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ABHANDLUNGEN.

Eigenart, Stand und Probleme der Verkehrswirtschaft
der Niederlande.
Von Prof. Dr. A.F.Napp-Zinn,
Leiter des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln L

Ein Versuch, dic Wesenheiten der Verkehrswirtschaft cines Staates in geschlossenem
Bild herauszustellen, setzt sowohl die Zuriickfithrung einer Vielzahl von Erscheinungen
auf als entscheidend angesehene Linien wie eine Beschriinkung in der Auswahl der als
bedeutungsvoll betrachteten Einzeltatsachen voraus. Diese Grenzen vor Augen, wird
im folgenden zunichst eine Gesamtschau der Eigenart der niederlindischen Verkehrs-
wirtschaft entwickelt; alsdann werden die wichtigsten Tatsachen und Fragen der Haupt-
triiger des binnenhollindischen Verkehrs: Binnenschiffahrt, Eisenbahnen und Kraftver-
kehr, dargestellt; zum Schlufl wird die generelle Problematik des holtindischen Verlehrs-
wesens nebst auf sie gerichteten Losungsbemiihungen umrissen.

A. Eigenart dor Niederliindischen Verkehrswirtschaft.

Will man sich dic Wesenheit der Verkehrswirtschaft eines Landes, insbesondere ihre
Eigenart gegeniiber fremden Verkehrswirtschaften, vergegenwiirtigen, so kann es niitzlich
erscheinen, vier sie bedingende Komplexe zu unterscheiden: Ein erster bildet dien a tiir -
liche Gestalt, das sind die geographischen Vorbedingungen des Landes, die so-
wohl die Anlage von Verkehrswegen crleichtern wie erschweren kénnen, insbesondere die
Anwendung bestimmter Verkehrsmittel nahelegen. Kin zweiter Faktor ist die Ver-
kehrstechnik, deren jeweiliger Stand Zahl und Entwicklungsmoglichkeiten der
verschiedenen Verkehrstriger bestimmt. Ihr Einsatz wird beeinflufit durch das dritte
Tlement, das als 6konomische Umwelt zu bezeichnen ist. Es beinhaltet die
I'rage, welchen Stand die Volkswirtschaft cines Landes crreicht hat und welche Aus-
gestaltung der Verkehrsanlagen sie zuldfit bzw. erfordert. Und schlieBlich sehen wir
viertens in der geistigen Eigonart und dem politischen Willen einer
Nation ein JElement beschlossen, das fiir die Verkehrsgestaltung von maligeblicher Be-
deutung ist. Namentlich soweit die vorgenannten objektiven Faktoren verschiedeno
Liésungsmdglichkeiten fiir Anlage und Betrieb der Verkehrsmittel durch den Staat
einerseits, Private andererseits zulassen, wird die subjektive Einstellung eines Volkes zur
Staatsbetitigung bzw. zum Gewihrenlassen des einzelnen von entscheidendem Einflufl
auf die verkehrspolitischen Ingtitutionen.

Von den vier genannten Faktoren trigt der zweite, die jeweilige Verkehrstechnik,
am wenigstens zu einer nationalen Differenzierung der Verkehrswirtschaften bei, da die
Tortschritte auf diesem Gebiet gréltenteils internationaler Verbreitung zuginglich sind.
Der dritte Faktor, die skonomische Umwelt, kann zwar je nach dem Entwicklungsstand

1 Erweiterter Abdruck eines am 25. Juni 1937 vor dem Deutsch-Niederlindischen Institut
und dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln gchaltenen Vortrages.
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einer Volkswirtschaft, z. B. bei cinem Vergleich eines erst aufzuschlieBenden Kolonial-
landes mit cinem hochindustrialisierten Staat, sehr grofic Unterschiede in der Verkehrs-
ausstatbung bedingen; doch liBt sich im allgemeinen fiir dif: west- und mit‘Eel.europiiisc}len
Vélker sagen, dal ihr Wirtschaftsstand als so@cher cine z1el'nhch‘glelplllpulﬂlge Butwick-
lung siimtlicher heute verfiigbaren Verkehrsmittel rechtfertigt. Somit sind eshaupt-
sichlich dic Faktoren Lund 4, alsodie natiirlichenVorbedingungen
einerscits, dic geistigen und politisechenWesenheiten einer
Nation andererscits, die ihrer Verkehrswirtschaft Kigen-
art verlethen.

Indem wir diese generelle Feststellung auf die Niederlande projizieten, erkermc}l

wir sogleich, dafl dic natiirliche Gestalt dicses Lan.des von stirkstem lj;lnﬂu[.} fu1 die
Ausgestaltung seiner Verkehrswirtschaft geworden ist: Die Flach h‘e it des grofiten
"Peilos der Niederlande hat dic Anlage von Wasserwegen in cinem solchen
Umfang ermbglicht, daff die Binnenschiffahrtzu demerstenVerkehrs-
t ri gecr des Landes werden konnte, der in der Gegenwart das .4——5 fache der von den
Fisenbahnen beforderten Giitermengen bewiltigt. Wihrend sich fast in der ganzen
iibrigen Welt das WasserstraBennetz auf im Vergleich zu Lisenbahnen und La.ndstra[%en
wenige Stringe beschriinkt, zeichnet sich das hollindische Wa.sser‘stl'a.l}cn'netz durch eine
in keinem anderen Staat der Erde erreichte Dichte und relativ gleichmiiBige Erstreckung
aws. Eine Ausdehnung der zumindest mit 20 t-Kélnen befahrbaren niederlindischen
WasserstraBen von rd. 7700 km bedeutet cine etwa 9fache Dichte im Vergleich zum
deutschen Binnenwasserstrafiennetz. Die Gegeniiberstellung mit dem Eisenbahnnetz
der Nicderlande von 3250 km 1aBt zugleich erkennen, daf zahlreiche Plitze in den
Niederlanden nur zu Schiff, nicht aber per Eisenbahn erreichbar sind. Freilich darf
dicse generelle Feststellung nicht dariiber hinwegtiuschen, dafl in der.Wassersthcr_l-
ausstattung der cinzelnen Gegenden der Niederlande sowoll nach Zahl wic Befahrbarkeit
der WasserstraBen betriichtliche Untersehiede bestehen. Von den beiden dominierenden
Landschaftsarten der Niederlande ist es die dem Fremden zumeist als typisch hollindisch
erscheinende Polderlandschaft, die die WasserstraBenanlage in weitestem Umfang er-
méglichte. Ja man kann sic sogar als integrierenden Bestangtei} der gewaltigen Land-
erhaltungs- und Landschdpfungsarbeit bezeichnen, die der hollindische Mensch im Kampf
mit den Fluten der Fliisse und des Meeres seit zwei J ahrta.usendﬁen bfztrelbt. Dagegen
1Bt sich die andere grofe Landschaftsart der Niederlande, nimlich die der sog. Sa.n(.l—
gebiete, nur bescheidener dahin kennzeichnen, daB sie der Anlage von \_Vasserstr'a.Ben, die
hier groftenteils erst im 19. und 20. Jahrhundert crfolgte, nur gerlilgen Wl(‘lerstand
entgegensetzte. Dementsprechend zeichnen sich die vorwiegend I oldcrrgfablet dar-
stellenden hollindischen Provinzen Groningen, Friesland, Noord-Holla,n'd, Zuid-Holland
und der westliche Teil von Utrecht gegeniiber den anderen Vorpehmllch durch Sand-
landschaft gekennzeichneten Landesteilen durch eine wesentlich dichtere Wasserstrallen-
ausstattung aus. ) )

Gedenkt man des Wasserstracnbaus, so hat man hier zugleich cinen A.usfluﬂ
geistiger und politischer Wesenheit der hollindischen Nation au‘f dem Verkehrsgeblet. vor
Augen. In dem WasserstraBenbau ist der Wille der holld n"d ischenNation
zu groBziigiger Melioration des Landes zu stirkstem {h}sdruck ge-
kommen. Aber auch soweit der Staat sich im Bau von Eisenbahnen betitigte, hat er
dies nicht um der aus den Eisenbahnen zu ziehenden Ertriignissen halber gefan, sond.ern
in der Absicht, Holland in der Ausstatbung mit Bahnen gegeniiber anderen Lindern nicht
nachstehen zu lassen. Auch der StraBenbau der Nicderlande hat aus diesem kulturellen
Forderungsgedanken, dem Meliorationswillen, wesentliche Férderung gezogen.

Einer cnergischen Staatsbetitigung im Bau von Verkehrswegen steht indessen als
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weitere Wesenheit eine ausgesprochene Zuriickhaltung des Staates im
Betriecb vonVerkehrsunternehmen gegeniiber. Gewili: der Nachrichten-
verkehr ruht groBtenteils, wie fast auf der ganzen Lrde, in der Hand des Staates. Zu
dem heute auch Holland charakterisierenden Staatsbahnsystem ist man indessen, wie
noch zu zeigen sein wird, nur schr allmihlich und nicht véllig freiwillig gelkommen.
Grundsiitzlich hat man auch die Verkehrsunternchmen im Rahmen ciner allgemeinen
freiwirtschaftlichen Linstellung méglichst der Privatinitiative iiberlassen. Und soweit
regulicrende Eingriffe des Staates notwendig waren, hat man diese mit relativer Zuriick-
haltung gehandhabt. Es liegt auf der Hand, dal aus dem starken sich im Bau von
Verkehrswegen dulernden staatlichen Meliorationswillen einerseits, der betonten Hin-
neigung zum Privatbetrieb auch im Verkehrswesen andererseits sich manche ecigen-
artigen Erscheinungen und Probleme des niederlindischen Verkehrswesens herleiten
muBten.

In der Losung verkehrspolitischer Fragen zeigen die Hollinder einen ihnen ja auch
auf manchen anderen Gebieten eigenen Sinn fiir Gleichgewicht. Ohne dafl
man dem Niederlinder die Fahigkeit zu starken Emotionen absprechen diirfte, ist ihm
docli ein ausgeprigtes Vermogen zur Ausbalancierung verschiedener Krifte cigen. Seine
hervorragende Geschicklichkeit in der Gleichgewichtserhaltung beim Radfahren oder
Segeln kann als Symbol fiir eine entsprechende Geisteshaltung gedeutet werden. Das
Balancehalten zwischen moglichster Freiheit des Individuums und den Notwendigkeiten
der Volksgesamtheit oder zwischen den verschicdenen Vorteilen und Nachteilen be-
stimmter Losungsmoglichkeiten hat wiederholt zu cigenartigen verkehrspolitischen
Institutionen gefithrt, die sich teilweise auch durch gewisse Kompliziertheit kenn-
zeichnen.

Obschon der Niederlindische Staat entsprechend der stark freiwirtschaftlichen Ein-
stellung der Nation in der Einflunahme auf den Verkehrsbetrieb sich von dem Gedanken
des notwendigen Minimums leiten 148t, ist die Zahl der Individuen, die regulicrende
Eingriffe des Staates zu umgehen suchen, relativ gro. Liicken in Gesetzen werden von
solchen Leuten gerne ausgenutzt, um dem Staat ein Schnippchen zu schlagen und auf
Kosten der iibrigen Berufsgenossen cinen Vorteil zu ergattern. In diesem Verhalten
werden sie gelegentlich noeh gestiitzt dureh Urteile verschicdener Gerichte, die durch
enge Interpreticrung der staatlichen Zwang beinhaltenden Normen ihre Umgehung
ermdglichen — sehr zum Bedauern der Kreise, die fiir eine Erfiillung der Gesetze zufolge
dem tatsichlichen Willen des Gesetzgebers eintreten.

Zur Abrundung des allgemeinen Bildes der verkehrlichen Wesenheit der Niederlande
bleibt auf die auch augenfillig in Erscheinung tretende Intensitdt des hol-
lindischenVerkehrslebens hinzuwcisen. Man kann wohl die Hollinder als
das beweglichste Volk Europas bezeichnen. Dies zeigt sich sowohl in ihrer Reisclust
nach fremden Lindern wie auch in ihrem tiglichen Leben — am stiirksten in der Ver-
wachsenheit des ganzen Volkes mit dem Fahrrad —. Die Zusammendringung des Stidte-
kranzes Rotterdam—Delft—Haag—Leiden—Haarlem—Amsterdam—Utrecht auf klei-
nem Raum bewirkt zusammen mit dem starren Fahrplan der (zuschlagfreien) Eilziige den
Eindruck eines einzigen groBen stidtischen Nahverkehrs. — Die Intensitit des hollin-
dischen Giiterverkehrs ist auf verschicdene Momente zuriickzufithren. Die von der Natur
erleichterte, durch den starken Meliorationswillen geférderte ausgezeichnete Ausstattung
der Nicderlande mit Verkehrswegen bedeutet eine starke Beglinstigung raumiiberwinden-

der Wirtschaftsbezichungen. Weiter beinhaltet die geographische Schwellenlage, die die
Niederlande im Weltverkehr gegeniiber Westdeutschland einnchmen, cine umfangreiche
Betitigungsmoglichkeit in der Bewerkstelligung von dem Hinterland ausgehender bzw.
dorthin ziclender Transporte.

11*
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B. Stand und Fragen der wichtigsten binnenniederliindischen Verkehrstriiger.

1. Binnenschiffahrt.

Unbeschadet seiner bedeutenden Erstreckung befindetsichdas Binnenwasser-
strafBennetz derNiederlande noch in fortschreitender Erweiterung
und Verbesserung. Die letzten Jahre haben die Inbetricbnahme folgender
GroBbauten gebracht:

1. Der Maas-GrofBschiffahrtsstrafe, fiir 2000 t-Kiéhne befahrbar,
bestechend aus a) Waal—Maas-Kanal (fertiggestellt 1927), b) Maas-Kanalisierung Grave
—Maasbracht (fertiggestellt 1929), c) Juliana-Kanal (Secitenkanal zur Maas) Maas-
bracht—Maastricht (fertiggestellt 1934/35). Hauptzweck: Erleichterung des Absatzes
limburgischer Kohle. Eine einschneidende Korrektur des Maaslaufes von unterhalb
Grave bis Crévecocur, hauptsichlich im Landeskulturinteresse, aber auch Schiffahrts-
zwecken forderlich, geht zur Zeit der Vollendung entgegen.

9. Des Twenthe-Kanales, fiir 1350 t-Kiahne befahrbar, von Zutphen an
der Ijssel nach Hengelo und Enschede; 1935/36 fertiggestellt. Ziel: Verbesserung der
Standortsbedingungen des fertigindustriellen Twenthe-Bezirks, Eine Abzweigung nord-
wirts nach Almelo befindet sich noch im Bau und wird Anfang 1939 fertig scin. Die
TFrage, ob weiter parallel zur Ijssel noch ein Kanal von Almen zuin Rhein bei Lobith
angelegt werden oder statt dessen vielleicht die Ijssel selbst kanalisiert werden soll,
befindet sich noch in der Schwebe.

Der bedeutendste gegenwirtig in Ausfithrung befindliche Plan ist cine ncue,

fiir Kihne bis zu 4000t befalirbare VerbindungAmsterdams zum Rhein. ]

Sic besteht aus ciner Verbreiterung des Merwede-Kanals von Amsterdam bis Utreeht
und der Anlage eines neuen Kanals von Utrecht iiber Wijk bij Duurstede am Lek zur
Waal bei Tiel; hicrzu cine Abzweigung von sidlich Utreeht nach Vreeswijk am Lek,
diec vornchmlich der Verbesserung der Verbindung Amsterdam—Rotterdam dient.
Der Zweigkanal nach Vreeswijk wird Anfang 1938 in Betrieb kommen, wihrend mit der
Fertigstellung der gesamten itbrigen Projektteile in etwa fiinf Jahren zu rechnen ist, —
An weiteren bedeutenden im Gang befindlichen Neubauten sind noch zu nennen der
Ausbau der Verbindung Rotterdam—Amsterdam iiber die Hollandsche Ijssel und die
Gouwe fiir 2000t-Schiffe und die Anlage cines 1000t-Schiffahrtsweges von Groningen
fiber Leeuwarden zum Ijssel-Meer, wobei allerdings die schon lange umstrittene Trage
der Tinmiindung dieses Kanales in das Ijsselmeer bet Stavoren oder bei Lemmer imner
noch nicht entschieden ist,

Bei Anerkennung der mit verschiedenen dieser Kanalbauten verbundenen stand-
ortspolitischen Absichten mufl man vom wirtschaftlichen Standpunkt feststellen, daf3
bei voller Zurechnung der Kanalbaukosten und der durch den Verkehrsabzug den Eisen-
bahnen auferlegten Netto-Mindereinnahmen die Beforderung auf vollig neuen Wasser-
strafen wie der Maas-GroBschiffahrtsstrafle und namentlich dem Twenthe-Kanal nicht
wirtschaftlicher ist als bisher auf den Eisenbahnen. Eisenbahntarifermifligungen wiren
also an sich ein wirtschaftlicherer Weg zur Standortsverbesserung gewesen als die Kanal-
bauten, die hinwieder fiir sich den Vorteil einer dauerhafteren, endgiiltigen Standorts-
korrektur geltend machen kénnen. ‘

Ein viel erértertes Problem der niederlindischen Binnenschiffahrtspolitik bildet
die Brhebung von Schiffahrtsabgaben. Doch muf an dieser Stelle damit Geniige getan
sein, die diesbeziigliche Lage anzudeuten. Zufolge einem Gesetz vom 22. Juli 1899
sind seit dem 1. Mai 1900 die dem Reich gehorenden Wasserstrafien — hierunter fallen
dic Strome und die wichtigeren Kanile mit Ausnahme des Nordostens — vollig ab-
gabenfrei. Hingegen werden auf den meisten anderen, im Tigentum von Provinzen,

"Eigenart, Stand und Probleme der Verkehrswirtschaft der Niederlande. 161

Gemeinden, Wasserschaften und Privatunternehmen stehenden Kanilen Schiffahrts-
abgaben in verschiedenen Tormen erhoben. Sowohl die unterschiedliche Verteilung
abgabenfreier und abgabenbelasteter Wasserstrallen {iber das Land, als auch die absolute
Héhe und die értlichen Unterschiede der Abgabenerhebung bilden den Gegenstand zahl-
reicher Klagen und Abiinderungsvorschlige 1.

Im Binnenschiffahrtsbetrieb der Niederlande pilegt man ziemlich
scharf dic zwischenstaatliche Binnenschiffahrt, zumeist als Rijnvaart bezeichnet, von
der innerstaatlichen Binnenschiffahrt, zumeist Binnenvaart genannt, zu unterscheiden.
Innerhalb letzterer ist die sog. Beurtvaart (= Liniendienst) hauptsichlich Betdtigungs-
feld von Reedereien, die sog. wilde Fahrt (= Bedarfsverkehr) hingegen Domiine des
Tinzelschiffers. Die Zerriittung des Frachtenmarktes im Gefolge der Weltwirtschafts-
krise fithrte 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 cingefiihrte ,,8 ven -
redige Vrachtverdeeling® (= gleichmiflige Frachtverteilung). Die hiermit
staatlicherseits erfolgte Befrachtungsregelung fiir die innerhollindisehe Binuenschiff-
fahrt reicht nicht so weit wie die seitens des deutschen Reichsverkehrsministeriums
vornehmlich auf dem éstlichen deutschen WasserstraBennetz eingefithrte Marktordnung.
Der Kern der E. V. besteht in der Abwicklung des Befrachtungsgeschiiftes der wilden
Fahrt iiber von den Industrie- und Handelskammern cingesetzte Befrachtungskom-
missionen, wobei die Schiffer nach dem Rang beschiftigt werden und von der Be-
frachtungskommission festgesetzte Beforderungsentgelte zu zahlen sind. Freigestellt
— in den verschiedensten hier nicht niher zu erérternden Formen — von dem Zwang
der E. V. sind 1. der Werkverkehr, 2. dic Beurtvaart, 3. die sog. vaste relaties, d.s.
die dauernden Geschiftsbeziehungen zwisehen einem Sechiffer und einem bestimmten
Auftraggeber, Wihrend man in Deutsehland gerade cine solche Besserstellung cines
bestimmten Schiffers als' unvercinbar mit der Notgemeinschaft aller ansah, hielt man
in Holland eine Beseitigung der vaste relaties fiir einen zu weit gehenden Eingriff in die
Sphiire individueller Gesehiftsbezichungen. AufBerdem wurden diejenigen Schiffer,
die mit den von ihnen transporticrten Waren zugleich Handel trieben, von der E. V.
ausgenommen. Dies hat dann in groflem Umfang die uncrfreuliche Folge gehabt, dafl
Schiffer und Auftraggeber das Transportgeschift vielfach in dic Form von Handels-
geschiiften des Schiffers kleideten., Als ,,Tigenhandelsschiffer, der der Frachtver-
teilung und Frachtfestsetzung zufolge der E. V. nicht unterlag, konnte dieser dann tat-

’ sichlich die von der Befrachtungskommission festgesetzte Fracht unterbieten, sich damit

cine bessere Beschiftigung sichern und auf diese Weise mehr verdienen. Aufier durch
diese Umgehung wurde dic Wirksamkeit der E. V. stark becintrichtigt dadurch, da8
zufolge einer Entseheidung des Obersten Gerichtshofes der Niederlande von Ende 1934
die Ii. V. keine Anwendung finden darf auf Transporte, die sich innerhalb des internatio-
nalen Bindungen unterliegenden freien Rheingebictes, z. B. etwa zwischen Rotterdam
und Arnheim, vollzichen. Dieses beriichtigte sog. Rijuvaartlek hat noch weitere Kreise
gezogen und manche Unsicherheiten in die E. V. gebracht.

