Lage in 
den einzelnen Häfen vorbildlich. Das Proble~ der Seehafenorganisation verdient aber 
eine weitaus umfassendere Behandlung, und es wiire wohl der sehön~te Er~olg der :,or­
liegenden Arbeit, wenn sie den Ausgangspunkt für recht viele, gründlIche Emzeiarbeiten 
über diesen Fragenkomplex bilden würde. ." 
. Dafür sei hier noch abschließend auf einen Gesichtspunkt IllngewlCsen: H. empfIehlt 
eine Trennung der Träger der Verwaltung und des Betriebes ein~s ~afens; e: stellt. fest, 
daß der Betrieb meist durch Kapitalgesellschaften erfolgt; sO:Velt dIese de.~ offe~~hchen 
Hand gehören, hält er, wie oben gesagt, die Umwandlung in eme An~talt fur erwunscht, 
damit diese ihr eigenes "den wirtschaftlichlln und finanziellen V erhältm~sen ent~p~e~hendes 
Gesetz" (S. 30 d. A.) erhalten könnte. Andererseits soll aber die pnvate Iru.tmtIve des 
Unternehmers der sich nach den Vorschriften des Handels<Tesetzbuches zu rIChten hat, , b... 
im Hafenbetrieb nicht beschränkt werden. Es diirfte nun mcht unmteressant sem, 
einmal zu prüfen, ob und wie diese Grundlinie von "voller Aufrechter~altung des ynter­
nehmergeistes" und "staatlicher Wirtschaftslenkung" im Dienste emer ~esamtoko~o­
mischen Funktion (S. 32 d. A.) dann eingehalten werden k~nn, ,;enn SICh, z. B. lln 
Kaiumschlag, neben einer Gesellschaft mit Staatszuschuß eUl pl'lv~ter Un~ernehmer 
betätigt, der an den Staat Pacht zu zahlen und für seine Geschäf~sausubung BI~dun?en, 
namentlich an Gebührenordnungen, einzugehen hat, also in sem er Kalku}atlOn lUcht 
mehr frei ist. Dr. Hans 'Izschucke. 

I.eopoltl Ödey, Ing. Dr., o. Professor an der 'rechnischen Hochschule Wien .. y a s ~i' ern -
8 t r a 13 e n pro b 1 e m E u I' 0 pas II n d sei n e Lös u n g f u r. LaI: der 
ger i n ger erB e v öl k e I' u n g s die h t e. Wien 1936. Verlag von Julms Sprmger. 
IV, 64 Seiten mit 12 Tabellen und 27 Abbildungen. DIN A '1. RM 5,20. 
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Nach einleitender nachdrücklicher Begründung der Notwendigkeit des Baus eines 
besonderen Fernstraßennetzes mit der sprungweisen Steigerung des Kraftverkehrs und 
dem Sicherheitserfordernis, insbesondere auch für die anderen Straßenbenutzer, werden 
Netze und Anlagegrundsätze der Autobahnen Italiens und des Deutschen Reiches sowie 
die Straßenausbauarbeiten und -pläne in der Schweiz kurz, aber sehr anschaulich ge­
schildert, wobei der Verfasser die Bedeutung einer autoritären vorn Willen des ganzen 
Volkes getragenen Staatsführung als Grundlage der großzügigen Leistungen Italiens 
und Deutschlands· im Autostraßenbau anerkennt. Der Würdigung der nationalen 
Arbeiten folgt eine Befürwortung großer transkontinentaler Durchzugsstraßenpläne : 
zunächst der wohl schon in nächster Zukunft zu verwirklichenden Verbindung London­
Istanbul, dann weiter Istanbul-Ankara-Teheran-Delhi-Bangkok-Singapore, ferner 
einer Route Hammerfest-Kapstadt (mit zwei Varianten: 1. über Rom-Tripolis­
Tschadsee-Swakopmund; 2. über Anlmra-Kairo-Nairobi-Livingstone) und einer 
Verbindung London-Berlin-Warschau-Moskau-Irkutsk-Wladiwostok-Tokio. "Die 
Utopien von heute sind die Wirklichkeiten von morgen." 

Nach Erörterung der Bedeutung der Kraftwagendichte und Siedlungsweise für die 
Zweckmäßigkeit des Fernstraßenbaus und Vergleich der Baukosten der italienischen 
und deutschen Autobahnen und der schweizerischen Fernstraßen wendet sich der Ver­
fasser dem österreichischen Straßenausbauproblem zu. Die Umstände, daß einerseits die 
leichte Umgehbarlceit Österreichs im zwischenstaatlichen Verkehr ein verhältnismäßig 
dichtes ]'ernstraßennetz nahelegt, daß andererseits der hinter den westlichen Ländern 
weit zurückgebliebene Kraftwagenbestand und die schwächeren finanziellen Kräfte 
Österreichs ein Auskommen mit geringeren Mitteln erzwingen, lassen ihm für Österreich 
- und ebenso andere Länder in ähnlicher Lage - die Anlage einer größeren Zahl (für 
Österreich rd. 1750 km) von 9 m breiten (also dreispurigen) Fernverkehrsstraßen, die 
nicht ausschließlich dem Kraftverkehr dienen - allerdings soll der andere Verkehr durch 
Ausschaltung aller Ortsdurchfahrten aus den Fernstraßen von diesen möglichst fern 
gehalten werden- zweckmäßiger erscheinen als der Bau reiner Autobahnen (im Deutschen 
Reich vierspurig mit insgesamt 15 m reiner Fahrbahnbreite, 24 m gesamter Straßenbreite 
einschließlich 5 m breitem Zwischenstreifen). Für die Ausführung solcher Fernverkehrs­
straßen werden alsdann die näheren Ausbaugrundsätze entwickelt, die Fragen ihrer 
Kosten und Finanzierbarkeit geklärt. Einer Sonderfrage widmet sich der Verfasser mit 
besonderer Liebe, nämlich der Linienführung der Fernverkehrsstraße Linz-Wien. Nach­
drücklich tritt er unter dem Gesichtspunkt der Fremdenverkehrswerbung für die Linien­
führung im Donautal (statt über Amstetten-St. Pölten) ein, wozu er den Bahnkörper 
der aufzulassenden Lokalbahn Mauthausen-Grein-Krems verwenden will. Hinweise 
auf die Notwendigkeit sorgfältigster Planungsarbeit für den Ausbau des österreichischen 
Fernstraßennetzes - als Beispiel wird die Organisation des Baus der Tauern-, 
Karawanken-, Wocheiner und Karstbahn 1901-1909 und des Reichsautobahnen­
baus angeführt - beschließen die vielseitigen und anregungsreichen Darlegungen, 
die durch ausgewählte Karten-, Querschnitt- und Abbildungsbeigaben sehr gut ergänzt 
sind. -

Prof. Örley weilt nicht mehr unter den Lebenden. Kurz vor Vollendung seines 
59. Lebensjahres riß ihn, wie wir dem ersten Januarheft 1937 der Zeitschrift "Die Straße" 
entnehmen, der 'rod "aus unermüdlichem Schaffen, aus der Vorbereitung grundlegender 
wissenschaftlicher Werke, aus neu angebahnter Zusammenarbeit mit seinen Freunden 
und l?achlmmeraden im Reich". So ist uns dies Buch zugleich ein Erinnerungsmal seines 
Wesens: eines weitblickenden, schöpferischen Ingenieurs, der zugleich den Bedingtheitell 
seines Wirkungsbereiches Hechnung zu tragen weiß. Prof. Dr. Napp-Zinn. 