Abgeschen von den Schiffern, die im allgemeinen die E. V. wegen ihrer fracht-
haltenden Wirkung begriit haben, haben fast alle anderen Wirtschafts- und Verkehrs-
lreise eine ablehnende Stellung zu thr eingenommen. Kritisch diirfte in Kiirze folgendes

1 Vgl. hierzu die demnichst in den Verkehrswissenschaftlichen Abhandlungen, Schriften.
reihe des Verkehrswissenschaftlichen Forschungsrates beim Reichsverkehrsministerium, er-
scheinende Untersuchung des Verfassers ,,Binnenschiffahrtspolitik der Niederlande, die die
WasserstraBenbau-, die Schiffahrtsabgaben- und die Binnenschiffahrtsbetriebspolitik eingehend
bohandelt.
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zu sagen sein: Durch die Frachtsteigerungen, die mit der Frachtfestsetzung durch
die Befrachtungskommissionen gegeniiber dem vorhergehenden, zerriitteten Frachtenstand
verbunden waren, ist zwar manches Gut dem Wasscrweg verloren gegangen, ist aber
gleichwoll dem Schiffergewerbe eine grolere Binnahme gesichert worden, als bei Fort-
dauer ungehemmter Konkurrenz zu crwarten gewesen wire. Dem sozialpolitischen
Vorteil einer Verhinderung vernichtender Konkurrenz mufite natiirlich eine gewisse
Mehrbelastung der Wirtschaft und damit eine Erschwerung des im iibrigen rigoros voll-
zogenen allgemeinen Deflationsprozesses der niederlindischen Wirtschaft gegeniiber-
stchen. Mit der Inganghaltung der gesamten Binnenflotte bei unzureichendem Fracht-
angebot unter der II. V. war naturnotwendig cin gewisser wirtschaftlicher Leerlauf ver-
bunden. Wirtschaftlicher handelt man, wenn man in Zeiten eines lingeren konjunk-
turellen Uberangebots von Frachtraum den iiberfliissigen Raum stillegt und wenn man
bei struktureller Ubersetzung den iiberfliissiven Kahnrawm abwrackt. Es kann nun
kein Zweifel bestelien, daB teilweise eine strukturelle Ubersetzung der hollindischen
Binnenschiffahrt vorliegt. Dies ist der Fall bei der iiberwiegend mit sehr kleinen Schiffs-
cinheiten arbeitenden Schiffahrt in den nordgstlichen Provinzen, die gegeniiber dem
Wettbewerb des Kraftwagens sich wirtschaftlich nicht mehr in dem bisherigen Umfang
zu behaupten vermag. Hier erscheint es erwiinscht, daf} der Staat auf eine Aufgabe des
Schifferberufes seitens cines Teiles der Schiffer hinwirkt; freilich eine Aufgabe, die nicht
nur finanziell an den Staat gewisse Anforderungen stellt, sondern auch berufs- und wirt-
schaftspolitisch schwer l6sbare Probleme anfgibt. Immerhin diirfte s besser sein, diese
Aufgabe klar und energisch anzufassen, als sich bei aufsteigender Konjunktur damit
zu trosten, auch diese strukturelle Ubersetzung werde sich von selbst heilen, — Die T. V.
soll dem Gesetz zufolge spétestens zum 1. Januar 1938 auBer Kraft treten. Wenn hicr-
mit auch zweifelsohue den Wiinschen weitester Wirtschaftskreise entgegengekommen
wiirde, so ist doeh andererseits zu bedenken, dal} durch die Geschiftsabwicklung zufolge
der E. V. friihere MiBlstiinde im Befrachtungswesen beseitigt worden sind und daff die
Organe der E. V., nimlich die Befrachtungskommissionen, geeignet sind, auch spiter
eine Rolle zu spielen, sofern man zu einer Verstindigung zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln hinsichtlich der Preisgestaltung und Arbeitsgebiete gelangen will,

2. Bisenbalhnen.

Zum Verstindnis der Eigenarten, insbesondere der jiingsten Entwicklung der nieder-
lindischen Kisenbahnpolitik ist es notwendig, bis auf die Anfinge des hollindischen
Lisenbahnwesens zuriickzugreifen. Die ersten Eisenbahnen waren Ende der 1830 cer und
in den 1840er Jahren von zwei Unternehmen, der Hollandsche Ijzeren Spoorweg-Mij.
(HSM) und der Nederlandsche Rijnspoorweg-Mij. — erstere von der Griindung 1837 an
reines Privatunternchmen, letztere eine urspriinglich (1838) durch Kénig Willem I. per-
sonlich ins Leben gerufene und finanziell gestiitzte, dann aber (1845) vornehmlich an
englisches Kapital iibergegangene Unternchmung — gebaut und in Betrieb genommen
worden. Da aber sehr bald die Fortentwicklung des sehr bescheidenen ersten Kisenbahn-
netzes ins Stocken geriet — Hauptgrund: die geringen Ertragsaussichten von Eisen-
bahnen angesichts des starken Wettbewerbs der Binnenschiffahrt — entschlol} sich 1860
der Staat selbst zum Eisenbahnbau. Doch indem das Dogma der Uberlassung 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 gegriindeten Gesellschaft, nimlich der Mij. tot Exploitatie van Staatsspoorwegen
(SS) zum Betrieb {ibergeben. Einige der vom Staat gebauten Linien erhielt hingegen
HSM zum Betrieb. Andererseits legte sich S8 spiter auch eigene Linien zu. Und schlief-
lich iibernahmen HSM wie SS von anderen privaten Gesellschaften erbaute Linien in Be-
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trieb. So ergab sich hinsichtlich HSM wie S8 der eigenartige, bis zun Augenblick noch
bestehende Zustand, da jedes dieser beiden Unternchmen, allerdings in unterschiedlichem
Umfang, betreibt: 1. dem Staat gehdrende Strecken, 2. der betreffenden Unternehmung
selbst gehorende Strecken, und 3. anderen Privatgesellschaften gehorende Strecken.
HSM, SS und diec Rheinbahn standen bis 1890 in Wettbewerb, unter dem insbesondere
die Rheinbahn, die sich auf den Betrieb der Verbindung von Arnheim {iber Utrecht nach
Amsterdam, Haag und Rotterdam beschrinkte, durch die Umklammerung durch die bei-
den anderen Gesellschaften litt. 1890 wurde die Rheinbahn verstaatlicht. Zugleich er-
folgte 1890 eine Neuvertcilung des hollandischen Eisecnbahn-
netzes unter HSM und S8. ,,Coucentratie en concurrentic® waren
die Leitgedanken, dic nunmehr die hollindische Eisenbahnpolitik fiir die nichsten Jahr-
zchnte beherrschen sollten. Das damals entwickelte eisenbahnpolitische System ist wohl
das Charakteristischste, was holliindische Geistesart auf verkehrspolitischem Gebiet je
zustandegebracht hat. Einerseits hatte man erkannt, daff die ganz zuféllig entwickelte
bisherige Verteilung der Linien auf 3 groBe Unternehmen viel unniitzen Reibungsauf-
wand verursachte. Daher: ,,Concentratic. Andererseits wollte man aber nicht einem
cinzigen Unternehmen das ganze Eisenbahnwesen in die Hand geben. Daher: ,,Concur-
rentie*. Diese einander entgegengesetzten Prinzipien, nimlich Ersparnis durch Verein-
heitlichung einerseits; Forderung der Verkehrsbelange durch Wettbewerb andererseits,
suchte man zu vereinen, indem man zwel moglichst gleich starke Unternehmen schuf,
die aber nicht etwa regional getrennte Netze betrieben, deren Linien vielmehr sich iiber-
schnitten. Dadurch, dall verschiedene Strecken, insbesondere die Grenzanschliisse von
beiden Gesellschaften gemeinsam betrieben wurden, erreichte man, dafi Reisende und
Verfrachter in der Mehrzahl der wichtigeren Relationen sich jedes der beiden Unterneh-
mnen bedienen konnten. Die Hollinder haben es in der Tat auf diese Weise fertig gebracht,
die bekannte verkehrspolitische These, daB ein Wettbewerb auf der Schiene ein Unding
ist, in gewissem Umfang Liigen zu strafen.

Dieses typisch holldndische System der Ausbalancierung von Konzentration und
Konkurrenz hat sich cin Vierteljahrhundert aufrecht zu erhalten vermocht. Der Ge-
danke der Vereinheitlichung sollte aber doch schliefllich den Sieg davontragen, und dies
aus folgenden Griinden: Einmal erkannten dic Unternchmen selbst, dafl auf die Dauer
durch Verstindigung fiir sic mehr zu erreichen sei als durch dauernden Wettbewerb.
Beleg: die Personentarifreform von 1911, durch die an Stelle zweier vollstindig selb-
stindiger Personentarifsysteme cin Einheitssystem gesetzt wurde. Auch in der Offentlich-
keit' setzte sich neben gewissen Neigungen zugunsten des Ubergangs zum Staatsbahn-
system allmahlich der Gedanke durch, daf} eine Einheitsgesellschaft wirtschaftlicher ar-
beiten kénne als zwel konkurrierende Gesellschaften. Die Befiirchtung, daf eine private
Einhcitsgesellschaft einen ,,Staat im Staate* darstellen werde, konnte und kann in den
Niederlanden nicht durchschlagen, némlich angesichts des allseitigen Wettbewerbs der
Binnenschiffahrt, der dafiir sorgen wiirde, dafl auch einem privaten Monopolbetrieb der
Bisenbahnen die Biume nicht in den Himmel wachsen wiirden. SchlieSlich beschleunigten
die Verhiltnisse des Weltkriegs, wilirend dem dic hollindischen Bahnen dem General-
stab unterstellt waren, den im Sinne einer wirtschaftlicheren Betriebsfithrung gelegenen
Sieg des Einheitsgedankens. 1916 Lkam mit Billigung des Staates die Verstindigung
von HSM und S8 zustande: sie bildeten seitdem cine Betriebs- und Ertrags-
gemeinschaft, die nach aulen als einheitlicher Betrieb ,,Nederlandsche Spoor-
wegen‘‘ in Erscheinung trat; doch handelte es sich nach wie vor um zwei getrennte ju-
ristische Personen mit sorgfiltig auseinandergehaltenen Vermdgensbestandteilen.

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 S5 —, sich auch an den
beiden Gesellschaften selbst [inanziell maBgebend zu beteiligen. Der Anstol3 hierzu war
in den 1890 zwisehen dem Staat cinerseits, IISM und S8 andererseits geschlossenen Uber-
einkommen gegeben, dencen zufolge dic beiden Unternchmen verlangen konnten, dafl der
Staat sic bei Brziclung unzulinglicher Ertrignisse durch Kauf verstaatliche. Da mit
Kriegsende die hollindischen Bahnen in eine Defizitperiode? eintraten, war mit der Mog-
Hehkeit, dafi der Staat zu cinem Kauf der beiden Unternehmen gezwungen wiirde, zu
rechnen. Da aber in demn damaligen Augenblick bei den gegebenen Kapitalverhiltnissen
einc Verstaatlichung dem Staat teuer zu stehen gekommen wiire, entschlofd er sich durch
1920 mit HSM und S8 geschlossene Ubereinkommen zu cinem
anderen Verfahren, dessen Inhalt im wesentlichen folgender war: 1. Der Staat
ibernahm in Gestalt von HSM und SS neu begebener Aktien die Kapital-
mehrheit der beiden Gesellschaften, wobei er allerdings nur 109,
des von ihm iibernommenen Aktienkapitals effektiv einzahlte. 2. Der Staat garantierte
den privaten Aktioniiren fortan eine Dividende von 5% (1931 wurde dicse Dividenden-
garantic auf 4%, ermiBigt), wohingegen er kiinftig nicht mehr zu ciner Verstaatlichung
gezwungen werden konnte. 3. Die Mehrheit der Kommissare der beiden Unternehmungen,
in deutscher Terminologic: des Verwaltungsrates, wurde vom Staat crnannt. Damit
charakterisierten sich die hollindischen Eisenbahnen seit 1920 als kapitalmiBig gemischte
staatliche und private Unternchmung mit iberwicgendem Staatseinflul. Durch die
Dividendengarantic war der Staat zum alleinigen Triger des Unternchmungsrisikos ge-
worden. Diese Tatsache kam noeh stirker dadurch zuin Ausdruck, daf} 1931 durch ein
giinstiges Umtauschangebot der Umtausch der meisten in Privathand befindlichen Aktien
in Obligationen von HSM und 88 bewerkstelligt wurde.

Der Schlufstrich unter die Entwicklung der Niederlindischen Eisenbahnen zu einer
oinheitlichen Staatsunternchmung wird gegenwirtig durch die Ausfiihrung des unter
dem 26. Mai 1937 crgangenen Gesetzes zur Reorganisation der Nicderliin@ischcn Eisen-
bahnen gezogen. An die Stelle von HSM und S8 tritt nunmehr auch rechtlich die neue
Einheitsunternehmung ,N.V.Nederlandsche Spoorwegen®,
Ihr nur auf 10 Millionen fl. bemessenes Anteile-Kapital wird sich vollstindig in der Hand
des Staates befinden?. Die Anteilnahme privaten Kapitals ist kiinftig anf den Besitz auf
den Namen des Staates lautender Obligationen beschrinkt.

Mit dieser organisatorisch-finanziellen Umformung der Niederlindischen Eisenbah-
nen wurde eine Bntlastung des neuen Unternehmens von mit
seiner Brtragsfiahigkeit niecht mehr vereinbaren Schul-
den verbunden. Es waren auf Grund der Ubereinkommen zwischen dem Staat einer-
seits, HSM und S8 andererseits von 1890 seitens der beiden Gescllschaften durch betriebs-
wirtsehaftlich nicht gerade erleuchtete Methoden keine ausreichenden Abschreibungen
vorgenommen worden, so daf} eine zur Untersuchung dieser Frage cingesetzte Kommission
1928 einen Abschreibungsriickstand von nicht weniger als 229 Millionen fl. feststellte.
In der alsdann beschlossenen Linholung des Abschreibungsriickstandes kam man in-
dessen iiber einen beseheidenen Anlauf von rd. 6,7 Millionen fl. in den Jahren 1928/30
nicht hinaus. In den Jahren 1935/36 lieB man vielmehr den Abschretbungsriickstand
wieder um 9,4 Millionen fl. anwachsen. Angesichts der durch Wirtschaltskrise und Kraft-

! Diese withrte bis 1923. Nach ausgeglichener Kapitalrechnung in den Jahren 1924—1930
begann 1931 im Gefolge der Welt-Wirtschaftskrise eino neue Defizitperiode.

2 Zwar iibernehmen S8 und HSM bei der Griindung des neuen Linheitsunternehmen aus
gescllschaftsrechtlichem Grund je einen Anteil von 1000 fl. (der Staat alle ibrigen); doch miissen
durch die folgende Liguidation von S8 und HSM dicse zwei Anteile auch an den Staat bzw.
eine von ihm abhiingige Stelle iibergchen.
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wagenwettbewerb geschwiichten Stellung der Eisenbahn mulBite der Gedanlke an cine
Aufholung des Abschreibungsriickstandes durch cigene Kraft der Eisenbahnen aufge-
geben werden. So sah sich der Staat verpflichtet, den Verlust auf seine Schultern zu neh-
men. Dies geschieht auf folgende drel Weisen:

1. Die von dem Staat erbauten, an 88, dancben HSM zum Betrieb iibertragenen
Bahnen haben seinerzeit insgesamt rd. 320 Millionen fl. gekostet. Die Schuldenlast des
Staates hierfilr betrigt noch rd. 100 Millionen fl. In einer der Verzinsung dieses Betrages
ungefihr entsprechenden Hohe von 4,4 Millionen fl. jahrlich haben in letzter Zeit $S und
HSM dem Staat Miete fiir seine Bahnen gezahlt. Der Staat bringt nun die von ihm 1nit
100 Millionen fl. bewerteten Bahnen gegen cin Anteilkapital von nur 10 Millionen fl.
in dic neue Einheitsunternchmung cin, woraus sich cine Kapital-Entlastung von 90 Mil-
lionen fl. errechnet. ,

2. Der Staat hatte 1920 auf die von ihm in Héhe von 49,5 Millionen fl. itbernommene
Kapitalmehrheit von HSM und S8 10%, = 4,95 Millionen fl. cinbezahlt. Bei der Liqui-
dation von HSM und 88 wird kein Gegenwert hierfiir zugunsten des Staates erwartet, so-
daf} sich hierdurch eine Kapital-Entlastung von rd. 5 Millionen fl. herleitet.

3. Von der in Staatsschuldverschreibungen umzuwandelnden Obligationensehuld
von HSM und S8 fibernimmt kiinftig der Staat fiir cinen Teilbetrag von 140 Millionen fl.
dic Verzinsung und Tilgung.

Somit errechnet sich eine Gesamtentlastung der Passivseite der Bilanz der N. V.
Nederlandsche Spoorwegen um rd. 235 Millionen fl. Indem der Staat auf die Miete von
4,4 Millionen fl. jihrlich verzichtet und die 140 Millionen fl. Schuldverschreibungen mit
3% = 4,2 Millionen fl. jahrlich verzinst — auf seine 4,95 Millionen fl, eingezahlte Anteile
an HSM und SS hat cr auch bisher nichts erhalten —, entlastet er die Gewinn- und Ver-
lustrechnung der Eisenbahnen endgiiltig um jihrlich 8,6 Millionen fl. Diese crfihrt ferner
durch die Herabsetzung des Zinssatzes der Schuldverschreibungen auf 3%, im Endergeb-
nis eine weitere Erleichterung um 3,35 Millionen fl. jihrlich!. Es crgibt sich somit eine
Gesamtentlastung der N. V. Nederlandsche Spoorwegen gegeniiber ihren Vorgingern
von rd. 12 Millionen fl. jihrlich. Demgegeniiber ist zu beachten, daB im Durchschnitt
der Jahre 1933/36 der niederlindische Staat jéhrlich 30,65 Millionen fl. zum Ausgleieh
der Kapitalrechnung von HSM und S8 zuschicBen mufite. (Die Betrichsrechnung von
HSM und S8 schloB in dicsen Jahren immer noch mit cinem kleinen UberschuBl ab.)

Es kann nicht erstaunen, daf} die Frage, ob diese finanzielle Reorganisation der nie-
derlindischen Eisenbahnen ausreichend sei, Gegenstand ernster Diskussion war. K-
sichtlich hielten sich das Verkehrs- und das Finanzministerium der Niederlande bei der
Neugestaltung an den lediglich durch Abschreibungen modifizierten Anlagewert der Bah-
nen und folgten nicht den Ratschligen, dic auf volle Ubernahme der Lasten der Eisen-
bahnschuldverschreibungen durch den Staat bzw. auf von dem Anlagewert unabhingige
Neubewertung der Eisenbahnen nach dein Betriehswert abzielten. Gleichwoll erscheint
es vertretbar, wenn die beteiligten Staatsstellen bei Wiederaufstieg der niederlindischen
Volkswirtschaft mit der Moglichkeit einer ausgeglichenen Finanzwirtschaft auf der heu-

1 Insgesamt betrigt die Summe der ausstehenden Schuldverschreibungen von HSM. und
SS. rd. 412 Mill. fl., wovon der Staat 140 Mill. fl. auf seine Schultern nimmt. Durch Herab-
sotzung des ZinsfuBes aller Schuldverschreibungen generell auf 3% vermindert sich die Renten-
last der 412 Mill. fl. von 16,46 auf 12,36 Mill. {l. jahrlich. Hiervon iibernimmt der Staat 4,2 Mill. {1,
jihrlich, Der auf den N. V. Nederlandsche Spoorwegen lastende Betrag von 8,16 Mill. fl. jéhrlich
erhoht sich aber wm 0,75 Mill. fl. jahrlich, da zwecks Aufrechterhaltung des Barwertes der
Schuldverschreibungen ihre Xapitalsumme um rd. 25 Mill. fl. erhéht wird. Mit 8,91 Mill. f1.
jahrlich ist die Rentenverpflichtung der Nederlandsche Spoorwegen um 3,35 Mill. fl. jihrlich
niedriger als die bisher zu tragende Rentenlast nach Abzug des von dem Staat iibernommenen
Anteils (16,46 — 4,2 = 12,26 Mill. fl.),
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tigen Grundlage rechnen und eine weitere Entlastung der Eisel?bahnen durch den Staat
wenigstens so lange ausstellen, bis sie sich unabwendbar erwiesen haben sollte.

Wihrend die finanziellen und organisatorischen Einzelheiten der Reorganisation der
Niederlindischen Eisenbahnen bet der parlamentarischen Behandlung des diesbeziig-
lichen Gesetzes reichlich Diskussionsstoff boten, ist die grundlegende Tatsache des heu-
tigen eisenbahnpolitischen Systems, nimlich des Staatseigentums an den Eiscnb.ah'nen,
nur wenig beriihrt worden, offenbar infolge der allgemelnen Uberzeug}mg, dal} die jetzt
erreichte Form lediglich die endgiiltige Gestalt dqs imn Grundsatz bereits 1920 angenom-
menen Prinzips bedeutet. Man hat wohl hingewiesen auf das Bedenken, dal} der Sta.at
cinerseits eine (leichbehandlung aller Verkehrsmittel gewihrleisten so!}, ande‘rers?lts
aber als Bigentiimer der Eisenbahnen an diesem Verkchrsmitt'el besonders Interessiert ist;
doch ist eine Forderung nach ciner Anderung dieses Verhiltnisses m. W. von keiner Seite
erhoben worden. — Freilich ist, wie die obigen Darlegungen gezeigt haben diirften, die
Entwicklung des holtindischen Eisenbahnwesens zum Staatsbahn‘system hin nicht aus
einer restlosen Uberzeugung von sciner ZweekmiBigkeit erfolgt. Vlelfnehr haben gewisse
Zwangsliufigkeiten mitgespielt, die sich als kaum Vomus.sehbarenh olgen der Uberein-
kommen von 1890 ansprechen lassen. Mit gewisser Ubertreibung kénnte man sagen, daf}
man es bei dem niederlindischen Staatsbahnsystem mit cinem ,,Staatssozialismus wider
Willen* zu tun habe. Andererseits ist nicht zu verkennen, dafl mit dem nun inhaltlich wie
formell vollendeten Ubergang zum Staatsbahnsystem sich die schoq seit Jahrzehnten
verfochtenen Wiinsche ciner beachtlichen Minderheit des niederlindischen Volkes ver-
wirklicht haben. Die Bedeutung der Bahnen fiir die Landesv?rteid.igung und d(?r wirt-
schaftspolitische Gehalt der ihnen auferlegten Bef&jrderungspf'hcht sind Werice, dl(.) auch
die mehr zum Privatbahnsystem neigenden Kreise des hollindischen Volkes sich it dem
heutigen Entwicklungsstand abfinden heilien.

Indessen kennzeichnet sich das hollindische Staatsbahnsystem durch ungebro -
chene Aufrcchterhaltung ciner nach er'werbfwirtschaft-
lichen Prinzipien ausgerichtcten Betriebsfiihrung. Hnter
Vernachlissigung des Ertragsgesichtspunlktes erfplgendo 'l‘arlf‘l.na,Bna,hmcn‘zur Eor.de_
rung bestimmter Landesteile oder Gewerbezweige oder Be\{f)llcfarullgssclllclltqr‘l sind
der Tarifpolitik der Niederlindischen Eisenbahnen 'grur}dsatzhch fremd. Wreilich
hindert dies nicht, daB zahlreiche im wirtschaftlichen Eigeninteresse d(.n' Unternchmung
ergriffene TarifmaBnahmen gleichzeitig bestimmten Gebieten oder ertsc}.la,ftsgruppen
oder Volkskreisen dienen. Volkswirtschaftliche Zielsetzung und prlvatwu'tscha:ftllchc
Interessen laufen eben in der Tarifpolitik ein gutes Stiick, wenn auch nicht immer,
rarallel. i
e W}c fiir die Bisenbahnverwaltungen anderer Linder ergab sich auch fiir die Nieder-
lindischen Hisenbahnen die Notwendigkeit, dem seit demn Weltkrieg immer stéirker auf-
tretenden Wettbewerb des Kraftverkehrs sowohl dadurch zu begegnen, .da[s man das
alte Verkehrsinstrument des Schienenweges immer leistungsfihiger und w1rtschaft‘11cher
gestaltete, wie dadurch, dall man sich selbst die Vorteile der neuen Verkehrstechnik zu-

nutze machte. _ o G
Aus den zahlreichen in erstgenannter Richtung sowoh! im Personen- wie im Giiterver-

kehr ergriffenen MaBnahmen sei hier lediglich die Frage der Bestheunigung und Veran-
nehmlichung des Personenverkehrs durch Uberga,ng zu neuen Antriebsarten a,ngeschn.ltten.
Vorweg ist festzustellen, dall dem Personenverkehrin der Eln'nahmen gestal"?un gder Nl.edcr-
lindischen Eisenbahnen angesichts der durch die Binnensch}ffahrt gesclllPalerten Basisdes
Giiterverkehrs vergleichsweise eine grollere Bedeutung als in andercil Lindern zuk01'1'1mt.
Wihrend man im allgemeinen in Europa mit ciner Beteiligung von Personen- und Gu’Eer-
verkehr an den Einnahmen der Eisenbahnen i Verhéltnis 1 : 2 rechnet, ist das Verhélt-
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nis in den Niederlanden auf annihernd 1 : 1 zu beziffernl. Mit dem Ziel moglichst weit-
gehender Aufrechterhaltung des Verkehrsbestandes gegeniiber dem Kraftwagen durch
Verbesserung der Verkehrsbedienung entschlossen sich die Niederlindischen Eisenbahnen
zunichst zu einer Umstellung des Eil-Personenverkehrs auf den von Utrecht ausstrah-
lenden 5 Hauptlinien nach Amsterdam, den Haag, Rotterdam, Eindhoven und Arnheim
auf diescl-elektrischen Triebwagenbetrieb. Der zum Sommer 1934 cerfolgte Tinsatz von
40 Diesel-Triebwagenziigen bedeutete cine grofiziigige ModernisierungsmafBnahme, die
in das gewohnte Bild der hollindischen Verkehrslandschaft mit den griinen, messing-
beschlagenen Dampflokomotiven und den hochstelzigen Eilzugswagen nun durch die
grau mit rot gehaltenen stromlinienfsrmigen, flichiger wirkenden Dieselziige eine neue
Note brachte. Doch schlug das Experiment — denn um ein solches handelte es sich bei
dem damals noch nicht ausreichend erprobten Dieselbetrieb — fehl: Nach einem Lauf
von um 30000 km brachen die nach deutschen Patenten gebauten Motoren — wiewohl
sic 100-Stunden-Probeldufe mit Vollast und Maximaltouren befriedigend bestanden
hatten — nacheinander zusammen. Die alten Dampflokomotiven muBten wieder heran-
geholt werden und zeigten als ,,Stoom-Diesel (= ,,Dampf-Diesel*“!), wie im Volksmund
und der Eisenbahnersprache die mit Dampf gefahrenen Ersatzziige genannt wurden, noch
thre Brauchbarkeit. In monatelanger hollindisch-deutscher Gemeinschaftsarbeit gelang
es allméhlich die zunjichst ritselhafte Ursache des Zusammenbruches der Dieselmotoren
in bisher unbekannten Biegungsschwingungen zu erkennen und ihnen durch den Einbau
von Gegengewichten zu begegnen. Nach Versuchen 1935 kamen im Laufe des Jahres
1936 alle Dieselziige wieder zum Einsatz und arbeiten seitdem befriedigend. Die Sym-
pathie des Publikums fiir diese Antriebsart ist aber durch die in Presse und Parlament be-
sonders breitgetretene ,,Diesel-Misére® wohl endgiiltig erschiittert.

Inzwischen haben sich die Niederlindischen Eisenbahnen 1936 entschlossen, den Per-
sonenverkehr auf den jetzt mit Dieselziigen bedienten 5 Hauptlinien um Utrecht auf
elektrischen Betrieb umazustellen, wihrend die Dieselziige kiinftig die Verbindungen mit
dem Nordosten (Leeuwarden und Groningen) sowie dem Siiden (Maastricht) versehen
sollen. Voraussetzung fiir diese Entscheidung war die Bereitschaft der verschiedenen ge-
mischt-provinzialen und -kommunalen Elektrizititswerke, den Strom zu besonders nic-
drigem Tarif zur Verfiigung zu stellen. Zugunsten des Elektrifizierungsentschlusses
sprachen auch die giinstigen Erfahrungen, die die Niederlindischen Eisenbahnen mit den
bereits elektrifizierten Strecken, nimlich der seit 1927 elektrisch betriebenen Hauptlinie
Rotterdam—Taag—Haarlem—Amsterdam und den in den Tolgejahren clektrifizierten
AnschluBstrecken, sowohl beziiglich der Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit, wie
hinsichtlich des Zuspruchs des Publikums gemacht haben. Durch die zur Zeit in vollem
Gang befindliche, zum Sommer 1938 fertigzustellende Elektrifizierung des ,,Utrechter
Sterns‘“— zuniichst wird nur der innere Personenverkehr auf elektrische Triebwagenziige
umgestellt, wihrend spiter auch die internationalen Personenziige und die Giiterziige
durch elektrische Lokomotiven gezogen werden sollen — wird das elektrifizierte Kisen-
bahnnetz der Niederlande von 202 km um 276 km auf 478 km anwachsen.