./ 
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Literaturanzeigen. 
lUax Leihhraml, Dr.-Ing. e. h., Ministerialdirektor im Reichs- und Prcußischen Verkehrs­

ministcrium, Die E n t w i c k I u n g des R e ich s b ahn b e tri e b s i n 
neu erZ ci t. Heft 4 der Beihefte der Rhein-Mainischen Wirtschafts-Zeitung. Frank­
furt a. M. 1937. Verlag H. L. Brönners Druckerei (Inhaber F. W. Breidenstein). 35 S. 
RM 0,60. 

Der vor der Wirtschaftskammer Hessen und der Universität Frankfurt gehaltene 
Vortrag Leibbrands vereint in gewohnter Weise intensivste wissenschaftliche Durchar­
heitung der Fragenkreise mit höchster Anschaulichkeit. Aufstellung und technisch­
wirtschaftliche Problematik der Reichsbahnfahrpläne sind ebenso interessant entwickelt 
wie die Frage der Beschleunigung des Reichsbalmverkehrs. Nach der tatsächlichen Seite 
ist letzteren Ausführungen insbesondere zu entnehmen, daß nach den Schnelligkeits­
steigerungen der letzten Jahre jetzt mit einer gewissen Atempause zu rechnen ist, daß 
andererseits die sowohl im Personen- wie im Güterverkehr durchgeführten Beschleuni­
gungen nicht etwa Kostensteigerungen bedingten, sondern Kostensenkungen ermöglichten. 

N.-Z. 

Hermann Güllle, Dr., Rechtsanwalt, Das neu e Re c h t des ge wer b li ehe n 
L a n d ver k ehr s. Gesetz über die Beförderung von Personen zu Lande vom ,1. De­
zember 1934 und Gesetz über den Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 26. Juni 
193~ unter Berücksichtigung aller einschlägigen Ausführungs- und Durchf~hrungs­
bestImmungen und Ministerialerlasse. Taschen-Gesetzsammlung 171. Berhn 1936. 
Carl Heymanns Verlag. XVI, 452 S. Geb. RM 14,-. 

Die beiden hier kommentierten Gesetze stellen Teile des rechtlichen Ordnungs­
werkes der Verkehrswirtschaft im nationalsozialistischen Deutschland dar, haben daher 
in Gr.undlage und Zielsetzung manche Gemeinsamkeit, richten sic~l indessen an streng 
geschIedene Unternehmungskreise. Die Kommentierung ist gründhch erfol6rt, ohne sich 
in Einzelheiten zu verlieren. Die zu den Gesetzen ergangenen zahlreichen Ministerial­
erlasse, die oft sehr wesentliche Gesetzinterpretationen enthalten, sind indessen regel­
mäßig im Wortlaut wiedergegeben. Den Erläuterungen der einzelnen Paragraphen ist 
vorangeschickt eine grundsätzliche Betrachtung nationalsozialistischer Verkehrsgesetz­
gebung, die bei richtiger Herausarbeitung vieler wesentlicher Tatbestände zugleich in 
manchen Punkten eine starke Subjektivität zeigt, und ein überblick über das Eisenbahn­
Kraftwagen-Verhältnis in ausländischen Staaten der besser weggelassen worden wäre, 
da sich mit ein paar vagen Sätzen über jedes Land keine zutreffende Einsicht geben Hißt. 

N.-Z. 

Franz Josef I{Jeinsorg, Dr. iur. et rer. pol., Ver k ehr s l' e c h tim D l' i t t e n 
Re ich. 1. Nachtrag (Stand Ende Dezember 1936). Berlin 1937. Carl Heymanns 
Verlag. 84 S. RM 1,40. 

Der zu dem in dieser Zeitschrift, 13. Jahrgang, S. 113, angez~igten ~uch erschienene 
Nachtrag gibt das verkehrsrechtliche Gesetzgebungswerk, soweIt es s!ch auf Straßen­
wesen und Straßenverkehr in weitestem Umfang und den körperschaftlIchen Aufbau des 
Verkehrs bezieht, aus der Zeit vom April bis Dezember 1936 wieder. Außer den Gesetzen 
und Verordnungen sind auch die wichtigeren lVIinisterialerlasse abgedruckt, während für 
die übrigen die Quelle angegeben ist. Irrtümer des Hauptwerkes, auf die bei der Be-
sprechung hier hingewiesen wurde, sind nicht berichtigt. N.-Z. 
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Otto Reismallll, Dr., D cut sc h I a nd sAu tob ahn e n - A d 0 I f Hit I e l' s 
S t l' a ß e n. Hrsg. im Auftrage des Generalinspektors für das dcutsche Straßen­
wesen. Bayreuth 1937. Gauverlag Bayerische Ostmark G. m. b. H. 280 S., 15 Karten, 
reich ilIustr. ]'ormat 20 X 21,8 cm. Geb. RM 9,50. 

Dies Buch richtet sich an alle, die das gewaltige Werk der Reichsautobahnen und der 
großen Gebirgsstr~ßenzüge (Deuts?he A:lpenstraße, Schwarzwaldhöhenstraße, Bayerische 
Ostmark~traße) mcht nur durch eme emfache Beschreibung kennen lernen, sondern in 
~ort, BIl.d Ul~d Karte .auch erleben wollen. Ein anschaulich geschriebener Textteil gibt 
mcht allem dIe gesetzlIchen Grundlagen des Reichsautobahnbaues und die Daten seiner 
Entwicklung in den ersten 4 Jahren des Dritten Reiches wieder, sondern läßt vor allem 
auch die außerökonomischen Ideen des deutschen Straßenbaus (Arbeitsbeschaffung und 
-gestaltung, Monumentsetzung) deutlich werden. Die große Bilderreihe zeigt das Werden 
der Au~obahnen von den ersten vorbereitenden Arbeiten bis zur Vollendung, den Führer 
u~d seme Helfer vom Generalinspektor bis zum Steinhauer am Werk, sowie die durch 
dIe Autobahnen erfolgenden W andlun aen des deu tschen Landschaftbildes. Der Kartenteil 
gibt in einer eigenen Verbindung von ;xakter Zeichnung und Reliefdarstellung die 1936/37 
vollendeten bzw. zu vollendenden ersten 2000 km Reichsautobahnen sowie die erwähnten 
Reic~sstraßenz~ge plas~.isch und zugleich praktisch-zweckmäßig wieder. - Ein Buch, 
das em wesenthches Stuck deutsche Gegenwart verlebendigt und als Dokument seinen 
Wert behalten wird. N.-Z. 