3. Kraftverkehr.

Wenn in anderen Lindern, die bisher ncben den isenbahnen nur auf bestimmten
Strecken einen Binnenschiffahrtswettbewerb gekannt hatten, erst durch den Kraft-

! Im Durchschnitt der Hochstandsjahre 1928— 1930 iibertrafen dio Giiterverkehrs (cinschl,
Gepiick und Postbeforderung) -einnahmen mit 89,2 Mill. fl. jahrlich leicht die Personenverkehrs-
einnahmen mit 83,8 Mill. fl, jihrlich, wogegen im Durchschnitt der Tiefstandsjahre 1934— 1936
die Personenverkehrscinnahmen mit 53,9 Mill. fl. jahrlich iiber den Giiterverkehrscinnahmen
von 46,7 Mill. fl. jihrlich lagen.
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wagen das Phinomen eines allerortigen Wettbewerbs zweicr_ Verkehrsmittel, nimlich
von Eisenbahn und Kraftwagen auftrat, so bedeutete die Entwicklung des Kraftverkehrs
in Holland, daf sich zu den zwei sich an den meisten Plitzen begegnenden Wettbewer-
hern Binnenschiffahrt und Bisenbahn nunmehr ein Dritter gesellte, der. den'Besitzstand
der beiden alten angriff. Um sich thm gegeniiber zu })chagptgll, sahen s1e!1 die 'altcn Ver-
kehrstriger veranlaBt, da, wo sie mit ihrer eigencn chh‘mk nicht erfglgrelch widerstehen
konnten, sich selbst des neuen Verkehrsmittels zu bedienen. In groBtem Umfang ent-
sehlossen sich einmnal die Binnenreedereien zur Angliederung eigener Kraftwagenbetriebe,
so daf sic nun vielfach kombinierte Schiffs- und Kraftwagendienste unterhalten.

Die Nicderlindischen Eisenbahnen 18sten ihrerseits die Frage nacl.l der Aneignung
der Vorteile des Kraftverkehrs fiir die eigene Unternchmung hauptsichlich dadurch, qa,fj
sic 1927 ecine eigene Kraftwagenunternehmung, di.e Algemecne 'l‘ransp9rt Ond.ernelnlrfg
(A.T.0.) gritndeten, dic 1928 dicjenige Firma, die bisher dic Abhol- und Lust'e‘lldlengte fiir
dic Risenbahnen ausgefiihrt hatte, van Gend & Loos, in sich aufnahm. A.T.0. mlt“va,n
Gend & Loos betitigen sich in den verschiedensten Sparten des Personen- und Giiter-
Kraftverkehrs. Im Giiterverkehr erstreckt sich die Wirksamkeit sowth fmuf den Zu-
bringer- wic Abholdienst zu bzw. von den Eisenbahnel} ?vie fLuf selb.sta,ndlge Strafen-
transporte, im Personenverkehr auf Omnibus-Uberland-Liniendienste wie Ausﬂug.,s‘fahrten.
Daneben betreiben A.T.0./van Gend & Loos Garagen-, Reparatur- un(}‘Betnebsstoff-
verkaufs-Geschifte. An Klagen iiber cine unbillige Konkurrenz von A.T.0./van Gend
& Loos, dic sich auf die Niederlindischen Bisenbahnen und diese wieder auf den .Staat
stittzen kénnen, seitens anderer Unternchmen der Kraftverkchrswirtschaft fehlt es nicht?,
Diese nehenbetriebliche Betéatigung der Niederlindischen Eisenbahnen war auch d.er An-
1aB dazu, daB bei der parlamentarischen Behandlung des Gesctzes zur Reorganisation
der Bisenbahnen der Minister van Waterstaat sich nachdriicklich daf‘ﬁr einsetzen mufite,
um die Volksvertretung von der ZweckmiBigkeit zu fiberzeugen, fxuch in der neuen Satzung
der N.V.Nederlandsche Spoorwegen die Moglichkeit einer Betatigung der Unternehmung
auBer im Schienenverkehr auch in anderen Transportarten und verwandten Betrieben
vorzuschen.

Abweichend von dem allgemeinen Einsatz der A.T.O. fiir An- und Abfuhr der Giiter
zur Bahn sind die Niederlindischen Eisenbahnen fiir die Verkehrsbedienung d9s wAchter-
hoek®, d. i. des Ostens von Gelderland, Mitte 1936 eine Zusammenarbeit mit dgn Gel-
dersche Tramwegen ecingegangen. Ihr Kern ist dic Zusam'menfassung des Stiickgut-
verkehrs der Lisenbahnen in cinigen wenigent Gruppenstationen, von bZ\y. zu del}.en
die Geldersche Tramwegen die Zustellung bzw. Abholung per Auto ausfiihren, wih-
rend dic anderen Bisenbahnstationen fiir Stiickgutempfang und -versand geschlossen
sind. Die Wagenladungen werden, soweit der Empfinger nicht stlbst an einem }Elsen-
bahnplatz wohnt, von dem ndchstgelegenen Bahnhf)f durch die Geldersche frz}m-
wegen durch Auto oder, wenn der Hmpfinger Klen.lbahnansehlu?» hat, dur(.:h diese
zugestellt. Die Bestrebungen der Niederlindischen .Elsenbahnen .zxelen auf eine Aus-
dehnung dieser alle Plitze cerfassenden Verkehrsbedienung auf weltere Landestel'le ab.

Neben den Kraftwagenbetrieben, die Annexe der ]?Isel.lbahnen und von Binnen-
reedereien bilden, hat sich in groBtem Umfang ein sclbstéindiges Krafttransportgewerbe
entwickelt, Fiir den gegenwirtigen Motorisierungsstand der Nicderlande IS-t chara,k?e-
ristiseh, daB sie zwar in der Ausstattung mit Kraftwagen aller Art.pro Kopf der Bev<‘)l—
kerung sich nicht wesentlich unterscheiden von Deutschland, Belgien und der Schweiz,

; . . . . . . o ingio, j dem Parlament
1 Die Geschaftsberichte der A.T.O. sind nicht offenthc}l zugingig, jedoch C o
vorgelegt. Nach Aussage des Ministers van Waterstaat ,,tragh sich dunachldcr I]éetr'lfbl in den
letzten Jahren‘ (mit oder ohne Verzinsung des von den Tisenbahnen gestellten Kapitals? An-
merkung des Verfassers).
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dafl aber der Bestand an Lastkraftwagen innerhalb des Gesamtbestandes ein relativ
hoher ist. Wihrend in den meisten européischen Lindern die Zahl der Lastkraftwagen
um ein Drittel des Personenwagenbestandes herum liegt, beliuft sich in Holland (ebenso
in Belgien) die Zahl der Lastkraftwagen auf rd. die Hilfte der der Personenwagen®.
Wenn als Grund fiir die starke Entwicklung des Giiterkraftverkehrs in den Niederlanden
auch in erster Linie die hohce Besiedlungsdichte des Landes anzufithren ist, die dem vor
allem zum Nahverkehr geeigneten Lastkraftwagen besonders reiche Betitigungsmaglich-
keiten erdffnete, so kam der Entfaltung des gewerbsmélligen Giiterkraftverkehrs zweifels-
ohne auch der Umstand zu gut, dal es bislang an jeder die Zulassung zu diesem Trans-
portgeschiift regulicrenden Mafinahme des Staates fehlt. Selbst ein Gesetzentwurf von
Trithjahr 1933, der lediglich eine Konzessionierung des Sffentlichen (= linienmafigen)
Giiterkraftverkehrs vorsah, wurde unerledigt zuriickgezogen. So zeigt der Giiterkraft-
verkehr in den Niederlanden volle Freiheit mit ihren Vorteilen wie mit ihren Aus-
wiichsen.

Was den gewerbsmifigen Personen-Kraftverkehr betrifft, so wurden die Autobus-
dienste 1926 einem Konzessionszwang unterworfen. Dies geschah in der eigenartigen
Form, daf} man in das Gesetz iiber dic 6ffentlichen Verkehrsmittel (ausgenommen Eisen-

" bahnen) vom 23. April 1880, das — als Ausflull liberaler Ideen — die Konzessionsfreiheit

des Verkehrs festgelegt hatte, durch cine Novelle vom 30. Juli 1926 fiir die Autobuslinien
die Konzessionierung regelnde Ausnahmebestimmungen einfiigte. Genehmigung bzw.
Versagung der Autobusdienste erfolgte durch die Provinzialrite (Gedeputeerde Staten).
Hierbei wurde nicht nur den Anforderungen an Sicherheit und Zuverlassigkeit der Dienste,
sondern auch in gewissem Umfang dem Verkehrsbediirfnis unter Beriicksichtigung dessen
Befriedigung durch andere Verkehrsmittel Rechnung getragen. Durch eine Verordnung
vom 12. Januar 1937, die sich auf cinc befristete gesetzliche Ermichtigung (§ 47 des Ge-
setzes zur Verringerung der offentlichen Ausgaben vom 29. November 1935) stiitzte,
wurde neuerdings der gesamte gewerbsmiflige Personen-Kraft-
verkehr, nimlich a) Autobusliniendienste, b) Autobusausflugsfahrten, ¢) Kraft-
droschkenbetrieb, d) Mietwagenbetrieb, der Genchmigungspflicht un-
terworfen. Das Konzessionsverfahren fiir die zwischengemeindlichen Autobuslinien-
dienste ist nunmehr in die Hand einer besonders zu diesem Zweck cingesetzten zentralen
Kommission, dic aus hoehstens 5 — zur Zeit 3 — Mitgliedern besteht und im Haag resi-
diert, gelegt. Nach den bei ihrer Einsetzung dureh den Minister van Waterstaat ent-
wickelten Richtlinien soll auch kiinftig die Sicherheit und Regelmifligkeit der Dienste
das erste Kriterium sein, weiter aber auch den gesamten Verkehrsbelangen, worunter
dem Vorhandensein anderer Verkehrsmittel (weitere Autobuslinien, Eisenbahnen, Stra-
Benbahnen) Rechnung getragen werden. Die Genehmigung von iiber die Grenzen einer
Gemeinde hinausgehenden Autobusausflugsfahrten erfolgt durch den Reichs-Verkehrs-
inspektor?, in dessen Bezirk dic Fahrten beginnen. Innergemeindliche Autobuslinien
und Autobusausflugsfahrten unterliegen hingegen ebenso wie Kraftdroseltken- und Miet-
wagenbetricbe der Genehmigung durch die Gemeindebehsrden.

C. Problematik der Niederlindischen Verkehrswirtschaft.,

Bs liegt zutage, dafl der gewaltige Aufstieg des Kraftverkehrs in den letzten Jahren
auf der einen Seite zu einer qualitativ besseren Erfiillung der Verkehrsanspriiche sowohl

1 Bestandsziffern der Niederlande per 1. 8. 1936: 92 900 Personenwagen, davon 3800 Auto-
busse; 47 800 Lastkraftwagen; bei eincr Bevolkerung von 8 475 000 am 1, 1. 1936.

¢ Die Reichs-Verkehrsinspektion, der die Aufsicht {iber die Eisenbahnen und andere Ver-
kehrsmittel nach MaBgabe der Gesetzo obliegt, ist durch eine Verordnung vom 12. Juni 1936
geregelt.



170 A.T. Napp-Zinn:

durch ihn selbst wie seitens der anderen Verkehrsmittel gefiihrt hat, dall aber neben der
Entwicklung von Neuverkehr in bedeutendem Umfang Altverkehr von Binnenschiffahrt
und Eisenbahn abgezogen wurde und zugleich der gesamte Verkehrsapparat eine starke
Kapazititserweiterung erfubr, die sich in der jetzt gliicklicherweise der Ub.crwindnng ent-
gegengehenden Krisenzeit als starke Belastung geltend machte. Wohl keine andere Ver-
kehrswirtschaft zcigt so wie dic hollindische dank weitestreichender Nebeneinander-
entfaltung von Binnenschiffahrt, Schicnenbahnen und Kraftverkehr einerseits dic Vor -
teile groBter Anpassung an alle Verkehrsbediirfnisse, an-
dererseits dic Nachteile ciner Uberdimensionierung und Lei-
stungszersplitterung.

Das ungeregelte Neben- und Gegencinander der verschiedenen Verkehrsmittel mit
den Gepflogenheiten der gegenseitigen Verkehrsentziechung um jeden Preis fiihrte dazu,
daB man in der verkehrspolitischen Diskussion der letzten Jahre in den Niederlanden mit
Vorliebe voncinem Verkehrschaos sprach. Gleichmachung der Wett-
bewerbsbedingungen und Coordination der Verkehrsmittel
waren und sind demgegeniiber die Leitgedanken, die zur Uberwindung des willkiirlichen
Neben- und Gegeneinander — an erster Stelle dureh Prof. Mr. F. de Vries und Staats-
bahndirektor a. D. S. A. Reitsma — entwickelt wurden. Ohne dall im Rahmen diescs
Oberblicks Problematik und Méglichkeiten einer Gleichstellung der Wettbewerbsbe-
dingungen niher aufgezeigt werden kdnnen, ist festzustellen, dall eine Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen fiir die verschiedenen Verkehrsmittel grundsitzlich vom wirt-
schaftlichen Standpunkt wie unter dem Gesichtspunkt staatlicher Gerechtigkeit gegen-
iiber den verschiedenen Verkehrstreibenden cine durchaus zu bejahende Forderung ist.
Ihre Verwirklichung ist indessen, bedingt durch die geschichtliche Entwicklung und die
daraus hervorgegangene Kinstellung von Verkehr und Wirtsehaft auf die nun einmal ge-
gebenen Verhiltnisse, sehr erschwert. Auch tréigt die bereits geniigend herausgehobene
Tatsache, daBl der Staat in gréftem Umfang in Verfolgung des Meliorationsgedankens
Verkehrswege aller Art angelegt hat, ohne hierfiir ein volles direltes Entgelt zu fordern,
zur Komplizierung dieser Aufgabe bei. Ferner ist nicht zu iibersehen, dafl eine Anglei-
chung der Wettbewerbsbedingungen in der Individualitit der verschiedenen Verkehrs-
mittel ihre Grenze findet, dal Wirkungsweise und -bereich der einzelnen Verkehrsmittel
einer schematischen Anwendung gleicher Regulierungsmalinahmen en’cgegcnﬁehen. Der
allgemeine Gedanke einer Koordination der Verkehrsmittel beinhaltet verschiedene Mog-
lichkeiten ciner Wettbewerbsbegrenzung und einer Zusammenarbeit sowohl durch Be-
gelung der Arbeitsgebicte der cinzelnen Verkehrsmittel wie durch Vercinbarungen beziiglich
der Verkehrspreise. .

Als wesentliche Vorbedingungen fiir auf cine Gesamtordnung der Yerl‘{ehrs.\vut:s‘chaft
abgestellte RegierungsmalBnahmen sind eine mdglichst vollstindige Einsicht in die bis-
herigen Ausgaben und Einnahmen der 6ffentlichen Hand fiir bzw. aus Verkc‘\hrscinrich-
tungen und eine sachverstindige Beratung der Regicrung fir die verkehrspf)htlsohen Ent-
scheidungen anzusehen. Diesen Tirfordernissen dienen bestimmte durch ecin IG(')setz voi
6. Oktober 1934 betreffend die Einrichtung eines Verkehrsfonds geschaffene Institutionen.
So flieen nunmehr simtliche Ausgaben und Kinnahmen des Reichs fiir das bzw. aus dem
Verkehrswesen iiber eine besondere Etatstclle, den sog. Verkehrsfonds, womit zugleich
die Einheit der Verkehrswirtschaft manifestiert und cine Einsicht in ihre finanzielle Be-
deutung fiir das Reich — wohl bemerkt werden die Verkehrsausgaben und -einnahmen
der Provinzen und Gemeinden (abgeschen von den Uberweisungen des Reichs) durch den
Verkehrsfonds nicht erfallt — gegeben ist. Weiter wurde eine ,,Haupt-Begutachtungs-
und Unterstiitzungslkommission fiir 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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trigern und Verkehrsnutzern mit dem Reichsverkehrsrat im Deutschen Reich verglichen
werden. Eine lebhafte Begutachtungstitigkeit zu den verschiedensten Verkehrsfragen
verleiht ihr jedoch eine stiirkere verkehrswissenschaftliche Note.

Im Hinblick auf die konkrete Weitergestaltung der niederlindischen Verkehrspolitik
lieBen wiederholte Aullerungen von Regicrungsseite in den letzten Jahren erkennen, daf3
mit ciner Riickkehr zu dem 1880 verlassenen Prinzip einer Konzessionierung der Ver-
kehrsunternchmen zu rechnen sei. Die durch § 47 des Gesetzes vom 29. November 1935
der Krone erteilte Erméchtigung hat ihr nicht nur fiir den Personen-Kraftverkehr, son-
dern auch den Giterkraftverkehr, weiter dic Binnensehiffahrt die Moglichkeit hierzu
gegeben. Indessen statt ctwa dem Konzessionssystem fiir den gesamten gewerblichen
Personen-Kraftverkehr als weiteren — und wohl bedeutungsvollsten — Schritt cine mehr
oder minder weitgehende Konzessionierung des gewerblichen Giiter-Kraftverlehrs folgen
zu lassen, sind in den letzten Monaten unter den Auspizien der Regierung Verhandlungen
zwischen simtlichen Triigern des binnenhollindischen Giiterverkehrs gefiithrt worden, die
auf nicht weniger als eine Verstindigung beziglich der Mindest-
preise, die von den einzelnen Verkehrsmitteln erhoben werden sollen, abziclen.
Dabei scheint man sich der Brwartung hinzugeben, dafl nach ciner solehen Verstindigung
die Einfithrung eines Konzessionssystems fiir Kraftverkehr wie Binnenschiffahrt wesent-
lich leichter sei.

Ohne die Aussichten auf cinen Enderfolg der mit groller Hingebung von den Betei-
ligten gefithrten Beratungen durch Pessimismus beeintrichtigen zu wollen, diirfte es
gleichwohl am Platze sein, auf die Sehwicerigkeiten, die der Verwirklichung des
Gedankens eines Mindestpreis-Kartells entgegenstehen, hinzuweisen. Kin
solehes Kartell vermag sich nur dann zu halten, wenn es simtliche Verkehrsmittel des
gewerblichen Giiterverkehrs, also Eisenbahnen, Kleinbahnen, Kraftverkehr, Beurtfahrt
und Wilde Fahrt, umfaft. Dabei konnen sich die Abmachungen nicht auf die einzelnen
Verkehrsmittel beschrinken, sondern miissen auch deren verschiedene Kombinations-
moglichkeiten, 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 fiir das ganze Land geltender Beférderungs-
preise und erzwingen eine Abstufung nach verschiedenen Gebieten, woraus aber hinwicder
bedeutende Verschiecbungen in der Wettbewerbskraft der verschiedenen Kombinationen
resulticren kénnen. Sctzen wir aber den Fall, dall es gelinge, iiber alle dicse Schwierig-
keiten hinweg ein vollstindig ausgearbeitetes System von Mindest{rachten fiir alle Ver-
kebrsmittel, alle Kombinationen und Relationen, zu schaffen, so ergibt sich die weitere
TFrage, ob es mdglich sein wird, die Tausende von Verkehrsunternehmen, die sich gréliten-
teils bisher in freiem Wettbewerb begegneten, zu strikter Innchaltung der Mindest-
frachten anzuhalten. Weder ist zu iibersehen, dal bei der ausgeprigten Fixe Kosten-
natur der Verkehrsmittel der Anreiz, durch niedrigere Beforderungspreise die Verkehrs-
mengen zu vermehren und hicrdurch insgesamt doch cinen gréferen Verdienst zu er-
zielen, sehr grof} ist, noch daf in Zeiten unzureichender Beschiftigung die Gefahr besteht,
dafl um der Erhaltung der Beschiftigung und des Lebensunterhalts halber die Preise
gedriickt werden. Wird die tiberwiegende Mehrzahl der hollindischen Verkehrsunter-
nehmer bereit sein, sich an ein allgemeingiiltiges Verkehrspreissystem zu halten? Und
wird der Staat erstens gewillt und zweitens in der Lage sein, widerstrebende oder zuwider-
handelnde Rlemente doch in dieses Verkehrspreissystem zu zwingen? Dies sind Fragen
von gréfter Tragweite fiir die Zukunft der niederlindischen Verkehrswirtschaft, die der
deutsche Verkehrswissenschafter jedoch nur zu stellen vermmag, der hollindische Ver-
kehrspraktiker und Verkehrspolitiker aber allein mit der Tat beantworten kann. Auf
jeden Fall wiirde die Verwirklichung einer umfassenden Preisverstindigung eine ein-
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schneidende Wandlung in der niederlindischen Verkehrswirtschaft bedeuten, fiir die viel-
seitiger und intensiver Wetthewerb charakteristisch war und heute noch — mehr denn je

und andernorts — ist.

Vereinheitlichung der Wortgebiihren im zwischenstaatlichen
Telegrammverkehr.

Von Telegrapheninspektor O. Bohle, Hamburg,

I. Warum einheitliche Wortgebiihron?
Bis zur Welttelegraphenkonferenz in Briissel (1928) war die Wortgebiihr gleieh

fiir das offenc Wort bis zu 15 Buchstaben,

fiir das Codewort bis zu 10 Buchstaben und

fiir Zahlen bis zu je 5 Ziffern.
Diese Gebithrencinheiten waren aber keineswegs leistungsgerecht. Das offene Wort hatte
im Durchschnitt nur 6—7 Buchstaben, wihrend das Codewort durchweg aus der Hochst-
zahl von 10 Buchstaben bestand. Die reine Telegraphierarbeit war also beim Zehner-
Codewort schon umn etwa 50% hoher als beim offenen Wort. Fiir die Schwierigkeiten bei
der Annahme und Beférderung des Zehner-Codewortes und den starken Wiederholungs-
Dienstspruchverkehr (bis zu 30% des bezahlten Verkehrs) fehlte jeder Ausgleich. Der
von der Pariser Welttelegraphenkonferenz 1925 eingesetzte Ausschul zum Studium der
Codefrage (Cortina-Ausschul) hatte einmiitig festgestellt, dafl die Betricbskosten fiir dags
offene Wort bis zu 15 Buchstaben und fiir das Codewort bis zu 5 Buchstaben gleieh seien
und daB daher auch dic Gebiihr fiir beide Wortarten gleich sein miisse. Dabei blieb fiir
das Codewort noch der Vorzug, daff mit ihm eine viel groBere Nachrichtenmenge iiber-
mittelt werden konnte als mit dem offenen Wort. _

Per vom Cortina-Ausschufl aufgestellten Grundforderung nach Gebiihrengleichheit
fiir das offene und das Fiinfer-Codewort entsprach weder die Briisseler 'Reglung, die die
Wortgebiihr fiir das Fiinfer-Codewort im européischen Vorschrif“tenb.e‘relch auf 759, und
im auBereuropiischen Vorschriftenbereich auf 66% ;% der Gebithr fiir das offenc Wort
festsetzte, noch entspricht ihr die jetzt geltende Madrider Reglung, wonach das offenc
Wort 100%, das Fiinfer-Codewort aber im europiischen Vorsc}mftepberemh 70.% und
im auBercuropiischen 60%, der Vollgebiihr kostet. Nach den Betriebskosten ist a:lso
das offenc Wort auch jetzt noch um 30 oder 409, der Vollgebiihr zu hoch belastet. Diese
Uberteuerung der offencn Sprache hat besonders im Ub.erseeverkehr zu recht uner-
frenlichen Zustinden gefiihrt. Vollbezahlte Telegramme 1n offener Sprache kommen
im Uberseeverkehr nur wenig vor (nach den Feststellungen der Internationalen Handels-
kammer — auf die Wortzahl bezogen — 3,18% des Gesamtverkehrs). Sie werden
gewShnlich aus Unkenntnis von denen aufgegeben, die den Telegraphen S(‘:lten benutzen
und daher nicht wissen, daB die Telegramme in offener Sprache als LC—'l clegmmn}c zu
halber Gebithr fast ebenso schnell befordert werden wie als yollbezahlt?. Der weitaus
tiberwiegende Teil des Uberseeverkehrs in offener Sprache .wn'd zu ermaﬁlg‘t(‘ar Gebiihr
befordert, und zwar als LC-Telegramm zu 509, oder als Brieftelegramm zu 33Y/,% .der
Vollgebiihr. Dic Uberteuerung der offenen Sprache bringt also Im Uberseeverkehr nicht
etwa cine hohere Gebiihreneinnahme, sondern einen Gebiihrenausfall; d?nn wenn offenes
Wort und Fiinfer-Codewort gebiihrengleich wiren, miite anch — wic Berechnungen
ergeben haben — das vollbezahlte offene Wort etwa 609, der Vollgebithr kosten. ILis
besteht also im Ubersceverkehr der eigenartige Zustand, dall man zwar an dem zu hohen
Satz von 100%, der Vollgebiihr fiir die offene Sprache festhalt, in Wirklichkeit aber
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fast den ganzen Verkehr in offener Sprache zu 50 oder 33Y/,;%, der Vollgebiihr befordert,
und zwar zur halben Gebiithr durchweg genau so schnell wie zur Vollgebiihr. Das hat
zur Folge gehabt, daB im Uberseeverkehr nicht allein die offene Sprache nahezu ganz
auf den LC-Verkehr abgewandert ist, sondern dafl auch der verabredete Verkehr zum
Teil den gleichen Weg genommen hat. So ist z B.in Hamburg der Anteil der ver-
abredeten Sprache am Gesamtiiberseeverkehr von 82% im Jahre 1933 auf 749, im
Jahre 1934 gesunken, wihrend der Anteil der LC-Telegramme am Gesamtverkehr
von 99, im Jahre 1933 auf 189, im Jahre 1934 gestiegen ist. Man sicht also, wic not-
wendig es ist, durch einc gerechte Bemessung der Gebiihr fiir die offene Sprache wieder
gesunde Verhiltnisse im Uberseetelegrammverkehr zu schaffen.