lUaximilian nisle, Dr. iur., Das U n t ern e h m e n Re ich sau tob ahn e n". 
Würzburger Staatswissenschaftliche Abhandlungen, R~ihe B: Staatsrecht, Verwal­
tungsrecht und Außerstaatliches Recht. Hrsg. von Geheimrat Prof. Dr. Wilh. Laforet 
u. Prof. Dr. Ernst Wolgast. Heft 5. Leipzig 1936. Hans Buske Verlag VIII 104 S. 
RM 4,20. . , 

Es ~an.n nicht erstaunen, daß ein Gebilde wie die Reichsautobahnen nicht nur den 
selbst mIt Ihnen b.eschäftigten ~achjuristen, sondern auch der akademischen Jugend 
~eutschlan~s AnrCl~ zu ::echtswlssenschaftlichen Untersuchungen bietet. Der Verfasser 
d!eser SchrIft hat SICh mIt Liebe, Fleiß und Verständnis seiner Aufgabe gewidmet und 
eme ansprechende Gesamtdarstellung der verschiedenen sich aus dem Bau der Reichs­
a~toba~ne.~l herl~itende~ Rechtseinrichtungen und -fragen gegeben. Freilich kommt er 
mcht V:Ie1 ~~er dIe Schr~ft von Lengemann hinaus, mit dessen Auffassungen er zum größ­
ten Tell elmg ge~t. Emzelne Formulierungen des Verf. scheinen mir überspitzt. Ein 
IrrtUl.n des Verf. hegt vor, wenn er die Selbständigkeit der Reichsautobahnen als eine not­
wend~ge Folge der repa~ationspolitisch erzwungenen Gesellschaftsform der Reichsbahn 
ansprICht (S. 86), und em böser Schnitzer, wenn er Mussolini im eroberten Tessin (sic!) 
Autostraßen anlegen läßt (S. 8). N.-Z. 

Ueichsautobahnen. G e s c h ä f t s bel' ich t des U n tel' n e h m e 11 s übe r 
das 4. Ge s c h ä f t s j a h l' 1936. Berlin 1937. M S. DIN A4. 

Da die Länge der dem Betrieb übergebenen Reichsautobahnen 1936 von 108 km um 
979 km auf 1087 km stieg, erscheint in diesem Bericht erstmalirr eine Betriebsrechnung 
auf .deren Ausgabe~seit~ Verwaltung, Bewachung, Schneeräumu~g und Unterhaltung de; 
fertIgen Strecken fIgUrIeren, ebenso zum erstenmal eine Gewinn- und Verlustrechnunrr 
a~f deren Habenseite d~e Zoll- und Steuererträge zugunsten der Reichsautobahnen stehe~: 
DlC Ausgaben a~f KapIta!rechnung beliefen sich 1936 auf 713,9 Mill. RM, womit die Ge­
samta~sgabe seIt Ba~b~gll1n auf 1 415,5 ~1ill. RM stieg. - Der Bericht enthält wieder 
sehr emgehende statIstIsche Angaben über die gewaltigen Bauleistungen. N.-Z. 



216 Litoraturanzoigen. 

I{urt Gustuv I{aftun, E u r 0 p a b rau c h tAu tob ahn e n 1 ('l'ext deutsch, fran­
zösisch und englisch) Berlin 1936. H.eichssportverlag. 50 S. mit 1 Karte. RM -,50. 

Nach Anführung für den Autostraßenbau sprechender Gründe und Darlegung der 
arbeitspolitischen Bedeutung des Baues der Reichsautobahnen setzt sich der Verfasser 
für den Bau eines Enropa von Oslo bis Palermo, von Glasgow bis Konstantinopel, von 
Moskau bis Lissabon überspannenden Autobahnnetzes von insgesamt 65000 km ein, 
wobei er als Ausgangspunkt das Heichsautobahnnetz nahm. Als ersten Schritt empfiehlt 
er den Einsatz von Studienge'3ellschaften in allen Ländern. Mit der Vollendung seines 
Projektes rechnet der Verfasser in dieser Generation kaum, was berechtigt erscheint, 
zumal er z. B. für Bulgarien 1785 km, Griechenland 1350 km, Litauen sogar 1020 km 
Autobahnen vorgesehen hat. N.-Z. 

"Valter LiIHlen, Dr., Der Wer k ver k ehr auf Las t k r a f t w a gen. Seino 
Entwicklung und Bedeutung für die gewerbliche Wirtschaft. Sehriftenreihe der 
Deutschen Wirtschafts-Zeitung, Heft 1. Berlin 1936. 68 S. RM 0,60. 

Unter Heranziehung der Ermittlungen des Reiehsautobahnen-Ausschusses des Deut­
schen Industrie- und Handelstages von 193<1 und der Ergebnisse einer Herbst 1936 durch­
geführten Umfrage der Arbeitsgemeinschaft der Industrie- und Handelskammern in der 
Reichswirtschaftskammer vermittelt die Untersuchung einen die gegenwärtigen Er­
kenntnismöglichkeiten voll ausschöpfenden Einblick in Funktion, Bedeutung und Um­
fang des deutschen Werk-Lastkraftwagenverkehrs in jüngster Vergangenheit und Gegen­
wart. Der Verfasser legt insbesondere die dem Werkverkehr innewohnenden Leistungs­
vorteile an einer großen Beispielreihe dar, beweist andererseits, daß die Zunahme des 
Werkverkehrs in den letzten Monaten nur zu einem geringen 'l'eil auf die mit dem 1. April 
1936 verwirklichte schärfere Regulierung des gewerblichen Giiterfernverkehrs zurück­
zuführen ist. Aus den mit ersichtlicher Bemühung um Verläßlichkeit gewonnenen, 
gleichwohl notgedrungen einer vollen Sicherheit entbehrenden Berechnungen bzw. 
Schätzungen des Verfassers hinsichtlich des Umfanges des Werkverkehrs sei erwähnt, 
daß 1933 von insgesamt rd. 175 000 Lastkraftwagen im Deutschen Reich rd. llO 000 im 
Werkverkehr eingesetzt waren, wovon aber nur 23000-27000 außerhalb der Stadt­
bezirke und hiervon nur etwa 5000 auch im ]'ernverkehr beschäftigt waren. Für Mitte 
1936 lauten die Ermittlungen hingeO'en: insO'esamt rd. 270000 I,astkraftwagen, davon im 
Werkverkehr 165-170 000, wovonllöchste~s 8000 auch im Fernverkehr tätig. N.-Z. 

B. !Iartini, Der F a h l' Z e u g - Die sei m 0 tor. Eine Lehrfibel zum Bestehen der 
Prüfung. Berlin (1935). Verlagsbuchhandlung Riehard Carl Schmidt & Co. 24 S. 
Illustr. RM 0,40. 