Tbenso wie das offene Wort wiren auch Zifferngruppen und Handelsmarken bis
zu je fiinf Zeichen dem Fiinfer-Codewort gebiihrengleich zu machen, weil auch hierfiir
die Betriebskosten anndhernd gleich sind. In CDE-Telegrammen sind Finfer-Ziffern-
gruppen und Finfer-Codewort schon jetzt gebithrengleich. Ts ist nicht folgerichtig,
daf Fiinfer-Zifferngruppen in Telegrammen der offenen und chiffrierten Sprache trotz
gleicher Leistung um 30 oder 409, der Vollgebithr teurer sind als in CDE-Telegrammen.
Im iibrigen fillt dic hohere Belastung der Zahlen fiir die Gebiihrencinnahme der Tele-
graphenverwaltungen nicht ins Gewdcht, weil der chiffrierte Verkehr nur den Bruchteil
eines Prozentes ausmacht. Hs ist auch nicht zu befiirchten, daf bei Gebithrengleich-
stellung der Finfer-Zifferngruppe mit dem Fiinfer-Codewort Zahlen mehr als bisher
fiir Code-Zwecke benutzt werden; denn dazu ist der codetechnische Wert der Ziffern-
einheiten (10) zu gering. Dagegen sind die Vorteile, die sich aus der Gebithrengleich-
stellung der Tiinfer-Zifferngruppe mit dem TFiinfer-Codewort und dem offenen Wort fiir
Verkehr und Telegraphenbetrieb ergeben, sehr groff. Die Zahlenbeschrinkungen fiir
Codetelegramme sowie der Begriff ,chiffrierte Sprache* kénnen wegfallen und damit
kénnen zahlreiche Sondervorschriften beseitigt werden, die heute Verkehr und Betrich
erschweren und dic Wortzihlung zu ciner Sonderwissenschaft machen. Bei einer ein-
heitlichen Wortgebiihr wiirde ferner der Dienstvermerk CDE entbehrlich werden, der
jetzt mittelegraphiert werden muf}, um die zur CDE-Gebiihr angenommenen Telegrainme
fiir die Abrechnung zu kennzeichnen. Dieser Vermerk hat im Telegraphenbetricbe zu
mancherlei Unzutriglichkeiten gefiihrt. Br wird teils nicht angegeben, teils zu Unrecht
angegeben, teils bei der Abgabe weggelassen. Es kommt aber auch vor, daB Absender
oder Annahmestellen CDE-Telegramme wegen der erméifigten Gebithr fiir Telegramme
niederen Ranges halten und deshalb auch fiir solche Telegramme, die als CDE anzu-
nehmen wiren, die vollen Gebiihren bezahlen oder erheben, um die schnelle Beférderung
zu sichern. AuBerdem belastet der Vermerk CDE jedes CDE-Telegramm bei durch-

schnittlich 13,4 Gebiihrenwértern mit IITO(l = 7,6% Telegraphierarbeit. Endlich er-
schweren die vielen %,-Sitze (100 fiir offene ,und chiffrier te Sprache, 70 oder 60 fiir CDE,
50 fitr LC oder BLT und 33!/, fiir DLT oder NLT) die Gebiihrenberechnung und -ab-

rechnung,.

Fiir Vereinheitlichung der Wortgebiihren sprechen also folgende Griinde:

1. Die jetzigen Gebiihreneinheiten sind nicht leistungsgerecht. Da die Betriebskosten
fiir das offene Wort bis zu 15 Buchstaben, das Fiinfer-Codewort und dic Fiinfer-
Zifferngruppe annihernd gleich sind, miifite auch die Gebiihr fiir diese drei Wort-
arten gleich sein.

2. Fiinfer-Zifferngruppen sind bei gleicher Leistung in Telegrammen der offenen und
der chiffrierten Sprache um 30 oder 40%, dev Vollgebithr teurer als in CDE-Tele-
grammen. Das ist nicht folgerichtig.

Zeltaehr. £, Verkehrswissenschaft, 14, Jahrg, Heft 3. 12
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3. Im Uberseeverkehr werden LC-Telegramme zu halber Gebiihr durchweg ebenso
schnell befordert wie die Telegramme zur vollen Gebiihr. Das hat zu einer ganz
ungesunden Verkehrsverschicbung gefiihrt, der nur durch eine gerechte Bemessung
der Gebiihr fiir die offene Sprache entgegengewirkt werden kann.

4. Bei gleicher Gebiihr fiir das offene Wort bis zu 15 Buchstaben, das Fiinfer-Codewort
und die Finferzifferngruppe kann der Begriff ,,chiffrierte Sprache® wegfallen;
Wortzihlung und Gebithrenberechnung werden dann weitgehend vereinfacht.

. Der gebithrenfreic Vermerk CDE, der zu mancherlei Unzutriglichkeiten im Tele-
graphenbetriebe gefithrt hat und der jedes CDI-Gebiihrenwort mit 7,59, Tele-
graphierarbeit belastet, kann unter den Voraussetzungen zu 4. ebenfalls wegfallen.
Das wiirde den Betrieb erleichtern und beschleunigen.

6. Die vielen %-Sitze (100, 70, 60, 50 und 33'/,) erschweren die Gebiihrenberechnung

und -abrechnung.

[

IL Der deutsche Anderungsvorschlag.

Wie die Gebithrenfrage befriedigend geregelt werden kann, hat die Deutsche Reichs-
post bereits in ihrer Denkschrift zur Codefrage fiir Madrid dargelegt. Erstrebt wird eine
einheitliche Wortgebiihr fiir alle Arten vollbezahlter Telegramme, wie sie vor Briissel
bestand. Als Grundlage der einheitlichen Wortgebiihr 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 Gebiihrenfrage so geregelt wird, dann gibt es nachder Abfassun g
nur noch 2 Arten von 'Felegrammen: solche in offencr und geheimer Sprache. Die Wort-
gebiihren fiir beide Telegrammarten sind gleich; deshalb kann der Vermerk CDE weg-
fallen. In der offenen Sprache zéihlen die Worter bis zu 15 Buchstaben, in der geheimen
und gemischten Sprache bis zu je 5 Buchstaben als ein Gebithrenwort. Zahlen oder
Handelsmarken zihlen in allen Telegrammen bis zu je 5 Ziffern oder Zeichen als 1 Ge-
bithrenwort. Damit ist die Wortzihlung so vereinfacht, daf} jeder Lehrling sie beherrschen

kann.
Nach der Hohe der Gebiihr soll es— auch im Uberseeverkehr — nur noch

2 Gattungen geben:

1. Telegramme zu voller Gebiihr (gewohnliche Telegramme in offener, verabredeter
oder gemischter Sprache sowie im Uberseeverkehr die heutigen zuriickgestellten
Telegramme). Einheitswortgebiihr im Uberseeverkehr 60%, im europiischen
Verkehr 91-—939%, der jetzigen Vollgebiihr.

2. Brieftelegramme (DLT, NLT und BLT) zu unverinderter Gebiihr.

Der héhere %-Satz zu 1. im europiischen Verkehr erklirt sich aus dem erheblich
geringeren Anteil der verabredeten Sprache amn Gesamtverkehr,

Wenn die Gebiihr fiir die offene Sprache im Uberseeverkehr auf 609, gesenkt wird,
dann hat das LC-Telegramm zu 509, der Vollgebiihr keine Daseinsberechtigung mehr.
Die LC-Telegramme sind eine Einrichtung, die von den Kabelgesellschaften geschaffen
wurde, um — ebenso wic die im Uberseeverkehr erst spiter hinzugekommenen Brief-
telegramme — die Betriebspausen auszufiillen, die sich nach dem Aufarbeiten des voll-
bezahlten Verkehrs ergaben. Der vollbezahlte Verkehr ist aber allméhlich derart zuriick-
gegangen, daf die LC-Telegramme, deren Lagerzeit in fritheren Jahren gewdhnlich
mehrere Stunden betrug, heute bei der Beférderung kaum noch verzsgern, sondern den
Empfinger durchweg ebenso schnell erreichen wie vollbezahlte Telegramme. Der LC-
Verkehr hat sich also unter den veranderten Verhiltnissen der letzten Jahre ganz anders
entwickelt, als urspriinglich beabsichtigt war. Er hat — wie bereits unter I. ausgefiilrt
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wurde zu einer ungesunden Verkehrsverschicbung gefiihrt. Dic anscheinende Ver-
teucrung des LC-Verkehrs wird ausgeglichen durch den Wegfall aller Beschriinkungen
in der Abfassung, die volle Gleichstellung mit dem vollbezahlten Telegramm sowie durch
den Wegfall des gebiihrenpflichtigen Vermerks LC, der jetzt jedes LC-Nachrichtenwort
um 5,4 bis 8,8%, verteuert (s. Aufstellung 2, Spalte 7).
Der deutsche Vorschlag bedeutet also:
a) fiir den Uberseeverkehr

1. keine Verteucrung des Codeverkehrs;

2. Verbilligung des gesamten vollbezahlten Verkehrs in offener und chiffrierter
Sprache um 409,;

3. Wegfall der LC-Telegramme, aber auch Wegfall der fiir sie jetzt geltenden
Beschrinkungen und Wegfall des gebiihrenpflichtigen Vermerks LC, der jetzt
jedes LC-Nachrichtenwort verteuert,

b) fiir beide Vorschriftenbereiche

1. Aufhebung der Zahlenbeschrinkungen in CDE-Telegrammen;

2. Wegfall des Begriffs , chiffrierte Sprache* und dadurch weitgehende Verein-
fachung der Wortzihlung und Gebiihrenberechnung;

3. Wegfall des Vermerks CDE.

III. Bericht der Internationalen Handelskammer (IHK) iiber die ,,Revision des
gegenwiirfigen Telegrammgebiihronsystems«.

Dic IHK hat zur Frage der Vereinheitlichung der Telegrammgebiihren im zwischen-
staatlichen Verkc_hr in ihrem Bericht vom 926. 6. 36 Stellung genommen. Der Bericht
1st auf umfangreiche Statistiken gestiitzt, die sich auf den Telegrammverkehr von
2147 Handels- und Industriefirmen in 31 Lindern vom ganzen Monat Oktober 1935
erstrecken. Nach der Wortzahl umfassen die Aufstellungen 16%, des gesamten in den
amtlichen Statistiken des CCIT ausgewiesenen auBereuropiiischen Codeverkehrs und 12%,
fles gesan_lte.n européischen Verkehrs in allen Telegrammarten. Die THK betont, daB
ihre Statistiken in Anbetracht der Tatsache, daB nicht der geringste Versuch einer
Auswahl gemacht wurde, auch fiir den Telegrammverkehr eines weit groBeren Benutzer-
kreises als durchaus maBgeblich angesehen werden diirfen. Ferner ermdglichten die
Statistiken der IHK, die sich auf einen ganzen Monat erstrecken, weit zuverlissigere
Schliisse als die sonst vorliegenden Statistiken iiber den zwischenstaatlichen Telegramm-
verkehr, die sich gewshnlich auf den Verkehr eines Tages' beschrinken, zumal da die
Statistiken der IHK den wirklichen Aufwand der befragten Firmen fiir jede Telegramm-
art nach}vic_sen. Der gesamte statistische Stoff ist unterteilt auf fiinf Tirmengruppen:
solche mit einem monatlichen 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 umfangreichen Statistiken nur fiir den Uberseeverkehr nach
zwei Methoden: ‘

MethodeA.

Fiir CDE und offene Sprache einheitlich 662/,, fiir LC-Telegramme wie bis-
her 50%, fiir NLT und DLT ebenfalls unverindert 33Y/3% der jetzigen Vollgebiihr,
Lrgebnis: Verteuerung des Gesamtverkehrs um 7,10 %,

Methode B.

Fiir CDE und offene Sprache einheitlich 75%, der Vollgebiihr. Zusammenfassung
der LC- und Brieftelegramme (DLT und NLT) zu einer Telegrammart zu 259, der
Vollgebiihr bei einer Mindestwortzahl von 20 statt 25 Wortern und Beférderungsge-
schwindigkeit wie LC-Telegramme. °

12*
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Ergebnis: Verteuerung des Gesamtverkehrs um 9,539, A

In ihren SchluBfolgerungen stellt die THK fest, daB die Geschiftswelt von Tele-
grammen in offener Sprache zur vollen Gebiihr fast {iberhaupt keinen Gebrauch mache,
Sic hiitte daher keinerlei Nutzen von ciner Herabsetzung der Vollgebiihr fiir Telegramme
in offener Sprache, wihrend jede Iirhéhung der Gebiihr fiir Code-Telegramme gie schwer
treffen wiirde. Die IHK bezweifelt die Moglichkeit, eine Einheitsgebithr zu finden, die
ohne Erhéhung der Gebiihr fiir Codetelegra.lnm(‘) den Anfor.derungen (.1er Teilegraphen_
verwaltungen entspricht. Bie lehnt daher die Einfithrung einer Einheitsgebiihr ab, so-
fern sie nicht imm Rahmen einer allgemeinen Gebithrensenkung durchgefithrt werden kann,

Die Feststellung der THK, dal} die Geschiftswelt vom Telegramm in offener Sprache
zur vollen Gebiihr fast therhaupt keinen Gebrauch macht, beweist, wic ungesund der
jetzige Zustand ist; denn wenn die Telegrammart, n a e hder sich d iec Geb u hr
fiir alle anderen Telegrammarten richtet, fast iberhaupt nicht
benutzt wird, dann steht der Gebiihrenaufbau auf einer falschen Grundlage.

Die von der IHK fiir dic Auswertung threr Statistiken angewandten beiden Metho-
den sind anscheinend von ihr willkiirlich angenommen worden. Jedenfalls bewegt sich
der unter II dargelegte deutsche Vorschlag, der nach den letzten Beratungen des zyvischen-
staatlichen Ausschusses fiir Telegraphie (CCIT) in Warschau im Oktober 1936 dic groBte
Anhiingerzahl gefunden hat, in ganz anderer Richtung. Es diirfte .da}}er einer gedeih-
lichen Lésung der Gebiihrenfrage férderlich sein, zu untersuchen, wie sich der deutsche
Vorschlag auf Grund der Statistiken der THK auswirken wiirde.

IV. Auswirkung des deujschen Vorschlags auf Grund der Statistiken der THXK,

Die Auswirkung des deutschen Vorschlags nach den Statistiken der THK auf den
aullercuropiischen Gesamtverkehr zeigt die Berechnung Aufstellung 1. Danach wiirde
sich der Gebithrenaufwand aller befragten Firmen nach dem deutschen Vorschlag mit
dem jetzigen Gebiithrenaufwand fast genaun decken (Spalten 9 und 10). Im Endergebnis
trite eine Verbilligung um 0,029, ein. Dabei ist im Gegensatz zur IHK angenommen
worden, dafl der LC-Verkehr als vollbezahlte offene Sprache beférdert_ wird und damit
alle Vorteile dieser Telegrammart genieft (Wegfall der Beschréink'ungenm der Abfassung,
schnelle Beférderung und Zustellung, Wegfall des gebiihrenpflichtigen Ver'merlcs LC).
Nach der Statistilk der THK hat das LC-Telegramm im Gesamtdurchschnitt 17,4 Ge-
bithrenwérter. Der Vermerk LC belastet also jedes LC-Nachrichtenwort jetzt mit

100 = 6,19%,. Fiir den Codeverkehr wiirde die Zahlenbeschréinkung wegfallen, der Be-
174—1 ’ ,
griff | chiffrierte Sprache* wiirde verschwinden und die Wortzéihlung und Gebiihrenhe-
rechnung wiirden auf die denkbar einfachste Form gebracht werden.

Die Augwirkung des deutschen Vorschlags auf die von der IEI( zusarnlner}gefaﬁtell
5 Firmengruppen ergibt sich aus Aufstellung 2. Danach wiirde im Endergebnis der ge-

samte Gebithrenaufwand der
Gruppe 1 mit 594 Firmen um 2,8% verbilligt,
2, 591 »  0,7% verbilligt,
3, 294 » 0,29 verteuert,
4 , 508 »  0,4% verteuert und
., b, 160 » 0,19 verbilligt.

Bs wiirden also 1345 Firmen = 63%, kiinftig geringere Aufwendungen haben. Nur
fiir 2 Firmengruppen wiirde eine geringfiigige Erhiihl.mg der Gesamtkos.ten um 0,2 oder
0,49 eintreten, die gegeniiber den grofien Vorteilen, die sich aus der Vereinheitlichung der
Wortgebithr fiir Verkehr und Telegraphenbetrieb ergeben, nicht ins Gewicht fallen kann.

”
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Aufstelhung 1.

Berechnung

der Auswirkungen des deutschen Vorscﬁlags zur Vereinheitlichung der Tele

seeverkehr nach der Statistik der

craphengebithren im Uber

Internationalen Handelskammer (IHK).
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Gesamtauflkommen. Diese mit der besonderen Eigenart der gegenwirtigen Binnen-
konjunktur und der bevorzugten Forderung der Investitionsgiiterindustrie zusammen-
hiingende Verschiebung in der Giiterstruktur hat sich zwar ohne Zweifel auch im Berichts-
zeitraum fortgesetzt, ihr Einflul wurde jedoch durch entgegenwirkende tarifarische Ver-
inderungen, vornehmlich durch die Tariferh6hung vom Januar 1936 iiberkompensiert,
so daB sich das Verhéltnis zwischen Giitermengen und Einnahmen wieder wesentlich zu
bessern begann. Auch die BEinnahmen aus dem Personenverkehr wiesen mit 10,5 vII cine
Steigerung auf, wie sie seit der Krisenwende bisher noch nieht festzustellen war.

Stellt man die von der Reichsbahn im zweiten Halbjahr 1936 erzielten Umsiitze in
Vergleich zu den letzten Hoehst- und Mindestleistungen vor und wihrend der Krise,
so 1aBt sich feststellen, daf der Giiterumschlag von 253,6 Mill. t im Durchschnitt der
zweiten Jahreshilften 1927 bis 1929 auf 149,2 Mill. t im zweiten Halbjahr 1932 gesunken
und scitdem wieder auf 242,6 Mill. t gestiegen ist. Der krisenbedingte Verlust von
104,4 Mill. t ist demnach mit 93,4 Mill. t bis auf cin Zehntel wieder aufgeholt worden.
Damit ist der Hochststand, der im zweiten Halbjahr 1932 um mehr als vier Zehntel
(41,2 vH) und im zweiten Halbjahr 1935 immer noeh um 12,1 vH unterschritten wurde,
im Berichtszeitraum bis auf 4,3 vH wieder errcicht. Sonach sind auch die Leistungs-
ergebnisse des letzten Vorkriegsjahres zum Teil sogar betriichtlich iibertroffen worden.
Beriicksichtigt man in diesem Zusammenhang die grundlegenden Verdnderungen und
Verschiebungen, die sich seitdem in der gesamten Verkchrswirtschaft namentlich durch
dic wachsende Ausdehnung des Kraftwagenverkehrs ergeben haben, so gewinnt man cine
ungefihre Vorstellung von dem auBergewshnlichen Umfang des gegenwirtigen deutschen
Verkehrsvolumens, an dem die Reichsbahn als Hauptverkehrstriiger sich einen ihrer
Bedeutung entsprechenden Anteil zu wahren gewulit hat. Wesentlic.h schlechter stellt
sich der Vergleich der entsprechenden Jahrescrgebnisse natiirlich bei den Einnahmen.
Im Giiterverkehr lagen sie im zweiten Halbjahr 1932 um 47,9 vH, im zweiten Halbjahr
1935 um 27,7 vII und in der Berichtsperiode immer noch um 18,6 vH unter dem Stande
der Hochkonjunktur. Die entsprechenden Zahlen waren bei den Einnahmen aus dem
Personenverkehr folgende: 40,2, 29,3 und 21,8 vH. Bel der lctzthl‘n feststellbaren Ver-
schiebung des Verhiltnisses zwischen Beférderungsleistung und Einnahmen zugunsten
der letzteren ist eine relativ bessere Erholung der Einnahmen in Zulunft zu erwarten.

Die monatliche Entwicklung des Giiterverkehrs der Reichsbahn zeigte im
zweiten Halbjahr 1936 folgendes Bild: Im Juli nahm der Verkehr gegeniiber demn
Vormonat saisongemif ab. Zwar waren die absoluten Mengen um 7 vH hgher, pro
Arbeitstag wurden jedoch 2 vH weniger Giiter befordert. .Der Riickgang war also ver-
hiltnismiBig gering. Beteiligt waren hicran vorwiegend dic verminderten Kohlgn-
transporte, fiir die arbeitstiglich 10 vH weniger Wagen gestellt wurden. Dem stand eine
Zunahme des Verkehrs von kiinstlichen Diingemitteln sowie nach Einsetzen der Ernte
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen wic Kartoffeln, Brotgetreide und IV.Iehl gegeniiber,
Auch der Baustoffversand wurde durch das Anhalten des H.ochb_etriebs' im Baqgewerbe
giinstig beeinflubt. Der Verkehrsriickgang im A u g us t hielt sich gleichfalls in engen
Grenzen. Die Kohlenbeziige haben weiter nachgelassen. Die l.)ef('SFd('zrten Mengen kiinst-
licher Diingemittel erreichten nicht die Vormonatshéhe. Un?lnheltl'lch war der Versand
landwirtschaftlicher Erzeugnisse: Kartoffeln und Zucker zeigten eine Abnahme, Brot-
getreide und Mehl eine Zunahme. Die anhaltend gute Lage des Baumarktes, die durch
industrielle und militérische Investitionen noch gefrdert wurde, fiihrte zu einer aubler-
ordentlich starken Bewegung von Baustoffen aller Art mit Ausnahme von Zement. Der
September brachte die saisoniibliche Belebung, die absolut und z.trbeltstiighch 7vH
ausmachte. Neben ciner 10proz. Steigernng des Kohlenverkehrs war im Zusammenhang
mit der Herbstbestellung die Beférderung von kiinstlichen Diingemitteln und ferner von
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Baustoffen sehir umfangreich. Um weitere 7 vH stieg der Verkehr im Ok tober an.
Dic beférderte Giitermenge lag nur noch um 4 vH unter dem Stande vom gleichen
Monat des Jahres 1929 und war damit erstmalig dem letzten Héhepunkt der Vorkrisenzeit
sehr nahe. Der grofle Wagenraumbedarf machte voriibergehend besondere MaBnahmen
zur Beschleunigung des Wagenumlaufs erforderlich. Infolge des regeren Hausbrand-
absatzes und der grofleren Beziige der Industrie erfuhr der Kohlentransport trotz voll
leistungsfihiger Wasserstrafien eine Zunahme um 14 vH. Sehr stark setzte der Jahreszeit
entsprechend die Abfuhr von Zucker und Hackfriichten ein, wihrend die Diingemittel-
mengen mit der beendigten Herbstbestellung und die Getreidemengen z.T. infolge
Zuriickstellung des Ausdrusches zugunsten der Hackfruchternte erheblich abnahm.
Gleichzeitig verringerte sich, wenn auch in geringerem Umfange als sonst, der Baustoff-
versand. Der November hatte drei Arbeitstage weniger als der Vormonat, worauf
die Verringerung der absoluten Giitermengen zuriickzufithren ist. Auf den Arbeitstag
umgerechnet setzte sich jedoeh die Steigerung weiter fort, und zwar um 6 vH. Mit einer
Beférderungsmenge von 1,76 Mill. t pro Arbeitstag hatte der Verkehr zum ersteninal seit
dem Jahre 1929 den Umfang des letzten konjunkturellen Hochststandes wieder erreicht,
der unter Zugrundelegung der tonnenkilometrischen Leistung sogar um ein geringes
iiberschritten wurde. Der Brennstoffversand lag absolut unter, arbeitstiglich jedoch
um 6 vH iiber dem Stande des Vormonats. Die um die Hilfte vermehrten Mengen an
Riiben und Schnitzeln erreichten damit ihren jabreszeitlich bedingten Hhepunkt. Auch
der Bezug der Landwirtschaft an kiinstlichen Diingemitteln setzte erneut ein, nachdem
er vorher stark nachgelassen hatte, wihrend der Kartoffelabsatz eine Verringerung
zeigte. Der Baustoffumschlag war zwar riickliufig, aber doch angesichts der vorgesehrit-
tenen Jahreszeit nocl sehr rege. Im D ez em b e r flaute der Giiterverkehr in saison-
iiblicher Weise ab. Die Riibentransporte gingen zu Ende, die beférderten Zuckermengen
nahmen ab, der Versand frostempfindlicher Giiter, wie vor allem Kartoffeln, wurde sehr
eingeschrankt und die Bautiitigkeit und damit der Baustoffversand lieBen nach. Wenn
trotzdem der Verkehrsriickgang geringer war als im Vorjahr, so lag das in der Haupt-
sache an den vermehrten Kohlenmengen, die sonst im Dezember bereits riickliufig sind.
Hinzu kam eine Steigerung der Beforderung von kiinstlichen Diingeinitteln, Getreido
und Mehl.