11. Ifiimmet, Ing., P r ü fun g s fra gen übe r das Eie k t l' 0 - F a h r z e u g. 
Berlin [1936 ]. Verlagsbuchhandlung Richard Carl Schmidt & Co. 26 S. Illustr. RM 0,80. 

Gustav I{oenigs, Staatssekretär im Reichs- und Preußischen Verkehrsministerium, 
Die Not lag e der 13 i n n e n s chi f f a h l' tun d ihr e B e k ä m p fun g. 
Heft 6 der Beihefte der Rhein-Mainischen Wirtschafts-Zeitung. Frankfurt a. M. Ver­
lag H. L. Brönners Druckerei (Inhaber F. W. Breidellstein). 29 S. RM 0,60. 

Dem in der Verkehrswirtschaftlichen Vortragsreihe der Wirtschaftskammer Hessen 
und der Universität Frankfurt a.M. im Wintersemester 1936/37 gehaltenen Vortrag 
kommt ein besonderes Interesse zu, da hier erstmalig aus dem Mlmd der Initiative und 
Verantwortung tragenden Persönlichkeit ein vollstlindiger überblick über Absichten, 
Institutionen und Erfolge der Krisenbekämpfungspolitik des Deutschen Reiches in der 
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~innenschiffahrt seit 1931 gegeben wllrde. Er zeigt, wie sich aus den ursprünglich zeit­
hch aufgefaßten Krisenmaßnahmen im Lauf der Jahre eine dauernde Marktregelung ent­
wickelt hat, "wie sie in dieser vielseitigen und biegsamen Form kaum in irgendeinem an-
deren Gewerbe besteht". N.-Z. 

Otto !Iost, Der R h ein als Wir t s c haft s g e s tal t e r. Verwaltung und 
Wirtschaft am Niederrhein, Schriftenreihe der Niederrheinischen Industrie- und Han­
delskammer Duisburg-Wesel zu Duisburg-Ruhrort, Heft 24. Duisburg 1937. "Rhein" 
Verlagsgesellschaft m. b. H. 22 S. RM 1,-. 

Eine groß angelegte Skizze der wirtschaftlichen Kräfte des Rheinstroms als Stand-
ortbilder und Verkehrsträger. N.-Z. 

Staats- und vöIIrcrrechtliclw Grundlagen der freien Rheinschiffahrt. Zusammengestellt 
von Dr. P. Fellmann. Basel 1937. Verlag: Verein für die Schiffahrt auf dem Oberrhein. 
48 S. Fr. 1,80. 

Die Aufsagung der Schiffahrtsldauseln des Diktats von Versailles durch Deutschland 
am 14. Nov. 1936 gab Anlaß, die gesamten auf die Freiheit der Rheinschiffahrt gerich­
teten zwischenstaatlichen VereinbarunO'en vom Westfälischen Frieden 16,18 bis zum Modus 
vivendi vom 4. Mai 1936 auszugsweis~ zusammenzustellen und damit weiteren Kreisen 
ei~en Leitfa~en durch dieses Kapitel Geschichte internationaler Verkehrspolitik, endend 
nut der SchIlderung des gegenwärtigen Rechtszustandes am Rhein, zu bieten. N.-Z. 

I<'ragen der Bimtenschiffahrt zwischen lUtein Ullll EIbe. Vorträge von' Lalldeshauptmann 
K 0 Ibo w, Strombaudirektor Dr. Pet z el, Dozent Dr. Sc h u I z - K i e s 0 w. 
Verkehrswissenschaftliche Forschungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universität 
Münster i. W., Heft 7. Münster (Westf.) 1937. Wirtschafts- und Sozialwissenschaft­
licher Verlag E. V. 60 S. RM 1,20. 

Schulz-Kiesows in den größeren Rahmen der deutschen RaumordnunO'saufcrabell 
b b 

gestellte Darlegungen über "Gegenwartsfragen der Binnenschiffahrt im Raum zwischen 
Hhein und Eibe" galten insbesondere der Bedeutung des Ausbaus des Dortmund-Bms­
Kanals als Standortfaktor und den aus der Vollendung des Mittellandkanals zu erwarten­
den Schiffahrts-Verkehrsverschiebungen. Kolbow unterbaute in seinem Vortrag "Neue 
Aufgaben des Dortmund-Ems-Kanals im nordwestdeutschen Raum" die auch VOll 

Schulz-Kiesow vertretene Forderung der Gleichzeitigkeit von Dortmund-Ems-Kanal­
Erweitehmg und Mittellandlmnal-Vollendung mit der Schilderung bisheriO'er und zu er­
wartender Wirkungen des Dortmund-Ems-Kanals. Petzel unterrichtete i~ dem I~eferat 
"Mittellandkanal und Eibe" über Stand und Ziele, Maße und Methoden des Mittelland­
kanalbaus und der EIberegulierung, ferner LeistungsfähiO'keit und künftirre Sehiffstypen 
des Mittellandkanals. b b N.-Z. 

Jo]m T. Eßbcrger, Staatsrat, Leiter der Reichsverkehrsgruppe Seeschiffahrt, Die Lag e 
der d cut s ehe n See s chi f f a h l' t. Heft 5 der Beihefte der Rheill-Mainisehen 
Wirtsehafts-Zeitung. Frankfurt a. M. 1937. Verlag H. L. Brönners Druckerei (Inhaber 
I? W. Breidenstein). 23 S. RM 0,60. • 

Dieser Vortrag beleuchtet die internationale Schiffahrtslage kritisch und läßt ins­
besondere die Umstände, unter denen die deutsche Reederei gegenwärtig leidet, wie Be­
schränkung der Wirtschaftsbelebung auf den Binnenmarkt, überalterung der Flotte, er­
schwerter Neubau, durch Wiihrungsabwertung und Subventionen verstärkter amllän-
diseher Wettbewerb, deutlich erkennen. N.-Z. 
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See- und 1!'lughafen Amsterdam. Herausgegeben vom "Dienst der Gemeente-Handels­
inrichtingen". Amsterdam ·1937. 32 S. Illustr. 

Eine flotte Werbeschrift, die über Anlage und Einrichtungen der beiden von der Stadt 
Amsterdam unterhaltenen Häfen in Wort, Bild und Plan anregsam unterrichtet. N.-Z. 

earl August .Freiherr von Gahlenz, Direktor der Deutschen Lufthansa, D eu t s e h I a n d 
im W el tl u f t ver k ehr. Heft 7 der Beihefte der Rhein-Mainischen Wirtschafts­
Zeitung. Ifrankfurt a. M. 1937. Verlag H. L. Brönners Druckerei (Inhaber ]'. W. 
Breidenstein). 25 S. Illustriert. RM 0,60. 