DerPersonenverkehrder Reichshahn war im J uli unter dem Einfluf} der
Ferienreisen sehr lebhaft. Dic zahlreichen KdF-Fahrten taten der Inanspruchnahme der
Ferienziige keinen Abbruch, zumal letztere durch Fahrpreisermifigungen weiter ver-
billigt worden waren. Der iibrige Sonderzugverkehr wurde in seinem Umfang wesentlich
bestimmt durch hiufige Schulfahrten, Kinder- und Landhelfertransporte, KdF- und
Pilgerfalirten. Auch dic Urlaubskarten, deren Vergiinstigungen beziiglich der Wall des
Riickweges und der zuléissigen Anzahl der Fahrtunterbrechungen weiter ausgedehnt
worden waren, fanden regen Absatz. Wahrend der Berufsverkehr trotz der Ferien und
Urlaubszeit kaum beeintrachtigt war, konnte sich der Wochenend- und Ausflugsverkehr
infolge des schlechten Wetters nicht wie sonst entwiekeln. Der August stand im
Zeichen der XI. Olympischen Spiele. Im Zusammenhang hiermit wurden allein 978 Son-
derziige gefahren. Der Berliner S-Bahnverkehr lag um 30 vH hoher als sonst. Auch
der Ferienreise- und Schlafwagenverkehr zeigte einen aullergewohnlichen Umfang. Nicht
zuletzt angeregt durch die 60proz. FahrpreisermaBigung besuchten viele Auslénder
nach Abschlul der Olympischen Spiele landschaftlich besonders schéne Gegenden
Deutschlands, vor allem Oberbayern. Daneben entwickelte sich ein reger Urlaubs- und
Biiderverkehr. Der iibrige Sonderzugsverkehr stand ebenso wie der Wochenend- und
Ausflugsverkehr unter dem Einflull derselben Faktoren wie im Vormonat. Der Berufs-
verkehr erfuhr keine nennenswerte Veriinderung. Nach Abflauen des Bider- und Ferien-
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verkehrs ging der Personenverkehr, der sich in der ersten Hilfte des Monats September
noch gut gehalten hatte, wie iiblich stark zuriick. Tmmerhin wirkten sich die Entlassungen
aus dem Arbeitsdienst, dic Beurlaubungen der Wehrmachtangehérigen und vor allem
der Reichsparteitag, der allein rd. 1 Million Teilnchmer (im Vorjahr 850 000) in. 640
(521) Sonderziigen nach Niirnberg brachte, hemmend auf den Riickgang aus. In gleicher
Richtung wirkten sich der gebesserte Berufs-, Wochenend- und Ausflugsverkehr aus. Tm
ganzen war somit der Verkehr umfangreicher als. im gleichen Monat des Vorjahres.
Dasselbe traf auf den Verkehrsumfang im Ok tober zu. Wéhrend der Berufsverkehr
insbesondere infolge der Zunahme der Geschiftsreisen und der durch die vorgeschrittene
Jahreszeit verursachten Riickwanderung vom TFahrrad zur Schiene nicht unerheblich
ansticg, war der Wochenend- und Ausflugsverkehr durch anhaltend schlechtes Wetter
stark behindert. Ebenso litt der Auslandsverkehr unter den hemmenden Einfliissen
fremder Wihrungsabwertungen. Auch der Sonderzugverkehr wurde nach den letzten
grofien politischen Veranstaltungen, dem Reichserntedankiest auf dem Bi.ickeberg und
dem Empfang der Bauernabordnungen in Goslar (230 Sonderziige), stark eingeschriinkt.
Im November setzte sich der Verkehrsriickgang wie alljihrlich weiter fort. Der
durch den gesteigerten Berufsverkehr, die zahlreichen Besuchsfahrten der aktiven
Wehrpflichtigen und den Riicktransport der Landarbeiter hervorgerufene Mehrverkehr
konnte den mit dem Mangel an grofieren Veranstaltungen und dem Ritekgang an KdTF-
Fahrten zusammenhingenden Verkehrsausfall nicht wettmachen. Hinzu kam cin
weiteres Sinken des Wochenend- und Ausflugsverkehrs. Der Jahreszeit entsprechend
blicb der Verkchrsumfang auch in der ersten Hilfte des D e z e m b e r s verhltnismafig
gering. Brst mit Beginn der Schulferien und dem Weihnachtsverkehr, der durch Ausgabe
" von TFesttags- und Arbeiterriickfahrkarten mit verlingerter Giiltigkeit geférdert wurde,
machte sich eine erhebliche Belebung bemerkbar. Der Berufsverkehr blieb unverindert,
withrend der Wochenend- und Ausflugsverkehr unter der Schlechtwetterlage und der
Sportverkehr unter dem Mangel an Wintersportméglichkeiten stark litt. Auch im
Dezember war der Verkehr im ganzen groBer als im Vorjahr. . ) '

Im Gesamtjahr 19361) hat dic Menge der beforderten Giiter bei der Reichsbahn mit
452,4 Mill. t gegen 408,0 Mill. t in 1935 um 11,1 vH zugenommen. Es wurde dam}t ein
Verkehrsumfang erreicht, der um 61,1 vE iiber dem Stand von 1932 (280,4 Mill. t),
dem Jahr des Krisentiefs, und nur noch um 6,8 vH unter der Durchschmttslels.tung der
Jahre 1927—1929 (485,3 Mill. t), dem letzten Hohepunlkt vor der Wirtschaft‘s?knse, liegt.
Einen groBeren Zuwachs erfuhren mit 13,4 vH die Einnahmen aus dem Giiterverkehr,
und zwar von 2324,5 Mill. RM 1935 auf 2635,6 Mill. RM in 1936. Ziemlich gleichmiBig
entwickelten sich Leistungen und Einnahmen aus dem Persone.n\.rerkehy. Die Verkehrs-
leistung stieg von 1489 Millionen Personen in 1935 auf 1611 Millionen in 1936 oder um
8,2 vH, die Einnahmen von 988,7 auf 1069,9 Mill. RM oder um 8,2 vH. Dic Gesamnt-
einnahmen der Betriebsrechnung, die im Jahre 1935 3586 Mill. RM betragen hatten,
zeigten einen Zuwachs auf 3985 Mill. RM, d.h. um 11,1 vHL. Gegeniiber dem l'etzten
Hochststande, der mit 5354 Mill. RM in 1929 erzielt worden war, bedeutet das immer
noch cin Unterschied von rd. ein Viertel (25,6 vH). Der Einnahmeanteil des Giiter-
verkehrs, der sich von 65,1 vH in 1929 auf 58,9 vH in 1932 stindig verringert hatte, ist
seitdem fortlaufend wieder auf 66,1 vH in 1936 gestiegen.

27. Verkehrspreise. Mit der grundsatzlichen Vereinfachung des Reichsbahn-G iter-
tarifsystems, die den Zweck verfolgt, das unter der Herr@haf‘c der vergangenen
schwankenden Konjunkturperiode mehr und mehr sich ausbreitende Individualsystem
der Ausnahmetarifierung durch Riickverlagerung des Schwergewichts der Tarifgebarung

1 Endgiiltige Jahreszahlen; im Vorstehenden vorlaufige Monatszahlen.
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auf den Regeltarif nach Moglichkeit wieder abzulésen, konnte zum 1. 10. 36 begonnen
werden. Dabei handelte es sich weniger um die urspriinglich geplante gréBere Tarifreform,
als um die Einleitung einer Entwicklung mit obiger Ziclsetzung, die in Zukunft Schritt
fiir Schritt weiterverfolgt werden soll. Die getroffenen MaBnahmen erstrecken sich im
wesentlichen auf die Vereinheitlichung des Entfernungszeigers, die organische Ein-
arbeitung des am 20. 1. 36 cingefithrten 5proz. Frachtzuschlags in den Normaltarif und
die Ausnahmetarife, die Umbildung der Entfernungsstufen fiir Stiickgiiter, dic Neubildung
von Entfernungsstufen fiir Wagenladungen sowie dic Uberfithrung von verschicdenen
Ausnahmetarifen in den Regeltarif. Die meisten iibrigen, im Rahmen der Reform ein-
gefithrten Anderungen leiten sich von diesen Mafnalhmen mehr oder weniger ab.

Der neue gemeinsame Entfernungszeiger fiir den Verkehr der Deutschen Reichsbahn
und der anschlieBenden Privatbahnen (Reichsbahn-Giitertarif Heft B [Entfernungszeiger])
stellt nicht nur eine férmliche Neuordnung dar, indem er die bisher giiltigen 31 besonderen
Binnen- und Wechseltarife ersetzt, sondern brachte auch in sachlicher Hinsicht die seit
der Verreichlichung der deutschen Lindereisenbahnen erwartete Einheitlichkeit auf dem
Gebiete der Intfernungsberechnung, dic bisher noch nicht bestand. Auf Grund der
Durchrechnung der Entfernungen iiber regelspurige Reichsbahnnebenbahnen und Privat-
bahnen und Auflassung gewisser Zuschlige sind zahlreiche und zum Teil nicht unerheb-
liche Entfernungskiirzungen und demzufolge Frachtermifigungen damit verbunden,
denen andererseits in manchen Bezichungen als unvermeidbare Folge einheitlicher
Berechnungsgrundlagen geringfiigice Erhéhungen 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 auBler Kraft gesetzt und Heft CIa des deut-
schen Eisenbahn-Giitertarifs Teil II (Frachtentafel und Frachtsatzzeiger fiir die regel-
rechten Tarifllassen) neu herausgegeben. Die Einarbeitung erfolgte dergestalt, daB
sowohl die Abfertigungsgebiihren wie auch die Streckensiitze erhoht und die Frachtsitze

fiir die einzelnen Stufen auf Grund der mittleren Entfernungen gebildet wurden. Da-

durch ergeben sich Erhghungen in den Anfangsentfernungen bis zur mittleren Entfernung
ciner jeden Spanne und Ermifigungen von der mittleren Entfernung bis zur Endentfernung
einer jeden Spanne, die aber in allen Fillen verh#ltnismaBig geringfiigig sind. Tir die vom
bisherigen Zuschlag zur Fracht aus bestimmten Griinden befreiten Giiter des Regeltarifs
wurden besondere Ausnahmetarife eingefiihrt, und zwar AT 16 B 7 (Gemiise), 18 B 15 (be-
stimmte Nahrungsmittel) und 19 B 7 (Riickstinde der Gewinnung von Olen und Fetten
usw.). Bei der grofien Zahl der Ausnahmetarife wurde gleichzeitig mit der Ubernahme
des Zuschlags darauf Bedacht genommen, dafl die mit der Neuausgabe des Heftes CIa
im iibrigen .durchgefithrten MaBnahmen nach Moglichkeit iibertragen wurden. Die
betroffenen Ausnahmetarife sind daher entweder organisch oder durch entsprechenden
Abschlag von den neuen Regelklassen gebildet worden. Bei den Ausnahmetarifen mit
Sonderfrachtsitzen wurden iiberdies die Anderungen auf Grund des neuen Entfernungs-
zeigers beriicksichtigt, soweit die Bildung der Frachtsitze dies zulieB. Die Tafel IT
(Abschnitt C) des Heftes C II a (Allgemeine Bestimmungen fiir die Ausnahmetarife des
Heftes C II b) fiir die Ermittlung der ermiBigten Frachtsitze bei prozentualen Kiirzungen
erhielt eine neue Abschlagtafel fiir die Kiirzung der regelrechten Frachtsiitze um 24 vH.
Diese Kiirzung wird kiinftig fiir alle Ausnahmetarife angewendet, die vom 5 proz. Zuschlag
befreit sind und die eine Frachtberechnung nach den um 20 vH ermafBigten Frachtsitzen
der regelrechten Tarifklassen vorsehen. Auch die Hefte CIc (6rtliche Gebithren) und
CIb (Zuschlagsfrachten) wurden im Zusammenhang mit der Zuschlagseinrechnung neu
herausgegeben. Heft A des Reichsbahn-Giitertarifs wurde geindert und erginzt. Der
Deutsche Eisenbahn-Tiertarif Teil I ist auf unverpackte und verpackte Tiere umgestellt -
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worden. Neben der Einarbeitung des Frachtzuschlags wurden im Teil IT des Eisenbahn-
Tiertarifs und im Tierfrachtsatzzeiger w. a. der Frachtbildung die Entfernungsstufen des
Giitertarifs zugrunde gelegt sowie in den Stufen 94 bis 126 Zonen von je drei Stufen
gebildet. . _

Die Umbildung der Entfernungsstufen fiir Stiickgiiter sieht folgende Stufenfest-
setzung vor: Von 1—99 km in Stufen von 10 km, 100—499 km von 20 km, 500—699 km
von 25 km, 700—999 km von 50 km und 1000—1750 km von 100 km. Die erstmalig
eingefithrten Entfernungsstufen fiir 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 ki von 50 km.

Durch die Uberfiihrung verschicdener Ausnahmetarife (1B 6,1 B 61,8 G 5, 12 B 13,
14 B 40, 18 B 17 und 19 B5) in den Regeltarif wurden Anderungc.:r% und Erginzungen
der Giitereinteilung im Teil I Abt. B (Tarifvorschriften, Giiterkl.assdlkatlon und Neben-
rebithrentarif) des Deutschen Eisenbahn-Giitertarifs erforderlich, der deshalb unter
gleichzeitiger Vornahme verschiedener Anderungen formaler Art neu hem}‘lsgeggben wur.de.

Die in den Tarifstellen Getreide Ziff. 1, Hiilsenfriichte Ziff. 2 und Miillereierzeugnisse
7iff. 5 enthaltenen Giiter wurden aus der Giiterklasse Cin die Klasse D versetzt. Schliell-
lich ist noch die im Rahmen der Reform erfolgte Neuherausgabe des Heftes D des Deut-
schen Eisenbahn-Giitertarifs (Bahnhoftarifs) zu erwihnen. Die von der Stindigen
Tarifkommission bereits beschlossene Erhohung des festen Abfertigungszuschlags fiir
Stiickgutsendungen bis 1000 kg wmn 10 Rpf hat die Reichsbahn auf Grund des durch dic
Reicliswirtschaftskammer veranlaBten Einspruchs des Reichsverkehrsministers nicht
durchgefiihrt. Die in der am 8. und 9. 7. 36 in Hamburg abgehaltenen 184. Sitzung der
Stindigen Tarifkommission behandelte Frage der Einfihrung einer neuen Klasse H mit
Nebenklasse H 10 im Normaltarif mit cinem Abstand von 20 vH unter der Klasse G
sur Auffangung weiterer Ausnahmetarife unter Bildung einer 5 t—.Nebenklasse zu der
derzeit niedrigsten Tarifklasse G des Normaltarifs wurde bis auf weiteres zuriickges?ellt.

Im iibrigen erwuchsen der Reichsbahn im Dienste der vs'/irtschafthchen und sozialen
Ziele der Reichsregierung auch auf dem Gebiet der Tarifpolitik erneut schwere Aufgaben.
Dic im Interesse der Verwertung einheimischer an Stelle auslindischer Rohstoffe bereits
frither eingefithrten Ausnahmetarife wurden nicht nur agfrec}}terlla,ltefl,. son.der.n im
Zuge der MaBnahmen des zweiten Vierjahresplans zam Teil weiter ermifigt, in ihrem
Geltungsbereich ausgedehnt und durch eine Anzahl neuer Tarife .vermehrt.. Eisenerze,
Schlacken und Abbrinde, synthetisches Benzin, Altéle zur Aufbereitung, Steinkohlenteer
zur Treibstofferzeugung und andere meist geringwertige Stoffe sind hier zu nennen. Die
Forstwirtschaft und Holzindustrie wurde durch besondere als Notstandstarife gcltex}de
Ausnahmetarife gefordert. Die mannigfachen ErméBigungen zur F('Sfderung der Arbeits-
beschaffung sowie fiir den Transport von Siedlungsgut, von Geritschaften und Tin-
richtungsgegenstinden des Reichsarbeitsdienstes, der SA-H_llfswerkl?:ger und des Deut-
schen Luftsportverbandes wurden weiter ausgedehnt und die den Gutgrtranspoyter} der
Reichsautobahnen in Form der Anwendung des Dicnstguttarifs gewihrte tarifarische
Sonderstellung aufrechterhalten. Dem WHW 1936/37 wurde wiederum véllige Fracht-
freiheit fiir alle Transporte, deren Frachtwert mit etwa 16 Mill. RM zu veranschlagen
ist, gewihrt. o o

Im zwischenstaatlichen Verkehr wirkten sich die im September in einigen Nac}lbar-
lindern durchgefiihrten Wihrungsabwertungen auf das Tarifgebiude sehr einschneidend
aus. Im besonderen gilt dies von der Abwertung des Schweizer Franken, der bis vor
kurzem noch als unerschiitterlich galt und deshalb als Wiil_lrungsgrundlage in die inter-
nationalen Tarife weitgehend Bingang gefunden hat. Um sich vor Verkehrsverlusten an
fremde Bahnverwaltungen zu schiitzen, sah sich die Reichsbahn zu Abwehrmafnahmen
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gezwungen, die in der ginzlichen oder teilweisen Neuerstellung ciner ganzen Reihe von
Verbandstarifen vielfach in Form von Auslobungen zum Ausdruck kam. Die Férderung
des Ein-, Aus- und Durchfuhrverkehrs iiber die heimischen Seehiifen hatte bereits in
den Vorjahren eine weitgechende Ausgestaltung im Tarifsystem gefunden, so daf die
Reichsbahn sich bei der Ncuerstellung von Scehafenausnahmetarifen im wesentlichen
auf die Einfithrung von Mafnahmen von mehr drtlicher Bedeutung beschriinken konnte.
Dagegen wurden Geltungsbereiche und Warenverzeichnisse bereits bestehender See-
hafentarife vielfach erweitert und deren Frachtgrundlagen aus Griinden der Verschiebung
des Wettbewerbsverhiltnisses verdndert.

Auch im Personenverkehr wurden auf tarifarischem Gebiete weitere Er-
leichterungen gewdhrt. Die bisher nur den Handarbeitern zugute gekommenen Arbeiter-
wochenkarten wurden vom 4. 10. 36 ab allen Angestellten und Beamten zugéinglich ge-
macht, deren Monatseinkominen unter 200 RM liegt. Dafiir sind die bisherigen Angestell-
tenwochenkarten weggefallen. Mit Wirkung vom 15. 10. 36 wurden die Bestimmungen
fiir Gesellschaftsreisen erweitert. Die Mindestteilnehmerzahl wurde von 12 auf 8 Personen
herabgesetzt. Wihrend bisher Gruppen bis zu 50 Personen 3314 vH und Gruppen von
mehr als 50 Personen 40 vH Fahrpreisermafligung genossen, gilt kiinftig fiir Gesellschafts-
fahrten mit einer Teilnehmerzahl von weniger als 30 Personen eine ErmiaBigung von
33Y45 vH und von 30 und mehr Personen eine ErmiBigung von 50 vH. Dagegen miissen
bei Benutzung von Eil- und Schnellziigen die vollen Zuschliige entrichtet werden, die
bisher in demselben Ausmal} ermiiBigt waren wie die Grundfahrpreise.

28. Verkchrseinrichtungen. Verkehrswege. Die Teilstrecke Heinersdorf (bei
Bad Lausick)~—GrofSbothen der im Bau befindlichen vollspurigen Nebenbahn Borna
—Bad Lausick—GroBbothen wurde am 1. 7. 36 fiir den Wagenladungsverkehr in Betrieb
genommen. — Am 5. 8. 36 wurde dic 27 km lange Reststrecke Lipke (Neum)—Altbee-
litz (Kreuz) der vollspurigen Nebenbahnlinie Schwerin (Warthe)-—Altbeclitz (Kreuz)
(51 km), deren im Osthilfegesetz vorgesechener Ausbau durch die Grenzverinderungen
veranlat wurde und von der das erste Teilstiick bis Lipke sich bereits seit dem 4. 10. 35
in Betrieb befindet, dem allgemeinen Verkehr ibergeben. — Von der Umgehungsbahn
fir den Giiterverkehr bei Hamburg wurde am 2. 10.36 dic Teilstrecke Wandsbecker
Chaussee—Barmbeck Gbf. eréffnet. — In Ostpreullen fand am 4. 10. 36 die Inbetrieb-
nahme des 8,4 km langen Abschnitts Palmnicken—Ihlnicken—Gro8-Dirschkeim statt,
einer Verlingerung der schon bestehenden Bahnlinie Fischhausen—Palmnicken, die in
absehbarer Zeit bis nach Warnicken, dem Endpunkt der Samlandbahn von Kénigsberg
aus, weitergefiihrt werden soll, womit der bisher verhiltnismiBig schwer zugingliche
Abschnitt der westlichen Samlandlkiiste zwischen Palmnicken und Briisterort von Pillau
bzw. Fischhausen aus direkt erreichbar wird. — Am 5. 10. 36 wurde der Riigendamm, ein
neues GroBwerk deutscher Verkehrstechnik, der Deutschlands grofite Insel Riigen mit
dem Festland verbindet, durch den Generaldirelctor der Deutschen Reichsbahn Dr.-Ing,
Dorpmiiller dem Eisenbahnverkehr feierlich tibergeben. Der durchgehende Eisenbahn-
betrieb iiber den Riigendamm, der an die Stelle der bisherigen Eisenbahnfihrschiffahrt
tritt, bedeutet sowohl fiir den Nahverkehr, insbesondere fiir den anwachsenden Béder-
verkehr Riigens, wie vor allem auch fiir den internationalen Reise- und Giiterverkehr mit
den nordischen Staaten eine wesentliche Erhohung der Schuelligkeit und Bequemlich-
keit. Die Reisezeit wurde um annihernd 2 Stunden abgekiirzt. Der Kostenaufwand fiir

den Bau, der in 5 Jahren durchgefiihrt worden ist, belief sich auf 26 Mill. RM. — Das
letzte Teilstiick der Neubaulinie Tiirkismiithle—Kusel, die 19 km lange Reststrecke
Freisen—Diedelkopf, wurde am 16. 11. 36 in Betricb genommen.