Der in der Verkehrswirtschaftlichen Vortragsreihe in Frankfurt a. M. Anfang 1937 
gehaltene Vortrag enthält eine bunte Fülle von 'l'atsachen und Absichten betreffend die 
Entwicklung des deutschen Luftverkehrs, insbesondere bezüglich der überbrückung des 
Nordatlantik. N.-Z. 

Der l\Iittelrhein. Ein Blick über das Land und seine Ku ltur in Vergangenheit und Gegen-
wart. Herausgegeben von der Re ich s b ahn dir e k t ion Mai n z. 6., verbes­
serte Ausgabe. Mainz (1936). Verlag der RBD. Mainz. 114 S. mit 2 Kartell. Reich 
illustriert. 

Wieder bietet dieser Fiihrer durch die Lande am Rhein zwischen Worms und Koblenz 
in Bild und 'l'ext eine ansprcchende Einführung in Natur und Kultur. dieser an land­
schaftlicher Schönheit und großen geschichtlichen Erinnerungen so reIchen Gegenden. 

N.-Z. 

Grumlriß der :I<'inanzwissensehaft. Von Kar I T h e 0 d 0 r von Ehe be r g. 7. Auf­
lage, neu bearbeitet von Dr. Fe I i x B 0 e sIe r, Dozent an der Universität Leipzig. 
Leipzig 1936. A. Deichertsche Verlagsbuchhandlung. VIII, 238 S. RM 6,-, geb. 
RM 7,50. 

Bei der Neubearbeituncr des bewährten Eheberg'schen Grundrisses der Finanz-
wirtschaft hat Boesler gründliche Arbeit geleistet, insofern den finanz~olitischen Grund­
anschauuncren und Maßnahmen des nationalsozialistischen Staates weItestgehend Rech­
nung getra~en worden ist. U. a. ist auch die neue deutsche ~em~indeordnung nach. der 
finanzpolitischen Seite ausgewertet. Eine stärkere BerückSIchtIgung des. allgememell 
Steuerrechts hat den praktischen Charakter des Grundrisses, dessen theoretIsche Grund­
legung schmal war und ist, noch mehr herausgehoben. 

In dem Abschnitt iiber Erwerbseinkünfte haben auch die staatlichen Verkehrsunter­
nehmen eine kurze Behandlung erfahren. An Stelle der hier in den Vordergrund gestellten 
Gründe für den Staatsbetrieb von Verkehrsmitteln, die bei den Eisenbahnen keineswegs 
so einfach liegen wie hier dargestellt und mehr in die Verkehrspolitik als in die Finanz­
wissenschaft gehÖren, wäre wohl ein~ eingehendere Abwägung der finanzwirtschaftlichen 
Seite der staatlichen Verkehrsunternehmen am Platze gewesen. N.-Z. 

Elektrotechnische Berichte. Unter Mitwirkung des Verbandes De~tscher. Elektrote~h-
niker E. V. hrsg. von Franz Moeller VDE, Berlin. Verlag von Juhus Sprmger, Berlm. 
1. Band, Heft 1, März 1937. Preis des Bandes (etwa 30 Bogen) R~ 48,-. 

Die neue Zeitschrift bringt eingehende Inhaltsangaben neuerschemen~er ~bh~nd­
lungen. Zufolge dem Geleitwort will sie "schnell, zuverlässig und lückenlos I~ obJek~Iver 
:I!'orm über das in- und ausländische Schrifttum der gesamten Elektrotechmk und Ihrer 
Grenzgebiete berichten. Mehr als 300 Fachzeitschriften des In- und Auslandes werden 
dazu laufend verfolgt. Außerdem werden die selbständigen Veröffentlichungen, wie 
Bücher, Dissertationen usw., erfaßt". "Mehr als 250 Mitarbeiter aus Forschung, Bau und 
Betrieb haben sich für die notwendige schnelle Berichterstattung zurVerfügung gestellt." 

N.-Z. 
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Zeitschdftenschau. 
1. Juli bis 31. Dezember 1936. 

. In dem fo~genden Nachweis sind verkehrswissenschaftlich beachtliche, im vorbezeichneten 
ZClt~aum erschIenene Aufsätze aus den im Institut für Verkehrswissenschaft eingehcnden Zcit­
schr~ften auf/:?enommen. Der Nachweis enthält keine Aufsätze vorwiegend konstruktions- und 
betnebstechmsehen Inhalts, ferner nicht Artikel kleinsten Formats, soweit nicht ihre Bedeutung 
zur ausnahmsweisen Anführung Anlaß gibt. 

Abkürzungsschlüssel s. Heft I, S. 72. 

Allgemeine Verlrehrswirtschaft und -politik. 
a) All g e me in e s und D cut s ehe s I{, ei c h 

Der Einfluß der Geschwindigkeit auf den technischen und kostenmäßigen Aufwand der Verkehrs-
mittel. F. Neesen. Vt. W. 48, S.651. 

Der 1\10nopolgeda:nke im Verkehrswescn. G. Koenigs. Vt. W. 45, S. 615; Z. f. B. 10/12, S. 363. 
Verkehrs- und SIcdlungspolitik in Nicdcrsachscn. Blum. Vt. W. 47, S.639. 
Die Zukunft des Personennahverkehrs. O. Willenberg. V. T.23, S.590. 
Der I~ügendamm, das ncueste Glied des alten Verkehrsweges zwischen dem Kontinent und den 

nordischen Ländern. Bonitz. Ztg. d. VMEV. 40, S. 785. 
Die Bahnen im Deutschen Reich. Ballof. Ztg. d. VMEV. 34, S.672. 
Rau!ll0rdnung und Schiffahrt. Werner Teubert. Hansa 46, S. 2208. 
Rhem,o.der de,utsche Se~~äfen: K. Giese. WD. 52, S. 1885. 
Le credit flUVI~l ~t mantime en Allemagne et l'expansion des banques nationales specialisees. 

H. van Cnekmge. Nav. d. Rhin 9, S.299. 

b) Ausland 
Holländische und schweizerische Verkchrsbeziehungen. Th. N. Koomans. RheiIiquellcn 12, S.180. 
D,e, Verk.eersf~ndsbegroot,ing 1~37 .. Publ. ANVF. Bundel I, No. 26, S.517. 
L evolutIOn recente de 1 orgamsation beIge du credit fluviale et maritime et sa reglementation 

. ~ouv~l~e. H. v~n .Criekinge. Nav. d. Rhin 7, S.217. 
La necessite de la crcatron de zones franches maritimes et fluviales H. Tasso. 1\1ar. March. 919, 

S. 1885. . 
y~ettbewerb zwi~cl~en ~~hn und ~chif!ahrt in.Jugosla:wien. V. ~ertot. Ztg. d. VMEV. 36, S. 705. 
DlO M~ndschurel. Zur Jungsten EntWICklung Ihrer WIrtschaft, Ihrer Verkehrswege und Verkehrs­

mIttel. v. Rencsse. Ztg. d. VMEV.49, S. 973; 50, S.993. 
Transport devclopments in the U.S.A. W. Vane Morland. Mod. 1'r. Vol. 36, No. 923, S. 8. 