Die bisher von den Vereinigten Kleinbahnen A.-G. Frankfurt a. M. auf den beiden
Schmalspurlinien Bad Kreuznach—Wallhausen (9 km) und Bad XKreuznach—Winter-
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burg (18,5 ki) seit 1903 betriebenen Kreuznacher Kleinbahnen, deren veralteten Betriebs-
mittel nicht mehr den Anforderungen einer zeitgemilien Verkehrsbedienung entsprachen,
wurden am 1. 8. 36 stillgelegt und die Verkehrsbedienung nach Umstellung auf Personen-
und Giiterkraftwagenbetrieb und Erweiterung des Verkehrsnetzes von der Deutschen
Reichsbahn iibernommen. — Mit Wirkung vom 4. 10. 36 wurde der dgutsch-niederli‘m-
dische Eisenbahniibergang Straelen/Venlo—Grenze stillgelegt. .Fiir -de-n Personenverkehr
trat an scine Stelle die ncuerrichtete Reichsbahn-Kraftomnibuslinie Geldern—Strae-
len—Venlo. — Weiter wurde im Oktober 1936 die Teilstrecke Stemmen (Kreis Verden)
—Bohme (Kreis I allingbostel) der Kleinbahn Verden—Walsrode stillgelegt, auBerdeI.n
auf der Strecke Bohme—Walsrode der regelmiiBige Personenverkehr eingestellt, — I.)le
Flensburger Kleinbahn hat die Kleinbahnstrecke Flensburg——Sat'rup——I;u{ldpot still-
gelegt. — Die Neumarkter Kleinbahn A.-G. hat am 4: 11. 36 den plsher mit I‘rlebwagen
durchgefithrten Personenverkehr stillgelegt und an seiner Stelle einen Kraftfahrbetrich
mefzfxtl. 4. 11. 36 wurde auf der Hollentalbahnstrecke Freiburg—Neustadt (36 km) und
der Dreiseenbahnstrecke Titisee—Seebrugg (19 km) der elektrische Zug.betrleb erffnet.
Die Einfiihrung des elektrischen Betriebs brachte cine wesentliche Verkl.u'zung de'r Fahr-
zeit und Verdichtung der Zugfolge mit sich. — Das Netz der elektrisch betrl.ebenen
Reichsbahnstrecken umfafte damit Ende 1936 2284 ltm gegen 2226 km zu Beginn des

Jahres. )
’ Tcr iebwagen. Das Schnelltricbwagennetz der Reichsbahn, dasin der ersten Hilfte

1936 wesentlich erweitert worden war, fand im zweiten Halbjahr 1936 eine weitere Be-
reicherung durch dic am 1. 8. 36 auf der Strecke Stuttgart——Miinchen erfolgte Einfithrung
eines clektrischen Schnelltriebwagens fiir Oberleitung, der dieselbe Bauart aufweist wie
die zweiteiligen Dieselschnelltriebwagen. — Um .dem Wett}'bewerb d.es Kraftwagens v».'.ir-
kungsvoll zu begegnen, hat die Deutsche ) Relchsbah.n im Berelgh der RBD Koln
einen neuen dieselhydraulischen Aussichtstrlebwager} elnge's.’,etzt, I’I}It dem selt.Anfang
August 1936 Tagesrundfahrten durch die landschaftlich schonsten Teile dqs Rheinlandes
bei einer Fahrpreisermifligung von 331, vH ausgefiihrt. wurden. — Die Umstellung
des Ruhr-Schnellverkehrs auf Triebwagen hat vs.rese.nthche Fortschrltte" gemacht. —
Die Zahl der Triebwagen mit eigener Kraftquelle stiegim Jahre 1.936 gegeniiber dem Vor-
jahr insgesamt von 517 auf 581, ihre gesamte kllometrlsehe'a Leistung um rrd. 32 vH, —
Ende de% Jahres 1936 wurden im gesamten Reichsbalnbereich 8,5 vH der Auglelstuug}an
im TFernverkehr durch Triebwagen mit eigener Kraftquelle gefahren gegen 7,3 vH im
Vor]%hfirchgangsverkehr nach Os‘tpreuBer}. .Im Anfchluﬁ an das am
15. 5. 1936 in Kraft getretene vorliufige Ub.erelnkox.r'unen mit Pol'en fiir den 1'nfolge von
Transferschwierigkeiten seit Februar 1936 e111ge§chranlcte11 T;‘ans1t\_rerkehr mit Ostpreu-
Ben wurde mit Giiltigkeit vom 3. 9. 36 neben einem beson_derel} Fmapzabkommen, das
die Verrechnung der eingefrorenen polnischen Forde.rungen vorsieht, ein neues Verkehrs-
abkommen vereinbart, das vorerst bis Ende 1936 die .Fragen des ]_(OI‘I‘I(].OI:VGI‘kehl‘S neu
regelte. Der im Interesse moglichster Devisenersparnis von deutscher Seite geforderte
Grundsatz der Verkehrsleitung iiber die kiirzgsten polnischen .Durchgangsst‘brecken
GroB Boschpol—Marienburg und Firchau—Marle'nburg qu:de be{beha.lten." DIP:. A1'1f_
hebung der Zugeinschrankungen erméglichte der Reichsbahn die schrittweise Riickgéngig-
machung der getroffenen Sperrmaﬁnahn}e'n. . 4 . .
29. Verkehrsorganisation und -politik. .A nde rung der Satz ung der
Stindigen Tarifkomm igssion. Die 185. Sitzung der Stindigen Tarifkom-

mission am 7. und 8. Oktober 1936 in Badenweiler beschloB eine Anderung ihrer Satzung

durch Aufnahme dreier weiterer Mitglieder, und zwar je eines Vertreters der Landwirt-
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schaft, der Industrie und des Handels, in den der Kommission angegliederten Verkehrs-
ausschuf, der sich in Zukunft aus 5 Vertretern der Land- und Forstwirtschaft, 5 Ver-
tretern der Industrie und 4 Vertretern des Handels zusammensetzt.

Konzessionsdauer von Privatbalnen. Die Reichsregierung hat
am 26. 6. 36 ein Gesetz iiber die Verlingerung zeitlich begrenzter Genehmigungen von
Tisenbahnen des ffentlichen Verlkehrs beschlossen (RGBL. 1T, 1936, Nr. 23, 8. 215), wo-
nach die oberste Aufsichtsbehérde eine Verlingerung der Genehmigung iiber den vor-
gesehenen Zeitpunkt jhres Ablaufs hinaus anordnen kann, wenn sie die Weiterfiihrung
des Tisenbahnbetriebs im 6ffentlichen Interesse fiir erforderlich crachtet. Damit behilt
sich das Reich die Bestimmung des Termins der Ubernahme von Privatbahnen in sein
Eigentum und seine Verwaltung selbst vor, indem es die Privatbahnen zur Aufrechterhal-
tung des Betriebes bis zu diesem Zeitpunkt zwingt.

Stadtschnellbahnen und Strafilenbahnen,

30. Verkehrsleistungen. Der Verkehr der deutschen Stralenbah-
n e n mit Einschlull der drei Stadtschnellbahnen (Berlin, Hamburg und Schwebebahn
Vohwinkel—Elberfeld—Barmen) stieg mit 1520,6 Mill. beférderte Personen im zweiten
Halbjahr 1936 gegeniiber 1451 Mill. im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres um
4,8 vH an. Im Vergleich zum zweiten Halbjahr 1933, demn konjunkturellen Tiefstand,
hat er sich um 14,7 vH erholt und lag mit diesem Ergebnis immer noch wmn mehr als
ein Drittel (33,9 vH) unter dem Héchststande der Vorkrisenzeit im zweiten Halbjahr 1929,
Dieser, im Vergleich zur Leistungssteigerung aller anderen Beforderungsmittel langsame
Wiederanstieg des Verkehrsvolumens ist eine Folge der strukturellen Verlagerung des
stidtischen Nahpersonenverkehrs vornehmlich von der StraBenbahn auf das Fahrrad.
Die Einnahmen aus dem StraBenbahnbetrieb 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 ungefihr das gleiche
Bild. Die Personenbeférderungsleistung lag mit 2970,8 Mill. im Jahre 1936 um 3,5 vH
iiber derjenigen im Vorjahr (2870,7 Mill.) und um 12,2 vH iiber dem Ergebnis des Jahres
1933 (2646,8 Mill.). Sie blieb auch hier um mehr als ein Drittel (34,6 vH) hinter dem
Jahre 1929 (4545,4 Mill.) zuriick,

Dabei zeigt sich, daf der Schnellbahnverkehr, der 1933 253,5 und 1936 266,8 Mill.
beforderte Personen und damit nur einen Zuwachs von 5,2 vH aufzuweisen hatte, in seiner
Entwicklung seit der Krise trotz Netzerweiterung noch stirker gehemmt war als der Ver-
kehr der Strallenbahnen, die 1933 2393,3 und 1936 2704 Mill. Personen oder 13 vH mehr
beforderten. Der Schnellbahnverkehr ist auf seinen lingeren Strecken neben dem Fahr-
rad in stiirkerem MaBe auch dem wachsenden Wettbewerb des Kraftwagens und Motor-
rades ausgesetzt, der sich auf den kiirzeren Linien des Straenbahnbetriebs nicht in glei-
chem AusmaBe bemerkbar macht. - Die Einnahmen, die 1934 430,6, 1935 443,6 und 1936
460,7 Mill. RM betrugen, hielten in ihrer Entwicklung it der Verkehrszunahme in der
Nachkrisenzeit in auffallender Weise gleichen Schritt, ein Zeichen dafiir, daB auf sie
riickwirkende tarifarische Verschiebungen inzwischen nicht eingetreten sind.

31. Verkehrseinrichtungen, Berliner Nord-Siid-S-Bahn. Am 28.7. 36
ist nach mehr als zweijihriger Bauzeit die 3,7 km lange nordliche Teilstrecke Stettiner
Bahnhof—Unter den Linden der Berliner Nord-Siid-S-Bahn, durch die eine durchgehende
Verbindung der nordlichen und siidlichen Berliner S-Bahnstrecken geschaffen wird, mit
den Bahnhofen Stettiner Bahnhof, Oranienburger Strale, Friedrichstrae und Unter den
Linden dem Verkehr iibergeben worden. Sie stellt die Verlingerung der nérdlichen Vor-
ortstrecken von Bernau, Oranienburg und Velten dar, deren Endpunkt nunmehr im
Herzen der Stadt liegt, und erméglicht {iberden neuen Umsteigebahnhof FriedrichstraBe
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den direlcten AnsehluB an die Stadtbahn. Stettiner Bahnhof und Bahnhof Triedrich-
strafie dienen neben dem Personenverkehr auch dem Gepick- und ExpreBgutverkehr.

Stillegungen. Die Stralenbahnstrecke Derne—Liinen der Dortmunder
StraBenbahnen G m. b. H. wurde stillgelegt. o

Obusbetrieb. Die Oldenburger Vorortbahn, deren Hauptverlfe}.lrshmel} auf
Obushetrieb umgestellt werden, hat von den zunichst zu bauen.der‘l Linien zwel amn
96. 9. 36 und cine dritte am 24. 10. 36 in Betricb genommen. — l_)lf’ btz}dtwerl‘ce Inster-
burg iitbergaben am 27. 11 36 eine neuerbaute 7,2.km lange Obuslinic, dic den Stadtkern
mit ciner Grofsiedlung und dem Flughafen verbindet, dem Verkehr.

StraBonverkohr.
32. Verkehrsleistangen. Der Personen-Kraftfahrlinienverkehr
Nicht
VcrkehrseIiJnl('ich- Reichspost | Reichsbahn tly'citchsei%;clle Gesamtverkehr
tungen Ende nternehmen
Dezember 1936. U Uber-
ber- ) Uber- ber- er .
Verkelrs- Orts- tlj;mcd- Olfs' land-| Orts- |land-| Orts- | land- Zu-
leistungen im | ver- | o | ver- | ger | yerkehr | ver- | verkehr | ver- | sammen
2, Halbjahr 1936 | kehr kohr kehr kehr kehr kehr
Zohldor Linien .| 41 |2183) 1 | 41 529 | 1650 671 | 3874 4445

Liange der Linien

.....

169 |46 624 2472 3223 31619 3394 (80715 | 84109

o

omnibusse 60 | 3491 93 1821 | 2337 1883 | 5921 .7 804

68 6775 | 2661 6953 | 5304 | 12257

==

Falirten in 1000 . 172 | 2585

Gefahrene Kraft- _ . = 0O 5 731
- 44301 36643 | 45003 [80728 | 1257
wagen-kmin1000 | 685 |1 %37 2028 | 165 743 11763 | 167588 76328 | 243 916

Fahrgiste in 1000 1787 (33 762

ders nen-Kraftfahrlinicnverkehr in Deu"tschland war im
zweit},Zne ;{a{b;all‘lz (1936 bedeutend lebhafter als in der ersten J ahrlefyhalét.e. Nebexl dhu(:
ohnehin wirksamen strukturellen Auftriebskrii.ftcn. machten sich ‘17101‘1 }10 salson¥na,d1°
bedingten Einfliisse geltend, die gleichermalen beluallen anderen }er e n'-siu-ten in der
zweiten Jahreshilfte aufzutreten pflegen. Was zunachst die Verke 1rsei£1r:1c 1(tlungcn ;}{}-
geht, so ergeben sich zwar bel Gegcnﬁberstelh_mg der Bestimdzahler} am Ende der (]levgc(ll i-
gen Perioden nur sehr geringfiigige Unterschiede. Das hingt damit zusammen, dab dic

Statistik nur diein Betrieb befindlichen Linien und Fahrzeuge erfalit, deren Einsatz natur-

gemiiB im Laufe des Zeitraums von den saisonmiBigen Verkehrsschwankungen aphangt.‘
Das Bild dndert sich jedoch, wenn man die monat.:hchen Du.rchschnlttszahl.en nlltcll]lj?'n('lel
vergleicht. Danach stieg die Zahl der im zweiten Halbjahr 1936 %tnell,)'el‘len t1men
gegeniiber dem crsten Halbjahr von 4363 auf 4488 oder um 2,9 vH. Das lnleIfl.n(ii 1Z (ir_
weiterte sich von 80 354 auf 84 693 km oder um .’.':1,4 vH anﬁier in Betrieb befindliche
Bestanc mnibussen von 7526 auf 7829 oder um % V.. i )
Nolc}?nsgiliitrotritt die saisonmiBige Belebung bei den Verkehrsleistungen in ]31'-
scheinung. Die Anzahl der stattgefundenen Fahrten stieg um 8,8 VH., imd Zwar l{;‘:l ¢ \er
Reichspost um 3,5, bei der Reichsbahn um 60,9 und bel deq nicht reic 1se1ge.ne£I _I}} er-
nehmen um 10,2 vH. Die gefahrenen Wagenkilometer lagen lnsgcsamt um 9,1% v !10 1er,
bei der Reichspost um 6,7, bei der Reichsbahn um 137,4 und bei 9ern n}cllt relchselgeréc:n‘
Unternehmen um 8,7 vil. Der Zugang an Fahrgisten .betrug 2:.),!) Mill. Pcrson_cn o 01‘
11,7 vH, bei der Reichspost 3,9 Mill. oder 12,3 vH, bei der Reichsbahn 0,3 Mill. oder
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51,9 vH und bei den nicht reichseigenen Unternehmen 21,3 Mill. oder 11,6 vil. Wenn
auch der Anteil der Reichsbahn am Gesamtverkehr noch unbedeutend ist, so wies sice
doch sowoh! hinsichtlich des Verkehrsapparates wie hinsichtlich der Verkehrsleistung
den vérhaltnismifig groBten Zuwachs auf, was auf die Inbetricbnahme zahlreicher
neuerstellter Linien auf dem erweiterten Reichsautobahnnetz zuriickzufiihren ist.

Der VerkehrauBerdeutscher Kraftfahrzeugeim Deutschen

Reich?).

Land 1935/362 | 1934/353 Land 1935/362 [ 1934/353
Niederlande . . ., , ., 149838 | 162642 || Polen . . . . . . .. 15 082 10 451
Schweiz . . . . . . . 82 646 82078 || Italien . . . . . . . . 9 050 6 743
Tschechoslowakei , , .| 63381 44153 || Schweden . . . . . . 2 957 2118
Osterreich . . . . , .| 59409 23370 || Norwegen . .. ... 1166 880
Belgien . . . . . .. 48 519 47943 || Ungarn. . . . . . . . 11565 861
Frankreich . . . . | . 46 427 55 353 || Andere europ. Liinder. . 5012 3143
Danemark . . . . . . 46286 | 34490 )| U.S. A.. . . ... .. 3161 2154
Danzig. « « « « « . . 28 866 27 311 || Andere auBlereuropiische
Luxemburg. . . . . . 22 360 28 111 Lander . . . . .. . 1019 743
Grofibritannien . . . ] 16979 | 9428 || - Zusammen | 603313 | 641972

Der Verkehr auslindischer Kraftfahrzeuge entwickelte sich in der Zeit vom 1. 7. 35
bis 80. 6. 36 verhiltnismiiBig gut. Insgesamt gingen mehr als 603 000 Wagen iiber die
Grenze nach Deutschland; das sind iiber 61 000 Wagen oder 11,3 vH mehr als im Vor-
jahr. Mehr als vier Fiinftel der Kraftfahrzeuge waren Personenwagen. Da die monat-
lichen Verkehrsschwankungen somit bestimmt werden durch dieselben Saisoneinfliisse,
denen auch der Reiseverkehr unterliegt, war der Verkehr am stirksten im Juli/August,
am schwichsten im Januar. Ein Viertel (24,8 vH) der Fahrzeuge war hollindischer
Nationalitit, ein weiteres Vierte] kam aus der Schweiz (13,7 vH) und der Tschechoslowakei
(10,5 vH). Gleichfalls stark vertreten waren Osterreich (9,9 vH), Belgien (8 vH), Dine-
mark (7,7 vH) und Frankreich (7,7 vH). Tast alle Linder wiesen eine betrichtliche Zu-
nahme auf, vor allem Osterreich und Grofibritannien. Nur die Niederlande, Frankreich
und Luxemburg schriankten ihren Verkehr cin.

33. Verkelirspreise. Reichskraftwagentarif. Der Reichs- und PreuBische
Verkehrsminister hat auf Grund der Beratungen des in der Durchfithrungsverordnung
zum Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vorgesehenen Tarifbeirats
die Geltung des urspriinglich bis zum 30. 6. 36 befristeten Reichskraftwagentarifs bis
zum 31. 3. 37 verldngert (RVKBL. B, 1936, Nr. 23, 8. 243). Gleichzeitig wurden folgende
Anderungen in Kraft gesetzt: 1. Fortfall der im Abschnitt I,,Vorschriften fiir diec Fracht-
berechnung* Zitfer 6, Absatz 2 und 3 vorgesehenen Befugnis des RKB, im Einvernehmen
mit der Reichsbahn fiir Giiter der Reichskraftwagentarifklasse D, die auf der Schiene
im Regeltarif nach den Klassen E—G oder einem Ausnahmetarif tarificren, fiir den Kraft-
wagen eine der Reichsbahntarifierung konforme Frachtpreisgestaltung anzuordnen;
2. Aufhebung der im gleichen Abschnitt Ziffer 13 vorgesehenen Zuschlige zur Fracht,
die der RKB zur Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben zu erheben hatte; 3. Fort-
fall der Zuschlige zur Wagenladungsfracht (AnstoBgebithren), die bei 5 t 4 RM, bei 10 t
6 RM und bei 15 t 8 RM betrugen; 4. Fortfall der Rollgebiihren, die bei der Zu- und Ab-

! Die aullerdeutschen Kraftfahrzeuge werden beim Grenz ein gan g ins Deutsche Reich
geziihlt, bei wiederholtem Eingang mehrmals. Ausgenommen von der Ziahlung ist der ,,kleine
Grenzverkehr*, "

2 1.7.35 bis 30. 6. 36.

3 1.7.34 bis 30. 6. 35.
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fuhr von Teilladungen und Stiickgiitern iiber 2500 kg in Hohe des bahnamtlichen Roll-
fuhrtarifs erhoben wurden. Gleichzeitig wurde auch die Giiltigkeit des Sammelladungs-
tarifs fiir den Kraftwagenverkehr bis auf weiteres verlingert. Tiir die i Interesse der
Niedrighaltung der Lebenshaltungskosten von der Reichsbahnfrachterhdhung im Januar
1936 befreiten Giiter wurden dic Frachtsitze des Reichskraftwagentarifs, die diese Tat-
sache bisher nicht beriicksichtigten, nachtriglich gleichfalls um 5 vH ermiifligt. Obwohl
die Reichsbahntarifreform vom 1. 10. 36 durch die Einarbeitung des 5proz. Frachtzu-
schlags, die Umbildung der Entfernungsstufen im Stiickgutverkehr und die Neubildung
von Entfernungsstufen im Wagenladungsverkehr zum Tei_l geringfiigige Erhthungen und
ErmiBigungen der Reichsbahnfrachtsitze im Vergleich mit denen_ des Re{chskraftwagen-
tarifs gezeitigt hat, hat der Reichskraftwagentarif fiir den' gewer.blu.zhen therf@nverkehr
keine Anderung erfahren. Die drei Frachtsatzzeiger blieben in ihrer plsherlgen Form
weiter in Kraft. Dagegen wurde der neue Entfernungszeiger der Reichsbahn gemiB
§ 20 KVO auch auf den gewerblichen Giiterfernverkehr itbertragen. Abgesehen von eini-
gen wenigen Fillen, in denen geringfiigige Entfernungs- und damit Frachterhshungen nicht
vermieden werden konnten, bedeutet der neune Entfernungszeiger infolge zum Teil er-
heblicher Entfernungskiirzungen auch fiir den Kraftwagenverkehr verschiedentlich be-
deutende FrachtermiBigungen. Auch die im Zuge der Neuordnung von der Reichsbahn
neu herausgegebenen bzw. geinderten Ausnahmetarife wurden vom Kraftwagen iiber-
nommen. Beziiglich der Entfernungsberechnung im Reichskraftwagentarif, der grund-
sitzlich die Eisenbahntarifentfernung zwischen dem der Einladestelle nichstgelegenen
Eisenbahntarifbahnhof und dem Bestimmungsbahnhof zugrunde zu legen ist, hat sich
der RKB auf Grund des §20, Abs.1a KVO mit der Deutschen Reichsbahn dahin
geeinigt, daf ab 19. 8. 36 fiir einige Verkehrsbezichungen im Norden des Reiches die
Strafenentfernungen fiir die Frachtberechnung malgebend sind (RVKBL B, 1936,
Nr. 30, S.282). AuBierdem erfuhr das Verzeichnis der Ladungsgiiter, die nach Fracht-
satzzeiger V 2 ohne Bedeckungszuschlag beférdert werden, eine zweimalige Erweiterung
durch Aufnahme einer Reihe weiterer Giiter (RVkBI. B, 1936, Nr. 34, 8. 305; Nr. 46,
8. 381).
M)o belkraftwagentarif. Durch Erlal vom 30.9.36 (RVkBL B, 1936,
Nr. 35, 8.312) hat der Reichs- und PreuBische Verkehrsminister den auf Grund des
§ 8 der Verordnung iiber den Mébelfernverkehr vom 17. 9 .36 (vgl. Nr. 35) von der Fach-
gruppe Mobeltransport der Reichsverkehrsgruppe Spedition un<.1 Lagerei aufgestellten
Tarif fiir den Mébelfernverkehr genehmigt, am 1. 10. 36 gleichzeitig mit obiger Verord-
nung bis zum 31. 3. 37 in Kraft gesetzt und in einer Sonderausgabe der DVN, Ausgabe B,
vom 7. 10. 36 veroffentlicht. Auf Grund einer im Einverstindnis mit dem Reichsverkehrs-
minister getroffenen Anordnung des Leiters der Reichsverkehrsgruppe Spedition und
Lagerei vom 3. 10. 36 wurde dieser Tarif auch fiir den Eisenbahnmgbeltransport fiir ver-
bindlich erklirt. Als Fernverkehr gilt, wie beim Reichskraftwagentarif, der Transport
auf Entfernungen von mehr als 50 km. Grundlage des Tarifs bildet auch hier der Reichs-
bahntarif. ‘ ) '
OstpreuBenhilfe. Die im Rahmen der Ostpreulenhilfe gewzil.lrte Fracht-
erstattung wurde am 1. 9. 36 in gleicher Weise wie fiir den Bahn- oder Schiffstransport
auch auf die Lastkraftwagenbeforderung im gewerblichen Giiterfernv.erkehr ausgedehnt,
34. Verkehrseinrichtungen. Reichsautobahnen. Im zweiten Halbjahr 1936
wurden von dem Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen weitere 584 km des
geplanten deutschen Reichsautobahnnetzes zum Bau freigegeben. Die Gesamtlinge der
seit Baubeginn zum Bau freigegebenen Strecken hat sich damit bis Ende Dezember 1936
auf 4402 km = 63,8 vH des vorgesehenen Grundnetzes erhght. 435 km wurden neu in
Bau genommen. EinschlieBlich der bereits fertiggestellten, aber noch nicht eréffneten
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Strecken befanden sich damit am Jahresende insgesamt 1590 km im Bau, Insgesamt
wurden im Berichtszeitraum 763 km dem Verkehr iibergeben, womit die Gesamtlinge
der befahrbaren Strecken auf 1087 km anwuchs. Damit war das gesteckte Ziel, die Fertig-
stellung der ersten Tausend Kilometer Reichsautobahnen bis Ende 1936, noch iiber-
troffen worden. Bei den Neuersffnungen handelt es sich um folgende Strecken: am
25. 7. 36 die Teilstrecke Sittensen—Oyten (44 km) der teilweise bereits ersffneten Auto-
bahnlinie Hamburg—Bremen; am 17.8.36 die Teilstrecke Rosenheim—Siegsdorf
(85 km) im Zuge der Linie Miinchen—Landesgrenze, die Teilstrecken Lelrte—Hannover
(10 Im), Braunschweig—Helmstedt (43 km) und Berlin (Werder) — Magdebnrg (Scher-
men) (85 km) im Zuge der Linie Berlin—Hannover und die Teilstrecke WeiBenfels—Eisen-
berg (30 km) als erstes Teilstiick der Linie Berlin—Miinchen; am 27. 9. 36 von der Linie
Berlin—Miinchen das Teilstiick Schleizer Seenplatte—Lanzendorf (77 km) und das Teil-
stiick Leipzig/Merseburger StraBe—Corbetha (14 km), von der Linie Berlin—Ober-
schlesien das Teilstiick Kreibau—Liegnitz—Breslau (91 km) und das Teilstiick Glei-
witz—Beuthen (12 km), von der Linie Berlin—Stettin—Biitow das Teilstiick Joachims-
thal—Stettin (67 km), von der Linie Hamburg—Frankfurt—Karlsruhe das Teilstiick
Frankfurt a. M.—Bad Nauheim (40 km) und das Teilstiick Heidelberg—Bruchsal (33 km),
von der Linie Weimar—Dresden das Teilstiick Oberlichtenau—Rainholzhain (32 km)
und das Teilstiick Dresden—Wilsdruff (12 km), von der Linie Elbing—Konigsberg das
Teilstiick Tlbing—Neumiinsterberg (15 km) und das Teilstiick Kobbelbude—Konrads-
walde (5 km), von der Linie Karlsruhe—Miinchen das Teilstiick Stuttgart-S—Unter-
boihingen (16 km) und die Umgehung von Ulm (5 km), von der Linie K6ln—Duisburg—
Dortmund das Teilstiick Diisseldorf-S—Diisseldorf-M (8 km) und von der Linie Halle
—Leipzig das AnschluBstiick Leipzig/Wiederitzsch bis Diibener LandstraGe (83km); am
21. 11. 36 die Teilstrecke Sclikeuditz bis zur AnschluBstelle Leipzig (Merseburger StraBe)
(10 k) und die Teilstrecke AnschluBstelle Corbetha bis WeiBenfels (6 Iem), beides Teil-
stiicke der Autobahnlinic Berlin—Miinchen; am 1. 12. 36 von der Linie Elbing—Ko6nigs-
berg die Teilstrecke Braunsberg (Mehlsack) — Schalmey (6 km); am 12.12.36 von
der Linie Duisburg—Dortmund—Hannover die Teilstrecke Breitsclieid—OQberhausen
(17 km), vou der Linic Halle—Leipzig—Dresden die Teilstrecke Ditbener Landstrafe
—Engelsdorf (9 km); am 19. 12. 36 von der Linic Berlin—Niirnberg—Miinchen das Teil-
stiick Eisenberg—Schleizer Seenplatte (39 km), womit die Linie Berlin-~Niirnberg-—
Miinchen auf der 201 km langen Strecke Halle (Leipzig) — Bayreuth durchgehend be-
fahrbar wurde. Die Zahl der unmittelbar auf den Baustellen der Reichsautobahnen be-
schiftigten Arbeiter betrug im Monatsdurchschnitt des zweiten Halbjahrs 1936: 100 920,
Die seit Baubeginn entstandenen Ausgaben beliefen sich bis Ende 1936 auf 1415,5 Mill. RM.

Die Grundlage fiir die Finanzierung des Reichsautobahnbaus wurde nach der im
November 1935 eingefiihrten Erhohung der Gasdlzslle neuerdings wesentlich erweitert,
und zwar einmal durch Ausdehnung der Befsrderungssteuer auf den gewerbsmiligen
Kraftwagenfernverkehr (s. Nr. 35) und ferner durch eine am 1. 12. 36 in Kraft getretene
Erhéhung der Benzin- und Benzolzolle um 4 RM und der Mineraldlausgleichssteuer um
5 RM pro Doppelzentner (RGBL. 1, 1936, Nr. 111, S. 960). Mit dem hierdurch erzielten
Aufkommen in Héhe von jihrlich 150—180 Mill. RM diirfte beim derzcitigen Bauvolumen
etwa ein Viertel der Kosten des Reichsautobahnbaus im Wege der Besteuerung vom Kraft-
verkehr selbst aufgebracht werden, wihrend der groBere Teil zuniichst weiter durch In-
anspruchnahme von Krediten gedeckt wird.

Deutsche LandstraBen Nach den Ergebnissen der ersten deutschen
Strallenbanstatistik waren am 31.3.36 in Deutschland an LandstraBen’ insgesamt
211 878 km vorhanden. Davon entfielen 41 080 km auf Reichsstrallen, 83 884 km auf
Landstraen I.Ordnung und 86914 km auf Landstrafien II, Ordnung, AuBerdem

13*
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wurden 4877 km Radfahrwege und 2047 km Radfahrstreifen gezihlt, ohne die von
Berlin (318 km) und von Gemeinden mit weniger als 6000 Einwohnern unterhaltenen
Radfahrbahnen.

35. Verkehrsorganisation und -politik. Beférderungssteuer. Die Reichs-
reglerung hat ein Gesetz zur Anderung des Beforderungssteuergesetzes vom 2. 7. 36
(RGBL I, 1936, Nr. 64, S. 531) und die erforderlichen Einfithrungs- und Durchfiihrungs-
bestimmungen erlassen (RGBL I, 1936, Nr. 84, 8. 737, 738; Nr. 123, S.1131). Dic Be-
forderungssteuer, die bisher nur von den Schienenbahnen erhoben wurde, ist damit auch
auf die gewerbsmillige Personen- und Giiterbeférderung mit Kraftfahrzeugen ausge-
dehnt worden, und zwar auf folgende Arten des Kraftverkchrs: 1. die gewerbsmifige
Beforderung von Personen mit Kraftfahrzeugen; 2. dic Beférderung von Personen mit
Kraftfahrzeugen durch die Deutsche Reichsbahn und Reichspost; 3. dic Beforderung
von Giitern, soweit sie im Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vom
926. 6. 35 geregelt ist; 4. die Beforderung von Giitern im Werkverkehr mit Kraftfahrzeu-
gen auBerhalb eines Umkreiscs von 50 km, gerechnet vom Standort des Kraftfahrzeugs.
Das Gesetz bezweckt die ErschlieBung neuer Einnahmequellen fiir die Finanzierung des
Reichsautobahnbaus, insbesondere fiir die Verzinsung und Tilgung der eingegangenen
Verbindlichkeiten. Gleichzeitig werden aber damit die Wettbewerbsbedingungen zwi-
schen Eisenbahn-und Kraftwagen auf steuerlichem Gebiet gleichgestaltet.

Der Giiternahverkehr wird vorerst von der Steuer nicht betroffen, da cr verkehrs-
rechtlich noch nicht geregelt ist und seine Besteuerung daher anf groBe Schwierigkeiten
stoBen wiirde. Fiir die Einbeziehung des Werkfernverkehrs in die Beférderungssteuer-
pilicht waren mehr wirtschaftspolitische als steuerpolitische Griinde maGgebend ange-
gichts der Gefahr eincr Verschiebung vom gewerbsmiiBigen Giiterkraftverkehr auf den
Werkverkehr, der in diesem Zusammenhang dem nichtéffentlichen Giiterverkehr auf
werkseigenen Schienenbahnen groBer Industriegebiete gleichzustellen war.

Die Héhe der Steuer betrigt im gewerbsmiBigen Giiterfernverkehr mit Kraftfahr-
zeugen 7 vH des Beforderungspreises, wie sie im Gesetz auch fiir die Fisenbahn vorge-
sehen ist. Fiir den Werkfernverkehr, der infolge seiner Eigenart, insbesondere der Viel-
gestaltigkeit sciner Leistungen und vélligen Freiziigigleit hinsichtlich einer behsrdlichen
Kontrolle einer steuerlichen Erfassung und Uberwachung die grofiten Schwierigkeiten
entgegensetzte, ist ein Steuersatz von 0,6 Rpt. fiir jede Tonne des Rohgewichts der be-
forderten Giiter und fiir jedes Kilometer der Beférderungsstrecke (Tonnenkilometer)
festgesetzt worden. Dieser Satz ist unter Zugrundelegung des Mittels aus den Sitzen
der 5 Tonnen-Nebenklasse bei den Tarifklassen A—D (etwa in Hohe der Klasse C 5)
bei einer Entfernung von 100 km errechnet worden. Als Linge der Beférderungsstrecke
gilt dic Eisenbahntarifentfernung zwischen den beiden Tarifbahnhéfen, die dem Ab-
sendungs- und dem Bestimmungsort am niichsten liegen. An Stelle der Eisenbahntarif-
entfernung kann auf Antrag die Entfernung iiber bestinmte Strafenverbindungen der
Steucrberechnung zugrunde gelegt werden. In Fillen, in denen die Feststellung der
Unterlagen fiir die Steuerfestsetzung mit unverhéltnismiBigen Schwierigkeiten verbun-
den ist, kann das zustiindige Finanzamt die Berechnung und Abfithrung der Steuer auch
im Wege der Pauschalierung zulassen. Fiir den grenziiberschreitenden Fernverkehr gelten
bei gleicher Hohe des Steuersatzes gewisse abweichende Bestimmungen. Der Transport
von Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und Prefkohlen aller Art im Giiter- und Werk-
verkehr ist von der Steuerpflicht befreit.

Im Personenverkehr mit Kraftfahrzeugen trifft die Beférderungssteuer sowohl den
Linien- wie auch den Gelegenheitsverkehr. Da eine Klasseneinteilung wie bei der Reichs-
bahn, bei der dic Steuersiitze 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 Beférderungssteuergesetz vorgesehene Einheitssatz von 12 vH des Preises {iir Personen-
und Gepickbeférderung in Betracht. In dieser Héhe wurde aber lediglich der Fernlinien-
verkehr steuerlich belastct. Der Ortslinienverkehr mit Kraftfahrzeugen steht im Wett-
bewerb mit den StraBenbahnen, die grundsitzlich eincr Steuer von nur 6 vH unterworfen
sind. Aber auch dicser ermiBigte Satz wurde auf Grund der Notverordnung vom 8. 12. 31
den meisten Stralenbahnen ganz oder teilweise erlassen. Um den Ortslinienverkehr
wettbewerbsmiBig nicht zu benachteiligen, wurde er mit einer Steuer von 2 vH belastet,
die an die Stelle der Umsatzsteuer tritt. Im selben AusmaBe wurde auch der Kraft-
droschkenverkehr herangezogen, der gleichfalls, und zwar aus sozialen Griinden, der
Schonung bedurfte. Beim sonstigen Gelegenheitsverkehr, wie Ausflugs-, Uberland- und
Mietwagenverkehr, der keine festen Tarife kennt, betrigt der Steuersatz 0,3 Rpf. fiir jede
Person und jedes Kilometer der Beférderungsstrecke (Personenkilometer). Dieselbe
Steuerhohe gilt fiir den grenziiberschreitenden Personenverkehr, und zwar sowohl fiir
Linien- wie Gelegenheitsverkehr. Der Arbeiter-, Schiiler- und Militdrpersonenverkehr
wird von der Steuer nicht erfalit. In allen Fillen des Giiter- wie Personenverkehrs ent-
fallt die bisher erhobene Umsatzsteuer, an deren Stelle die Beforderungssteuer tritt.
Wiihrend die Besteuerung des Giiterverkehrs bereits am 1. 10. 36 in Kraft trat, wurde
fiir die Personenbeforderung der 1. 3. 37 als Einfiihrungstermin vorgesehen.
Mobelfernverkehr Von der in §1 Abs. 2 des Giiterfernverkehrsgesetzes
vom 26. 6. 35 vorgesehenen Ermichtigung, fiir die Beforderung von Mobeln in Mébel-
kraftfahrzeugen Sondervorschriften zu erlassen, hat der Reichsverkehrsminister Gebrauch
gemacht und eine Verordnung iiber den Mobelfernverkehr vom 17. 9. 36 erlassen (RGBI. I,
1936, Nr. 84, 8. 736). Die Verordnung betont zunichst, daB grundsitzlich auch auf den
Mébelfernverkehr das Giiterfernverkehrsgesetz und seine Durchfiihrungsbestimmungen
Anwendung finden, soweit sie nicht ausdriicklich Abweichungen vorsieht. Die Sonder-
bestimmungen erstrecken sich ebenso wie die allgemeine Regelung lediglich auf den lern-
verlehr itber 50 km hinaus. Die Genehmigungspilicht wurde auch auf die Anhéinger aus-
gedehnt. Die Fachgruppe Mébeltransport der Reichsverkehrsgruppe Spedition und Lage-
rei hat neben dem RKB im Genehmigungsverfahren und bei der Aufsicht mitzuwirken.
Das im Interesse der Tarifsicherung getroffene Verbot, das dem Unternchmer von Giiter-
fernverkehr die Betreibung eines anderen Gewerbes wie Spedition, Giiternahverkehr usw.
untersagt, trifft auf den Mébelfernverkehr nicht zu. Um eine Trennung zwischen Mobel-
fernverkehr und sonstigem Giiterfernverkehr herbeizufiihren, diirfen in Mobelfahrzeugen
des Fernverkehrs auflerhalb der Nahzone andere Giiter nicht mehr befordert werden.
An Stelle des Reichskraftwagentarifs gilt im Mébelfernverkehr mit Kraftfahrzeugen ein
Spezialtarif (vgl. Nr. 33). Die Kinhaltung des Tarifs ist von dem Leiter der Fachgruppe
Mébeltransport zu kontrollieren, withrend die Uberwachung der iibrigen Verpflichtungen
der Unternchmer dem RKB zusteht. Die Verordnung ist am 1. 10. 36 in Kraft getreten.
Verkehrszihlungen. Inder Zeit vom 1. 10. 36 bis 30. 9. 37 wird auf An-
ordnung des Generalinspektors fiir das deutsche Strallenwesen die 3. Deutsche Land-
strafBenverkchrszihlung (die beiden ersten fanden in den Jahren 1924/25 und 1928/29
sowie cine Zwischenziihlung in 1932/33 statt) durchgefiihrt, die den Verkehr auf den
Reichsautobahnen, Reichsstrafen und LandstraBen 1. Ordnung erfassen soll. Eine auf
den Lastkraftwagenverkehr beschrinkte Zusatzverkehrszihlung, die an 325 Punkten des
Reiches stattfindet, soll im besonderen der Ermittlung der Verkehrsbezichungen im Giiter-
fernverkehr mit Lastkraftwagen dienen. Unter Mitwirkung des Deutschen Gemeindetages
wird im Rahmen der Zihlung auch erstmalig der Radfahrverkehr erfaflt werden.
Strafenverkechrsregelung. Zwecks Hebung der Verkehrssicherheit
durch strenge Regelung und Uberwachung des Straflenverkehrs wurde durch ErlaB des
Reichsverkehrsministers vom 1. 10. 36 (RVKBL B, 1936, Nr, 35, 8. 309) cin Teil der
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Befugnisse zur Handhabung der Reichs-Strafenverkehrs-Ordnung mit Wirkung vom
_1. 10. 36 fiir die Dauer von 2 Jahren dem Reichsfiihrer SS und Chef der Deutschen Polizei
im Reichsministertum des Inneren iibertragen.

Binnenschiffahrt.
36. Verkehrsleistungen. Der Giiterumschlag der wichtigeren
deutschen Binnenhidfen (iiber 85 vH des gesamten Binnenhafenumschlages
umfassend) belief sich im 2. Halbjahr 1936 sowic im ganzen Jahr 1936 auf folgende

Mengen (in 1000 t):
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wachsender Anteil der deutschen Kohlenausfuhr iiber diese Hifen, statt iiber den Rhein,

geleitet wird.
Der Umschlag in Duisburg-Ruhrort stieg um 18 vH, in den iibrigen Niederrhein-
Hifen einschl. Koln um 16 vH, in Mannheim-Ludwigshafen um 9 vH, in den Rhein-Ems-

Kanal-Hifen um 10 vH, in Hamburg um 24 vH, in Berlin um 13 vH.

Giterumschlag bedeutender Hafen bzw. Hafengruppen [in 1000 t]%.

Zufuhr Abfuhr Gesamtumschlag
davon davon
Gesamt Erz Gesamt, Kohle 1936 1935
Juli. . . ... ... 7170 1567 6 951 3 789 14 121 11944
August . . . . . .. 6 940 1295 6 493 3523 13 433 11497
September . . . . . . 6 764 1321 6 707 3 653 13471 11 344
Oktober . . . . . . . 7 373 1471 7170 4 039 14 543 12 721
November . . . . . . 6 860 1201 6 763 3795 13 623 13 470
Dezember . . . . . . 6 506 1271 6 704 3941 13 210 12 228
Jahr 1936 . . . . . . 77380 | 16854 75 250 4] 682 152 630 132 480
Jahr 1936 . . . . . . 65412 | 14092 | 67068 | 37620

Wiederum zeigte sich in allen Wasserstrallengebieten cin starker Verkehrsaufschwung,
Mit 82,4 Mill. t gegeniiber 73,2 Mill. t lag der Umschlag der wichtigeren deutschen Binnen-
hifen im 2. Halbjahr 1936 um 13 vH iiber den Ergebnissen des 2. Halbjahres 1935
wihrend die Steigerung fiir das ganze Jahre 1936 gegeniiber dem Vorjahr sich auf 15 vI-f
stellte.

Von den verschiedenen Wasserstralengebieten weisen 1936 gegeniiber 1935 das Oder-
und das Elbegebiet die gro(ten Steigerungen des Hafenumschlags mit 21 bzw. 20 vH aus
withrend der Umschlag an den mirkischen Wasserstraffen nur um 12 vH zunahm. Der
Hafenumschlag im Gebiet der nordwestdeutschen Wasserstrallen und des Rheines wuchs

um 14 bzw. 15 vH.

Rhein-Durchgangsverkohr iibor die deutsch-niederléndische
Grenze [in 1000 t].

Zu Berg Zu Tal
1936 Ge Stei
Erz |Kohle troido Gesamt | Kohle | Eisen . ]frlggn Gesamt

Jui . ..., L. .. 934 205 b3 1871 1360 232 313 2189
Avgust . . . . .. .. 694 201 63 1646 1318 178 276 2128
September . . . . . . 695 | 163 178 1612 1447 | 168 | 295 2275
Oktober. . . . . ... 017 | 182 | 204 1877 1832 | 192 | 307 2 317
November . . . . . . . 713 214 169 1713 1544 183 | 207 2174
Dezember . . . . . . . 885 | 257 | 216 1 950 1798 | 180 | 185 2 446
1939 ......... 9895 | 2178 | 1738 | 20 662 17034 | 2217 | 2804 25 291
1935 . . . ... ... 7760 | 1907 | 16568 | 17730 | 16 605 | 1907 24 293

Der Durchgangsverkehr iiber die deutsch-niederlindische Grenze bei Emmerich
vermehrte sich 1936: 1935 in der Bergfahrt um 17 vH (die Erzeinfuhr allein um 28 vH),
in der Talfahrt um 4 vH (die Kohlenausfuhr allein um 3 vH). Die bedeutende Zunahme
des Umschlags in Emden und Bremen (um 25 bzw, 36 vH) gibt zu erkennen, daf} ein

Duisburg Ubriger Ksln Mannheim- | Karlsruhe
Ruhrort Niederrhein [15] Ludwigshafen| und Kehl
1036 Zu- Ab- Zu- Ab- | Zu- | Ab- | Zu- | Ab- | Zu- Ab-
fuhr fubr fuhr fubr | fubr | fuhr | fubr| fuhr| fubr| fuhr
Juli . . .. 349 1170 1282 846 | 123 169 | 650 104 | 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 1116 832 125 1562 | 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 | 11656 | 12041 | 8866 | 1189 | 1591 | 7005 | 1978 | 3702 | 693
Frankfurt . Bremen und
und Um- 1121;?11‘;11; E;(;?] Eﬁl;;lw[?f T Emden Unterweser
1936 gebung [4] [ [6]
Zu- Ab- Zu- Ab- Zu- | Ab- | Zu- | Ab- | Zu- | Ab-
fuhr fuhr fubr fuhr fuhr | fuhr | fuhr | fuhr | fuhr | fubr
Jui ... . .] 220 40 837 1481 200 143 | 325 360 | 275 61
August . . . 244 58 681 1 398 182 169 | 320 187 302 b8
September . . 237 47 690 1409 224 172 313 247 | 278 49
Oktober . . . 243 65 676 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 | 14 982 | 1851 | 1416 | 2567 | 2476 | 1976 753
Grof3- Ubrige .| Stettin und .
Hamburg Elbe [12] Grof8-Berlin [ oo o iinde Kosel
1936 Zu- Ab- Zu- Ab- Zu- | Ab- | Zu- | Ab- | Zu- | Ab-
fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr | fubr | fubr | fubr | fubr | fuhr
Juli .., .. 333 393 230 141 670 105 | 143 200 | 49 306
August . . . 361 368 233 171 768 08 141 259 | 52 281
September . . 399 366 102 101 686 108 138 | 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 1921 21 264
1936 . . . . .| 4275 4746 2543 2051 7396 | 1172 | 1689 | 2403 | 412 2976
1936 . . . . . 3176 4096 2120 1674 6393 | 1192 | 1312 | 2255 367 | 2182

37.Vorkohrspreiso. Die Binnenschiffahrtsfraechten zeigteninnerhalb
des Gstlichen deutschen Wasserstrafennetzes dank der staatlich beeinfluliten Marktord-
nung eine ausgepriigte Stabilitit. Es wurden lediglich im September/Oktober auf der

! Dje in Klammern beigefiigten Zahlen bezeichnen die Zahl der Hifen,
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Elbe wegen ungiinstigerer Wasserstiinde Zuschlige exhoben. Am Rhein zogen die Frach-
ten gegen Jahresende bedeutend an, eine Folge des Zusammentreffens lebhafter Raun-
nachfrage — ungewshnlicherweise brachte der Dezember die hochsten Verkehrsziffern —
mit durch dic Witterungsverhéltnisse verursachtem langsamerem Kahnumlauf.

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

Juli August | Sept. Okt. Nov. Dez.
Rheingebiet . . . . . .. 80,8 80,1 79,7 81,6 85,7 99,7
Elbe-Odergebict . . . . . . 104,0 105,0 115,2 110,1 103,9 104,1
Alle Wasserstraflen . . . . 89,0 88,8 91,4 91,1 91,7 100,4

38. Verkehrsorganisation und -politik. Gebundwirtschaft in der Schiff-
fahrt auf den mirkischen Wasserstral en. Die die Verkehrsteilung
zwischen Reedern und Einzelschiffern auf den Mirkischen Wasserstrallen (ausschlieBlich
Havel—Elbe- und Havel—Saale-Verkehr) regelnde Verordnung vom 20.12. 33 (vgl.
Verkehrsarchiv 1934, Nr. 23) wurde durch eine Verordnung vom 22.12. 36 (RVKBL. A,
Nr. 30, S.193) ersetzt. Hicrnach werden die anfallenden Giiter zwischen der Mitteldeut-
schen Reedereien-Vereinigung und der Kleinschiffahrt im Verhiltnis von 22vH zu 78 vH
aufgeteilt. Alle Giiter ohne Riicksicht auf ihre Beschaffenheit und ihren Wert und alle
Verkehrsstrecken werden einander gleichgestellt. Der der Kleinschiffahrt zustchende
Anteil an der Betriebsleistung wird zuniehst mit der Beforderung der Giiter erfiillt, die
ihr — gegebenenfalls durch Vermittlung von Spediteuren und Maklern — im cigenen Ge-
schift und im Geschift ihrer Genossenschaften anfallen. Soweit damit der Anteil der
Kleinschiffahrt nicht erreicht wird, sind die Mitglicder der Reedereien-Vereinigung ver-
pflichtet, ihre Giiter durch Fahrzeuge der Kleinschiffahrt fahren zu lassen. Eine Auftei-
lung des Anteils der Reedereien-Vereinigung unter die einzelnen Mitglieder erfolgt nicht.
Die Mitglieder haben vielmehr grundsitzlich in gleichem Verhiltnis Schiffsraum der
Kleinschiffahrt zu beschiftigen und diirfen diesen nur von den Schiffer-Betriebsverbinden
und ihren Meldestellen entnehmen. Die Mitglieder der Reedereien-Vereinigung diirfen
die ihnen gehorige Schleppkraft nur zur Beférderung ihrer eigenen Fahrzeuge verwenden.
Dariiber hinaus diirfen sie bis zu 30 vH ihrer Giiter in angenommenen Fahrzeugen
schleppen.

Lossagung des Decutschen Reiches von den Bestimmun-
gen des Diktats von Versailles betreffend die deutschen
WasserstraBen. Die deutschen Missionen bei den in den internationalen Strom-
kommissionen fiir Rhein, Donau, Elbe und Oder vertretenen Regierungen haben mit
14. 11. 1936 diesen Regierungen ein Schreiben folgenden Inhalts iibermittelt:

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

Die deutsche Regierung hat sich aufs ernsteste bemiiht, diese unertrigliche Regelung
durch anderweitige Vercinbarungen zu beseitigen. Die deutschen Bevollméchtigten in den
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Komimissionen haben in langwierigen Verhandlungen versucht, spitestens zum 1. Januar
1937 einen Zustand herzustellen, der mit dem deutschen Standpunkt vertriiglich gewesen
wiire. Ein Erfolg ist diesen Bemithungen versagt geblicben, weil die anderen beteiligten
Michte sich nicht haben entschlielen kénnen, ein System aufzugeben, das in seinen Grund-
lagen mit den deutschen Hoheitsrechten unvereinbar ist.

Uberdies ist am R h ein der nichst Deutschland wichtigste Uferstaat, das Konig-
reich der Niederlande, den im Mai d. J. getroffenen Vercinbarungen nicht beigetreten;
es sind aber gerade an diesem Strome klare Verhiltnisse notwendig. An der Elbe ist
es nicht gelungen, die neue Regelung von der Versailler Grundlage zu 16sen und insbeson-
dere den Zustand zu bescitigen, dall vier Nichtuferstaaten ohne besondere Interessen an
der Elbeschiffahrt auch heute noch den Anspruch erheben, Garanten der Schiffahrts-
freiheit auf diesem Stroine zu sein. Fiir den deutschen O d e r strom besteht noch heute,
wenn auch ohne Beteilizung Deutschlands, eine internationale Kommission mit einemn
im Jahre 1920 ohne deutsche Mitwirkung provisorisch bestellten franzosischen General-
sekretir. AnderD o na u haben zehn Jahre Bemiithungen des Donauuferstaates Deutsch-
land um Wiedereintritt in die Donaumiindungskommission keinerlei Erfolg gehabt. Die
von der deutschen Regierung mit allem Nachdruck seit Ende Maid. J. betriebene Revision
der Donauakte hat trotz allen Entgegenkommens Deutschlands keinerlei Fortschritte
gemacht. Endlich glauben die anderen Miichte in bezug aufdenK aiser-Wilhelm-
K anal an der Deutschland in Versailles aufgezwungenen willkiirlichen Beschrinkung
der deutschen Hoheitsrechte festhalten zu sollen.