Eisenbahnen. 
a) Allgemeines und Deutsches Reich 

Ovcrscas Railways. Sonderausgabe der Rw. G. Vol. 65, vom 25. Nov. 1936. 
})~e G~terbc,vegung a~f deutschcn Eisenbahncn 1934. KÜchlcr. A. f. E. 4, S.809. 
Dw pnvaten pahncn m der deutschen Vcrkehrscinheit. Wehrspan. Vt. W. 46, S.627. 
l!'ahrplanmäßrge .~öchstgeschwindigkeiten auf dcr Schiene. Bullemer. Vt. W.37, S.499. 
Bedeutung des Itugendammes für den Deutsch-Skandinavischen Reisezugdienst. Luther. Vt. W. 

41, S.563. 
Die Verband~tarife für dcn Personcn-, Gepäck- und Expreßgutverkehr mit den deutschen Privat-

und Klcm,bahnen ~md ihre Vcreinfachung. Semar. Ztg. d. VMEV.35, S. 695. 
Probleme. des mternatlOnalcn Eiscnbahngütertarifwesens. Schubert. Ztg. d. VMEV. 45, S. 891. 
l'reciseenng va~ het principe "What thc traffic can bear". Groot. Spw. 14, S. 325. 
I?e spoorwegtanefpolitiek en de gewijzigde concurrentieverhoudingen. Groot. Spw. 17, S.397. 
Schnellverkehr mIt Dampfzügen. Flemming. Ztg. d. VMEV.44, S. 871. 
über die. Zuggeschwindigkeit. (l!'orts.) Wiener. Mschr. d. IEKV.7, S. 852. 
Lc chemm de fer et l.a tmction clectrique. l'arodi. La 'rraction tlcctrique 9/10, S. 34,4. 
Der ~tand der el~ktnschen Zugförderung in der Welt. Kaan. Mschr. d. lEKV. 12, S. 1687. 
UnmIttelbare LCIstungskosten der Eisenbahnen. Capelle. A. f. E. 4, S.759. 
Durchfüh!ung sparwirtschaftlicher Organisationsverfahren (Planning) im Güterverkehr. Collc. 

Barrmgton-Ward. Mschr. d. IEKV. 10, S.1189; 11, S.1417. 
Wirtsehaf~li~he; Betricb auf Ncbenstrccken dcr großen Eisenbahnnetzc. Gmndjen. Gilmaire. 

Palmwn. Emers. Mschr. d. IEKV. 11, S.1321 u. S. 1353; 12, S.1501. 
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Schienentriebwagen, ihre Selbstkosten und Wirtschaftlichkeit. Hamachcr. Prakt. Betricbswirt 
11, S. 1231. 

Veraleichc in der Intcrnationalen Eisenbahnstatistik. Landsberg. Mschr. d. IEKV. 9, S. 1045. 
Zur"'Fra<Ye des Inkrafttretens der neuen übereinkommen. Egel'. Z. f. I. Ebf. 8, S. 351. 
Unklarh~iten im Artikel 42 des I. Ü. G. Eine zweckmäßige und vielleicht sogar notwendige Klar-

stellung. de la lHassue. Z. f. I. Ebf. 9, S.392. 
Die frachtrechtliche Schadenshaftung des Absenders gegenüber der Bahn. Egel'. Zo11-, Sped.-

u. Schiff.-Ztg. 20, S. 1. . . . )'" 
Eisenbahn und Staat in Deutschland. (DlC Überwmdung des I artIkulansmus 1m deutschen 

Eisenbahnwesen.) Kittel. A. f. E. '1, S. 709. 
Der Anteil \Vürttember<Ys an der Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens von der 

Schaffung des Deut;ehen Staatsbahnwagenverbandcs bis zum Kriegscnde. Stieler. A. f. E. 
6, S.1229. . . ,. 

Liberalbtische und nationalsozialistische VerkehrspolitIk. I~cmy. EIsenbahnfachmann 1'1, S. 365. 
90 J·ahre Berlin-Hamburger Bahn. Overmann. Hb.50, S. 1055. 
Zum 90jährigen Bestehen der Bcrlin-Hamburger Bahn. ~ver~ann. Ztg. d. VlHEV. 50, S. 1000. 
90 Jahre Thüringische Stammbahn. Dassau. Rb. 50, S.1064. 
Die Einheit der deutschen Eisenbahnen als Grundlage einer gesamtdeutschen Verkehrspolitik. 

Kittel. Vt. W. ,12/,1,1, S.61O. ..' 
Die Reichsbahn im Dienste der Kulturaufgaben des Dntten RelChes. Kleinmann. Rb. 48, 

S.10U. 
Stellung und Aufgabe der I~eichsbahn im nationalsozial.istisehen Staat. Kleinmann. Rb. 47, 

S. 999. 
Deutsche Verkehrspolitik aus dem Blickpunkt des rheinischen Wirtschaftskreises. Remy. Ztg. 

d. VMEV.32, S.627. 
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Jahre 1935. ,Z. d. IEV. 10, S.321. 
Allgemeiner üherblick über das Geschäftsjahr 1935 der Deutschen Reichsbalm. Hardt. A. f. K 

'1, S.795. 
Dic Leistungen der Deutschen Heichsbahn nach dem Geschäftsbericht 1935. Ziche. A. f. E. 5, 

S.1057. 
Dio Heichsbahn im Spiegel ihrer Jahresabschlüsso (1913, 1929, 1932-35). SchI'. 'z. f. öffontl. 

Wirtschaft 7, S.272. 
Zukunftsaufgaben dor Deutschen Reichsbahn. Klcinmann. Eisenbahnfachma~n 24, S.6'15. 
Pro bIome der Finanzwirtschaft der Deutschen Rcichsbahn. Busch. Rb. 52/53, S. 1113. 
Zur finanzwirtschaftlichon Selbständigkeit der Deutschen Reichsbahn. Conrad. A. f. K 4, S. 725. 
Finanzwirtschaftliche Fragen der Deutschen Reichsbahn. Prang. Eisenbahnfachmann 17, S. 4'1!l. 
Stellun rr und Aufgabon der Finanzdezernenten bei der Reichsbahn. Haas. I~b. 52/53, S. 1126. 
Die Gütortarifpolitik der Reichsbahn. Spiess. Ztg. d. VMEV. 3,1, S. 665. 
Die Bcdeutung dcr Rcichsbahn-Gütertarifo für die deutsche Ein- und Ausfuhr. l\tIoormann. Ztg. 

d. VMEV.31, S.607. .. ".. 
Organische Vereinfachungen im 'rarif- und Kontrollwesen dcs Gutor- und lwrtanfs. Schubort. 

Ztg. d. Vl\tIEV. 39, S. 765. 
Zur Tariflage der Huhrkohle. Bieling. A. f. E. 5, S. 1035; 6, S.1325. 
Der Halbjahresabschluß der Heichsbahn ... und die geplante rrarifreform. Linden. DWZtg.35, 
, . S. 809. . .. 'S ,~, 
ZeItgemäße Fragen des PersOl1entanfs. FIschI. Rb.-Beamten-Ztg.22, . 6u6. 
Übersicht über die :Fahrpreisermäßigungen. Detlefsen. Eisenb?,hnfachmann. 19, S.508. 
Erhaltungsarbeit und Erhaltungswirtschaft im Werkstättendwnst der HelChsbahn. Kühne. 

I~b.-Beamten-Ztg. 26, S. 780. 
Das Arbeitsgebiet der Reichsbahndirektionen. Hb.-Beamten-Ztg. 14, S.41O; 15, S.447; lü, 

S "77' 17 S 501' 18 S 533' 19 S 560' 20 589; 21, S.619; 22, S.652. 
• ± , ,.. , ,. , ,. " 'f A fE 6 S 

Die Eröffnung des Eisonbahnbetriebs über den Rügendamm. Sommer. ., < • .' ' • 1441. 
Zur Eröffnung des Eisonbahnbetriebs üher den Hügendamm am 5. O~tobor 1936 .. Hb: NI'. ,10. 
Erfolgreieho Nebenbalmmotorisiorung in der Bayerischon Ostmark. Scharrer. Fnedl'lch. Rb. 

43, S. 916. '. b S b 
Erfahrungen mit dieselelektrischen Schnelltriebwagen in Bau und Betl'le . ,troe o. Vt. \V. 49, 

S.663. 
Die Mitarbeit der Roiehsbalm-Bezirksfürsorge in der deutschen Volksfürsorge. Knoche. Hb.34, 

S.675. 
Die Heichsbahnversicherunasanstalt dio Roiehsbahnbetriebskrankenlmssen, die Angestellten-, 

Unfali- und Arbcitslos~nversieh~rung bci der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1935. Graf 
Lambsdorff. Kuhatscheck. A. f. E. 5, S. 1075; 6, S.1355. 
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Die Reichsbahn auf der Ausstellung "Deutschland". Müller-Hillebrand. Rb. 31, S.613. 
Reichsbahn und XI. Olympische Spiele. Meyer. Hb.32, S.645. 
Die Rcichsbahn im Dienst der XI. Olympischen Spiele Berlin 1936. Dorpmüller. Rb.37 S 737 
Verkehr und Bctrieb der Reichsbahn bei den XI. Olympischcn Spielen. von Gersdorff.' Ztg. d: 

Vl\tIEV.41, S.811. 
Reichsbahn und Olympiade. Schnell. Vt. W. 52/53, S. 699. 
I~eichsbahn und Reichsparteitag der Ehre. l\tIaußer. Rb. 39, S. 802. 
D~s Reisebüro als Werber der Deutschen Reichsbahn. Treibc. ,Ztg. cl. VMEV. 41, S. 807. 
Dw Ausnutz~ng der Netz- und Bezirkskarten der Deutschen Reichsbahn. Heisterbergk. DWZtg. 

33, S.761. 
Der Re~sek.raftwagen als Gepäck. Joseph. Eisonbahnfachmann 17, S.455. 
Grundsatzhcho Fragen des Devisenverkehrs bei der Reichsbahn l\tIoeller Rb.-Beamten-,Ztg. 

23, S.679. . . 
Sondordienste der Doutschen Reichsbahn im Güterverkehr. Sommerlatte. Eisonbahnfachmann 

14, S. 371; 15, S. 397. 

b) Europa 
Die I,lat.i?~ale G~sellschaft der belgischen Eisenbahnen im Jahre 1935. Z. d. IEV. 9, S. 290. 
~a SOCle~e N';1'tIonale des Chemins de fer belges en 1935. Chr. d. 1'1'.19, S. 8. 
l~e belgI::n lIght railw~y system. Hw. G. Vol. 65, No. 26, S. 1062. 
D~e ~?twlCklung der EIsenbahnen in Großbritannien. Stamp. A. f. E. 5, S. !l89. 
Dw EIsenbahngesellschaftQn in Großbritannien und Irland im Jahre 1935 WI' Ztg d UM'EV 29, S.571. . " ...m . 
Die englis~hen <?r~ppenbahnen im Jahre 1935. Wirtschafts- und Betriebsergcbnissc. Stumpf. 

A. f. E. 4, S. 901. 
lVIanc~~e~~~.-Sheffield electrification. Details of L. N. E. R. conversion. Rw. G. Vol. 65, No. 20, 

Progr~s~ of.the Southorn Railway electrification. Cox. Hw. G. Vol. 65. No. 20, S.828. 
ElectnflCatlOn on the Southern Railway. Profitable traffic increases .. Cox. Mod. TI'. Vol. 36 

No. 922, S. 12; No. 923, S.ll. ' 
Passonger traffie problems on the L.l\tI. S. R. Holiday travel to Blackpool. Davies. Mod. '1'1'. 

Vol. 35, No. 914, S.7. ' 
FinaN~~Vi~~c~i.c;.of british railways. Outstanding aspects reviewed. Wood. Mod. Tl'. Vol. 36, 

D~e Finni~c~en Staatseisenbahnen 1920-1934. Ehrnrooth. A. f. E. 4, S. 873. 
D~e fran~osIschon ~isenbahnen im Jahro 1935. Wernekke. Ztg. d. VMEV.43, S.851. 
DlC Betl'lebsergebmsse der großen französischen Eisenbahngesellschaften im Jahre 1934. Z. f. I. 

Ebf. 8, S. 371. 
Les grands rcsoaux do ehemins de fer fran~ais en 1935. Ohr. d. Tl'. 15, S.2. 
Une ?ouvell~ formule de tarifs. Lcs abonnements a taxe convenue. Ohr. d. TI'. 13, S.2. 
~a ref~rme flscale, la loi de finances et les Oompagnies de chemins de fer. Ohr. d.Tr. 24, S.2. 
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Die schwedischcn Privatbahnen und der Staatsbahngedanke in Schwcden. Paszkowski. Ztg. 

d. VMEV. 47, S.932. . ( " PI' 
Die Entwicklung der Schwedischen Staatsbahn III dcn Jahren 1934 und 1030. asz mwsln. 

A. f. E. 6, S. I,U5. 
Die l~isenbahnen Skandinaviens. Schiffsfrachtcndienst 38, S.4. 
Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1935. Z. d. IEV. 9, S.296. 
Der vom Bundesrat am 2,1. November verabschiedete Entwurf eines neuen schweizerischen 

Staatsbahn· Grundgesetzes. WaImer. Ztg. d. VMEV. 53, S. 1049. 

e) Amerika 
Die Eiscnbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1935. Wk. Ztg. d. VMEV. 48, 
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Electrification in South Africa. Rw. G. Val. 65, No. 24, S.1003. 
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Stadtschnellbahnon und Straßonbahnen, 
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Wirtschaft 11, S.400. 
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Nordsüd-S-Bahn Berlin. Vt. W. Nr. 30/31. 
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Die KanahsIe~ung der Mittelweser. Weidner. Weser 11, S.169. 
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S.486. 
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b) Auslttnd 
Der Verkehr auf dem Sue7,- und auf dem Panamakanal 1935 .• Z. d. IEV. 9, S.303. 
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reise 10, S. 255. 
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Winterflugplan 1936/37. Vt. W. 46, S.636. A ,t 1936 ur dt 
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Archiv f. Luftrecht 3/4, S.157. d . K""l Fl 
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hafens. Hartung. Westdt. Wirtschafts-Ztg.31, S.635. 
Deutscher Luftverkehr. König. Z. f. öffentl. Wirtschaft 9, S. 347; 10, S.377. 
Weltlufthafen Rhcin-Main. Ithein-Mainische WZtg. 14, S. 44~. . d . 
Der Weltluftverkehrim Jahre 1934/35. Pollog. WeltwirtschaftlIches ArchIv, 44. B ., H. 1, S. 183. 

b) Ausland 
Der Flugverkehr der englischen Eisenbahnen. Wernekke. A. f. E. 6, S. 1444. 
Les resultats d'Air-France en 1935. Chr. d. '1'1'.14, S. 2., 
La liaison acrienne transatlantique sud. Chr. d: 'rr. 1~, S. 10. '1" 24 S 13 
La Compagnie de navigation aericnne Pan-Amerrcan Alf\vays. Chr. d. 1. .' • '. 

Modern air traffic operation. Dealing with passengers and goods. 'rhe handlmg of mads. 1\lod. 
'rr. Vol. 35, No. 913, S. 7; Vol. 36, No." 915, S. 7. L A 1 1\1 

Um die Luftverbindung UdSSH..- USA. Zu Lewanjewskis Lan?~trcckcnflug os nge es- 08-

kau. Borissow. Sowjetwirtschaft u. Außenhandel 18, S.33. 

Fremdenverkehr. 
vVandlungcn im Fremdenverkehr Europas. F. Schuhwerk. F';.DS·c3~~h~:r~~8·Prakt. Betriebs­
Fremdenverkehrsstatistik als Grundlage der Propaganda. 

wirt 9, S.1030. . ) H S I' O,t Eur MIt 
Die wirtschaftliche Bedeutung des Reiseverkehrs für Polen. I. . erap lIm. S - opa- ar I: 

12, S.665. R' b"" d Verkehr - Reisebüro Aufbau und Aufgaben der Rei.sebüroorganisa~ione~ -:- else, uro un 
und andore Zweige der WIrtschaft. Rhem-MamIsehe WZtg. NI'. 18. 

Die Abschnitte "Straßenverkehr" sowie "Post- und NaehriehtenveJ'kehr" der Zeitsehriftensehau 
folgen in Heft 4. 
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ABHANDLUNGEN. 

Die Organisation der deutschen Binnenschiffahrt. 
Von Professor Dr. Dr. h. c. Dr. e. h. Josef HeIla uer, Frankflllt/Main. 

1. Die Organisation im allgemeinen. 
2. Die Notstandsorganisation. 
3. Die berufsständisehe Organisation. 
-1. Die schiffahrtsfördernde und propagandistische Organisation. 

l. Die 0 l' g a n isa t ion i mall g e m ein e n. 
Die deutsche Binnenschiffahrt wird zum Teil in G roß b e tri e ben, zum Teil 

in K lei nb e tri e ben durchgeführt. Die G roß b e tri e b e werden fast durch­
weg durch Gesellschaften gebildet und deshalb auch vielfach mit dem Worte" G e seIl -
sc h a f te n" gekennzeichnet. Noch häufiger spricht man von ihnen als von den Reede­
reien, obwohl auf der anderen Seite auch die Bezeichnung K ahn l' e e der für den 
Kleinunternehmer der Binnenschiffahrt vorkommt. Die b e s 0 n der e G e seIl -
s c h a f t s f 0 l' m der Reederei, wie sie das deutsche Seerecht kennt, gibt es in der Bin­
nenschiffahrt nicht. Doch wird, wie übrigens auch in der Seeschiffahrt, das Ge wer be 
des Schiffahrtsbetriebes ohne Rücksicht auf die Unternehmungsform zum großen Teile 
als Reederei bezeichnet. Man stellt auch die "Reedereien" als G l' 0 ß s chi f f e l' dem 
Begriff der K 1 ein s chi f f e l' gegenüber, obwohl nach deutschem Binnenschiffahrts­
recht und auch nach sonstigem Sprachgebrauch S chi f f e I' nicht der Schiffahrtsunter­
nehmer, sondern der F ü h l' erd e s S chi f fes ist. Er kann mit dem S chi f f s -
ci g ne I' identisch, aber auch von ihm verschieden sein, und in diesem Falle hat cl' 
den Schif{seigner in bestimmtem Umfange zu vertreten. Auch der Begriff Schiffseigner 
deckt sich übrigens nicht vollkommen mit dem des S chi f f a h I' t s u n tel' n e h -
me I' s. Der erstere Begriff ist der weitere. Nach dem" Gesetz, betreffend die privat­
rechtlichen Verhältnisse der Binnenschiffahrt" vom 15. 7. 1895, in neuer Fassung vom 
l. 1. 1900, gewöhnlich kurz als "Binnenschiffahrtsgesetz" bezeichnet, ist Schiffs­
e i g n e I' der "Eigentümer eines zur Schiffahrt auf Flüssen und sonstigen Binnenge­
wässern bestimmten und hierzu von ihm verwendeten Schiffs", Dritten gegenüber aber 
auch der sog. Aus I' Ü s tel', der "ein ihm nie h t gehöriges Schiff zur Binnen­
schiffahrt verwendet und es entweder selbst führt oder die Führung einem Schiffer an­
vertraut." Beide brauchen das verwendete Schiff nicht zum E I' wer b zu gebrauchen. 
Erst wenn das geschieht, kann man aber von einem Sc h i f f a h I' t s u n tel' n e h -
m e l' sprechen.· - In diesem Zusammenhange sei noch erwähnt, daß der Schiffahrts­
unternehmer in der Frachtschiffahrt auch nicht etwa mit dem Fra c h t f ti h l' e l' 
gleich zu sein braucht. Frachtführer ist nach deutschem Binnenschiffahrtsrecht, wer 
vertragsmäßig die Ausführung der Güterbeförderung übernimmt, sofern er daraus ein 
Gewerbe macht. Wer sein Schiff an einen Ausrüster vermietet, ist auf diese Weise nicht 
Frachtführer. Auf der anderen Seite kann der Ausrüster oder ein sonstiger Nicht­
Eigentümer eines Schiffes, wie der "Befraehter", Frachtführer werden. 
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