Die deutsche Regierung kann es nicht verantworten, die vorstehend gekennzeichnete
Lage der Dinge noch linger hinzunchmen. Sie sicht sich deshalb zu der Erklarung ge-
zwungen, daB sic die im Versailler Vertrag enthaltenen Bestimmungen iiber die auf deut-
schem Gebiet befindlichen Wasserstralen und die auf diesen Bestimmungen beruhenden
internationalen Stromakte nicht mehr als fiir sich verbindlich anerkennt. Sie hat dem-
entsprechend beschlossen, die fiir den Rhein am 4. 5. 1936 getroffene vorliufige Ver-
cinbarung (modus vivendi) gemill deren Artikel 3 Absatz 2 mit sofortiger Wirkung hier-
mit zu kiindigen und von der Unterzeichnung der fiir die Elbe entworfenen Vereinbarung
gleichen Charakters abzusehen. Damit entfillt 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 WasserstraBien 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 fiir die
Frage der Schiffahrtsabgaben. Dabei setzt die deutsche Regierung voraus, dafl auf den
WasserstraBen der anderen beteiligten Staaten Gegenseitigkeit gewéhrt wird. AuBerdem
wird die deutsche Regierung die deutschen WasserstraBenbehérden anweisen, mit den
zustindigen Behorden der anderen Anliegerstaaten gemeinsame Fragen zu erértern und
dariiber gegebenenfalls Vereinbarungen zu treffen* (Bekanntmachung iiber die deutschen
Wasserstrafen vom 23. 11. 36 in RGBL. II, Nr. 43, S. 361).

Spiiteren AuBerungen zustindiger deutscher Regierungsvertreter war zu entnehmen,
daf} das Deutsche Reich sich nicht nur nicht mehr an die Bestimmungen von Versailles,
sondern auch nicht mehr an iltere Vereinbarungen (z. B. Wiener Kongrefakte, Mann-
heimer Akte) gebunden achtet, ferner, dal Deutschland internationale Stromkommissio-
nen als Dauereinrichtung auch in Zukunft fiir entbehrlich halt.
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Sceschiffahrt.

39. Verkehrsleistungen. Der Verkehr der wichtigeren d e uﬂt schen
Scehiafen (Ostsce: Konigsberg, Stettin, SaBnitz, Rostock, Liibeck, Kiel, Flensburg;
Nordsee: Rendsburg, Hamburg, Cuxhaven, Bremen, Bremeyhahven, Brake, Nordenham,
Wilhelmshaven, Emden)? betrug im 2. Halbjahr 1936 sowlc 1m ganzen Jahr 1936:

Ostsce Nordsco Zusammen

II. Halbjahr 1936 [™7060" [1000 ¢] 1000 t| 1000 [1000¢| 1000t | 1000 11000 6| 1000 ¢
1{13'1‘ Inland| Ausl. | NRT |Inland| Ausl. | NRT Inland| Ausl.

, Sineang so | 6o7 | o4 | 3022 | 235 | 1600 | 4374 | 842 | 2333
Juli X:ﬁiﬁ% L8 ooe | 343 | 2934| 164 | s22| 4275 | 850 | 1064

. Tingang 4| 505 | 741 | 2003 | 220 | 1507 | 4187 | 824 | 2248
August . Eﬁ;i‘;’,‘li 1586 | 19| 992 | 2052 | 455 | 955 | 4238 | 874 | 11m

ingang 79| 504 | 642 | 2783 | 258 | 1467 | 3861 | 852} 2109
September E‘ﬁ;{?g?»rxlfé 1T | 59 | 350 | 2746 | 480 | 1042 | 3864 | 804 | 1302

i o038 | 392 | 544 | 20678 | 220 | 1540 | 3616 | 621 | 2084
Iﬁ?ﬁgﬁi ggg 910 | 855 | 2586 | 436 | 1099 | 3541 | 646 | 1454

i 4 92 | 411 | 400 | 2557 | 222 | 1586| 3449 | 633 | 2076
November Eiﬁixﬁt 271 203 | 325 | 2428 | 425 | 1075 | 3299 | 628 | 1400

i w68 | 336 | 405 | 2459 | 206 | 1642 3227 | 542 | 2047
Dezember - Eﬁiﬁ?@ 7s | 182 | 14| 2643 | 365 | 1157 [ 3321 | 547 | 1471

Oktober. .

ing 11405 5500 | 5923 | 32437 |2757 | 19377 | 43842 | 8266 | 25 300
Jahr 1936 . Eﬁéﬁixﬁi 11345 |3345 |3150 | 32073 |5122 | 11722 | 43418 |8 467 | 14881

ingang | 9419 3204 [5142 | 30918 |2629 | 17405 [ 40337 15823 |22 547
Jahr 1935 . Eg;ii?fg’, 9291 | 1026 |2630 | 30471 | 3964 | 11109 | 39765 |5 890 | 13739

i kehrssteizerung gegeniiber dem vorjihrigen Vergleichszeitraum war in der
zweigz;c .]"‘f’;}alrreshéilftc iicht iogg%oﬁ wic in der ersten, gleichwohl aber wieder beachtlich.
Der Schiffsraumverkehr nahm um 7 vH zu, die Mengen des Inlandsverkeh.r.s um 27 vH,
des Auslandsempfangs um 9 vH, des Auslandsversandes um 7 vH. — Fiir das ganze
Jahr 1936 crgaben sich folgende Steigerungssitze: Schiffsraumverkehr 9 vH, Giiter-
mengen des Inlandsverkehrs 43 vH, des Auslandsempfanges 12 vH, des Auslanfisvgsandes
8 vH. Von den groBeren Hifen weisen als Folge der Um}enkung (_les Grof8teiles des Ost-
preuflen-Verkehrs von dem Bahn- auf den Seeweg dic gréBten Steigerungen des Inlands-

ber dem Vorjahr Konigsberg und Stettin mit 96 vH bzw. 76 vH auf.

verkehrs gegenu echifen um 70 vH, der Nordseehifen

In ¢ sticg der Inlandsgiiterverkehr der Osts ) ; \ "
unsl‘g;iang, allgr deutschen li{iistenhiifcn um 43 v, der in der Tabelle m.c.ht beriick-
sichtigten deutschen Rheinhéfen (im Seeverlehr) um 38 vH. Der Auslandsgiiterverlehr
hob sich in den Ostsechiifen um 17 v, den Nordscch.afen um 9 vH, allen deutschen
Kiistenhifen um 11 vH, den deutschen Rheinhifen (im SeeYcrkchr) rum 9 vH. Der
Gesamtumschlag der deutschen Kiistenhiifen stieg von 48 Mill. t 1935 um 8,9 Mill. t
=1 auf 56,9 Mill. t 1936.
( 1?JinH;{usnahme des Inlands- wie des Auslandsempfangcs.Breme_ns (—15 yH bzw.
—3 vH) zcigten alle Verkchrszahlen Hamburgs und Bremens im zweiten Halbjahr 1936
cine Zunahme im Vergleich zum Vorjahr, wobei Steigerungen des Auslandsversandes

i In do istik i ' : kleinen Ostsee-
1 In dor t-Statistik ist des ferneren der Umschlag enthalten von den Kl

hifen Elbing, Stolpmiinde, Riigenwalde, Kolberg, Stralsund, Wismar und den kleinen Nordsee-

hiifen Husum und Brunsbiittel, wihrend Cuxhaven fehlt.

Die deutsche Verkehrswirtschaft im zweiten Halbjahr 1936. 199

um 14 vH bei Hamburg und um 11 vH bei Bremen hervorzuheben sind. TFiir das ganze
Jahr 1936 crgaben sich gegeniiber 1935 bei Hamburg bzw. Bremen folgende Veriinde-
rungen: Schiffsraumverkehr +4 vH bzw. -+ 6 vH; Inlandsempfang --27 vH bzw.

I Hamburg Bremen
Halb- Eingang Ausgang ~ Eingang Ausgang
o hr

{936 | 1000 11000 t] 1000 t| 1000 1000 t] 1000 t| 1000 |1000 t[1000 t| 1000 |1000 t]1000 t
NRT |Inland| Ausl. | NRT |Inland| Ausl. | NRT |Inland| Ausl.| NRT |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 64 316
Sept. | 1636 131 | 1028] 1636 109 | 496 | 726 72 154 | 696 66 334
Okt. 1579 127 | 1102] 1539| 121 | 592 716 58 151 | 710 56 311
Nov. 1521 120 | 1049) 1462| 100 | 593 [ 663 54 146 | 633 57 327
Dez. 15200 114 | 1174 1563| 109 | 632 | 587 57 147 | 622 40 316

1936 |19216 1579 |13237]19118|1374 |5845 [8406 | 674 | 1966 |8466 | 673 |3 465
1935 |18 4181246 |12219]18426|1 127 |5371 |8031 | 774 |1916 | 7952 | 460 |3 356

—13 vH; Inlandsversand 22 vH bzw. --46 vH; Auslandsempfang -+-8 vH bzw.
+ 3 vH; Auslandsversand -+ 9 vH bzw. + 3 vH. Der Gesamtumschlag Hamburgs stieg
von 19963000 t 1935 auf 22035000t 1936, d. 1. um 10 vH, der Gesamtumschlag der
bremischen Hifen von 6506000t 1935 auf 6778000t 1936, d.i. um 4 vIH.

40. Voerkehrspreise. Dic Frachtenim deutschen Seeverkehr stie-
gen im zweiten Halbjahr 1936 anhaltend an. Der Gesamtindex erhéhte sich von Juni bis
Dezember um 17 vH und lag im Durchschnitt des Zeitraumes 11 vH hoher als im Vorjahr.
MafBgebenden EinfluB 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 Getreidezuschufbedarf,
der zusammen mit der Nachfrage Industrie-Europas die Getreidefrachten an den anderen
Mirkten, insbesondere am La Plata, in die Hohe trieb. Vermehrte Nachfrage nach Ol-
saaten und Olfriichten fithrten weiter zu einem starken Anziehen der Heimwirtsfrachten
von Siidasien. Schlieflich veranlaBte die intensive Nachfrage nach industriellen Roh-
stoffen — vor allem eine Folge des Wettriistens der Staaten — TFrachtsteigerungen in
den verschiedensten Relationen. — Die Linienschiffahrt folgte vielfach der Trampschiff-
fahrt in der Erhéhung der Frachten.

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

Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.
Kistenverkehr . . . . . 84,5 85,1 85,1 86,5 88,1 89,2
Buropa Versand. . . . . 60,6 61,2 63,3 63,1 64,6 70,8
’s Empfang . . . . 71,7 75,4 81,4 80,8 81,2 82,8
Aulcreuropa Versand . . 71,6 70,9 71,5 72,2 71,5 73,7
., Empfang . . 53.5 55.2 56,6 57.6 60,2 67,2
Gesamtindex . . . . . . 65,7 67,6 70,6 70,8 72,0 76,0
Luftverkehr,

41. Verkehrsleistungen, Der Verkehr der Deutschen Lufthansa
wies im Jahre 1936 gegeniiber dem Vorjahr wiederum eine starke Belebung auf. Im
europiischen Planverkehr stieg die Flugleistung um 14,5 vH auf 13612000 km, bei son-
stigen Brwerbsfliigen ausschlieBlich Reichsbahndienst um 18,9 vH auf 1912000 km.,
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Die Anzahl der beforderten Fluggiste zeigte cine Steigerung um 41,5 vH auf 232000.
Dic Gepiickbeforderung, die durch die auf ciner Reihe von Hauptverbindungen geschaf-
fene Méglichkeit des Hin- und Riickfluges am gleichen Tage hemm.end beeinflut wurde,
hielt mit der Personenverkehrssteigerung nicht gleichen Schritt: sic wies cinen Zuwachs
von 31,1 vH auf 366,5t auf. Trotz der im internationalen Handel seit Jahren in zu-
nehmendem MaBe sich bemnerkbar machenden Hemmungen vermehrten sich’ die im
T'rachtverkehr transportierten Giitermengen um 11,1 vH auf 1317,5 t. Eine besonders
bemerkenswerte Aufwiirtsentwicklung ist im Postverkehr festzustellen, deren Grund,
abgesehen von der stiirkeren Benutzung der reguliren L}lftpost, i.n der als Werbemal-
nahme eingefithrten zuschlagfreion Mitnahme gewdhnlicher Brief- und Postkarten-
sendungen zu suchen ist. Dic beforderte Postmenge steigerte sich um 110 vH auf
2047,5 t. ' .

49. Verkehrseinrichtungen. DasLuftverkehrsnetz im W inter 1936/37
unterscheidet sich dank der in den letzten Jahren crzielten Tortschritte auf flugtech-
nischem Gebiet, die den regelmaBigen Flugverkehr in zunehmendem. Malle von der
Witterung unabhiingig machten, von dem des Sommers fast nur noch in bezug auf die
verinderten Startzeiten. Abgesehen von den in der Hauptsache dem s:omr'nerhchen
Reiseverkehr dienenden Verbindungen sind im groflen und ganzen alle w10ht1gen Ver-
bindungen in Deutschland und nach dem Ausland aufrechterhalten wor(%en. Elnge§tellt
wurden wegen der Eisverhaltnisse im Oslofjord und wegen des noch nicht beendigten
Ausbaus des neuen Stockholmer Landflughafens die Fliige nach Oslo und Stockholin.
Im innerdeutschen Flugverkehr wurden insgesamt 33 deutsche Stidte angeflogen,
davon die iiberwiegende Zahl mehrmals tiglich.

Weltflughafen Rhein-Main Frankfurt a. M. Nach zweie.inhalp—
jihriger Bauzeit wurde am 8. Juli 1936 in Frankfurt a. M. der 'Weltflughaf(.zn Rhein-Main
in Betrieb genommen, der zugleich dem Flug- und Luftschiffverkehr dient.

43. Verkehrsorganisation und -politik. Das Luftver kehrsgesetz vom
1. August 1922, das vor allem nach dem im Jahre 1933 begonnenen A.usb.au der deutschen
Luftfahrt zahlreiche Anderungen und Erginzungen erfahren hatte, ist in neuer Fassung
mit Datum vom 21. August 1936 bekanntgegeben worden (RGBL 1, 1936, Nr. 78, 8. 653).
Es enthilt an sich keine grundsitzlichen neuen Anderungen. Glelt.:.hzeltlg wurde eine
neue Verordnung iiber Luftverkehr vom 21. August 1936 als Durchfiihrungsverordnung
zum Luftverkehrsgesetz herausgegeben, die mit Wirkung vom 15. September 1936 an die
Stelle der iiberholten Luftverkehrsordnung vom Jahre 1930 tritt (RGBL. I, 1936, Nr. 78,
S. 659). Sie trigt vor allem den organisatorischen Verinderungen der L}.lftfa}u:tverwa,l-
tung Rechnung, wonach die Funlktion der frither zustindigen Landesbehordgn ]et.zt.den
Luftamtern und alle Hoheitsrechte auf dem Gebiete der Luftfahrt dem Relchsm'lnlster
der Luftfahrt iibertragen worden sind. Auflerdem sind in der neuen Verordnung die Vor-
schriften aus anderen cinschligigen Gesetzen, wie der Segelﬂugzeugverordnur'lg, der Luft-
fahrtflaggenverordnung, den Bestimmungen iiber das Zulassungswesen, die Verkehrs-
regeln und das Flugfunkwesen vereinigt. '

Liquidationder Deruluft. Die der Deutsch-Russischen Luftverkelrs-
Gesellschaft m. b. H. ,,Deruluft*, dercn Gesellschafter die Deutsche Luf.thansa und flle
Hauptverwaltung der Zivilluftflotte der UdSSR. , Aeroflot* waren, erteilte Konzession
auf die Durchfiihrung des Luftverkehrs zwischen Deutschland und der UdSSR. ist am
31. Dezember 1936 erloschen und dic Gesellschaft ,,Deruluft® liquidiert worden. _Der
Luftverkehr zwischen beiden Lindern wird sich in Zukunft auf. der Grundlage eines
Poolverkehrs abwickeln, wie er zwischen den meisten internationalen Luftverkehrs-
gesellschaften iiblich ist.
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Post- und Nachrichtenverkohr.
44, Verkehrsleistungen und Einnahmen der Deutschen Reichspost.

Vororts-,
= Befsrderte Beforderte Orts- Bezirks- und Fern- Einnal
2, Pakete Telegramme gespriiche Schnell- gespriiche . ‘RPi’i “}lﬁ;}
S in Mill. in Mill. in Mill, gespriiche in M, |
é in Mill.

1035 | 1936 | 1935 | 1936 | 1935 | 1936 | 1935 | 1936 | 1935 | 1936 | 1935 | 1936

I | 63,3| 68,3| 52| 55 | 6221|6557 14,1 | 15,5 | 558 | 59,6 | 435,6| 468,6
1v. | 83,8 | 89,6 5,1 | 5,3 |662,3|59,2| 14,3 | 16,3 | 52,8 | 56,6 | 457,5 496,1
Jahr | 272,6 | 204,5 | 20,0 | 20,5 |2182,7 [2255,2] 64,6 | 60,8 [ 208,2 | 222,2 |1715,1 | 1848,0

Der Verkehr der Deutschen Reichspost nahm im zweiten Halbjahr 1936 gegeniiber
der gleichen Zeitspanne des Vorjahres weiter zu. Die Entwicklung stand nicht nur unter
dem Einflu} des allgemeinen Wirtschaftsaufstiegs, sondern wurde dariiber hinaus von
einmaligen Sondereinfliissen bestimmt, wie sie von den iin August in Berlin veranstalteten
XI. Olympischen Spiclen namentlich im Nachrichtenschnellverkehr ausgingen. Nach wie
vor zeigte die Zahl der Rundfunkteilnehmer den grofiten Zuwachs. Sie stieg von 7,2 Mill.
Ende 1935 auf 8,2 Mill. Ende 1936, d. h. um 13,6 vH. Der Anteil der gebiihrenfreien An-
lagen belief sich auf 572000 oder 7 vH des Gesamtbestandes. Ende 1936 entfielen auf
100 Einwohner 12,2 Runfunkgeriite gegen 10,8 am Ende des Vorjahres. Die Brief-
beférderung, die sich bisher seit der Krisenwende nur relativ schwach erholen konnte,
wies mit einem Zuwachs von 9,8 vH diesmal eine recht beachtliche Belebung auf. Auch
im Paketverkehr wurde der Verkehrsumfang des zweiten Halbjahres 1935 mit 7,3 vH
betrdchtlich iiberschritten, 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 Telephongespriichen wurden insgesamt 6,4 vH mehr gezihlt.
Zu Ende des Jahres waren die Krisenverluste annihernd wieder aufgeholt. Bei den ein-
zelnen Gesprichsarten war die Stirke der Aufwirtshewegung sehr ungleichméifig. Den
groBten Zuwachs erfuhren mit 12 vH die Schnellgespriche; die Zahl der Ferngespriche
vergroflerte sich um 7 vH und die der Ortsgespriche um 6,2 vH. Ende 1936 waren
3,39 Mill. Sprechstellen vorhanden gegen 3,23 Mill. am Ende des Vorjahres; der Zuwachs
betrug also 4,9 vH. Besonders bemerkenswert ist der Wiederanstieg im Telegramm-
verkehr, der im Zusammenhang mit der strukturellen Verlagerung auf den Fernsprech-
verkehr in den letzten Jahren rund die Hilfte seines Umfangs eingebiiBt hatte, und dessen
riickliufige Bewegung erstmalig im Vorhalbjahr zum Stillstand gekommen war. Mit
10,8 Mill. beforderter Telecgramme gegeniiber 10,3 Mill. im zweiten Halbjahr 1935 ist die
Steigerung von 4,9 vH von groBer Bedeutung. Selbst im Auslandsverkehr, der bei allen
iibrigen Postbetriebszweigen zum Teil wiederum betrichtliche EinbuBlen zu verzeichnen
hatte, konnte der Telegrammverkehr ungefihr in demselben Verhéltnis ansteigen. Dem
allgemeinen Aufschwung im Postverkehr folgend gestalteten sich auch die Einnahmen

aus dem Reichspostbetrieb, die von 893,1 Mill. RM im zweiten Halbjahr 1935 auf
964,7 Mill. RM in der Berichtsperiode oder um 8 vH anwuchsen, recht giinstig. Sie lagen
immerhin noch um rund 15 vH unter dem letzten Hochststand vor Einsetzen der Wirt-
schaftskrise. <

46. Verkehrspreise. Im Postbefdrderungsdienst wurden infolge Kiir-
zung der Gebiihrenanteile der Postverwaltung des Iraks (Mesopotamien) die Beforde-
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rungsgebiiliren fiir Postpakete aus Deutschland nach den britisch-indischen Postanstalten
Bahrein im Golf von Persien, Maskat (Muskat) in Arabien und nach Iran mit dem Leitweg
iiber den Irak herabgesetzt. Ebenso wurden die Gebiihren fiir Postpakete nach Iran
bei Leitung iiber die Sowjetunion (Taschkent—Gaudan) ermifigt. Der Luftpostzuschlag
fiir die mit Luftschiff beférderten Pakete nach den Vereinigten Staaten von Amerika
wurde win die Hilfte herabgesetzt, die Luftpostgebiihren fiir Sendungen nach Peru
teilweise ermiBigt. ] o

Im Telegraphenwesen wurde aus Anlal der XI. Olympischen Spiele in
Berlin ein besonders billiges Schmuckblatt-Telegramm fiir den Grufi-, Gliickwunsch- und
T'amilienverkehr im Inneren des Reiches und mit der Freien Stadt Danzig fiir die Zeit
vom 20. Juli bis 22. August 1936 eingefiihrt. Auflerdem wurden alle fiir Teilnchmer
und Giste der Olympischen Spiele eingehende Telegramme auf diesem Schmuckblatt
ohne Zuschlag zugestellt.

Im Verkehr mit dem Ausland erfolgten Senkungen der Wortgebiihren im Verkehr
mit Franzosisch-Guyana und mit der Italienischen Somalikiiste. Im Bildtelegraphen-
verkehr mit den Vereinigten Staaten von Amerika sind die Gebiihren mit Wirkung
vom 1. Juli 1936 erheblich gesenkt worden. . )

Die Fernsprechordnung ist durch Verordnung des Reichspostministers vom
19. Juli 1936 geindert worden (Amtsblatt des Reichspostministeriums 1936, Nr. 67,
S.309). Unter der Voraussetzung des Einverstindnisses der beteiligten Gemeinde-
verwaltungen wird danach vom 1. Januar 1937 ab der Gespriichsverkehr zwischen Orts-
netzen mit Wihlbetrieb, die nicht mehr als 5 km voneinander entfernt sind, als Orts-
verkehr behandelt. Der Berechnung der Grundgebiihr fiir jedes Ortsnetz wird die Zahl
der zur Ortsgesprichgebiihr erreichbaren Hauptanschliisse der eir}zelnen Netze zugrunde
gelegt. Entscheiden die Gemeindeverwaltungen gegen die Einfithrung dieser Neu-
regelung, so wird der Gesprichsverkehr zwischen den Ortsnetzen als Fernverkehr
behandelt und bei Berechnung einer Grundgebiihr nach der Teilnehmerzahl des
eigenen Ortsnetzes fiir jedes Gespriich von drei Minuten Dauer eine Gebiihr von 20 Rpf.
erhoben. Der Verkehr zwischen Ortsnetzen mit Handbetrieb und einem solchen mit
Wihlbetrieb wird bis zur Anderung der Betriebsweise von der Neuregelung nicht
betroffen. o »

Im Fernsprechverkehr mit dem Auslande haben die Bemithungen der beteiligten
Verwaltungen und Gesellschaften, die Fernsprechgebiihren mit U.berseegebleten zu
senken, zu folgenden rgebnissen gefithrt: Mit Wirkung vom 1. Juli 1936 wurden die
Gebiihren fiir Gespriiche mit den Vereinigten Staaten von Amerika, Kanada, Kuba und
Mexiko sowie mit den Philippinen herabgesetzt. Eine besonders erméfigte Ausnahme-
gebiihr wurde dariiber hinaus im Nacht- und Sonntagsveylfehr mit Kuba,' Mexiko und
den Philippinen eingefiihrt. Im Verkehr mit Japan, Brasﬂlen und Argentinien wurden
im September bzw. November 1936 die Gebiihren fiir dic an Sonnabenden gefiihrten Ge-
spriche um die Halfte, bei Japan auf 41 RM, bei Brasilien und Argentinien auf 61,50 RM
ermiiBigt. Verbilligt wurde des weiteren ab 1. bzw. 8. Oktober 1936 der Trernsprech-
verkehr mit den Bahama-Inseln, Costarica, der Dominikanischen Bepubllk, Guatemala,
der Republik Honduras, Nikaragua, der Republik Panama einschliefilich der Kanalzone,
Kolumbien und den Sandwich-Inseln. Im Funksprechverkehr fiber die deutschen
Kiistenfunkstellen mit deutschen Schiffen wurde ab 1. Juli 1936 das Gebiet der ersten
Seezone erweitert und gleichzeitig die Gebiihr fiir die zweite Seezone herabgesetat. Fiir
den Funksprechverkehr mit dem Luftschiff Hindenburg wurde die glqwhe Gebiihren—
regelung wie fiir den Sprechverkehr mit den deutschen Ozeanfa}.lrgastschlffen elngefiihrt.
In erweitertem Umfange wurden zu ermiBigter Gebiihr Weihnachts- und Neujahrs-
gespriche im Funksprechverkehr mit Uberseelindern zugelassen.

Die deutsche Verkehrswirtschaft im zweiten Halbjahr 1036, 9208 -

46. Verkehrseinrichtungen. Der Winterflugplan 1936/37 (4. Oktober 1936 bis
3. April 1937) brachte im Luftpostverkehr als bedeutungsvollste Neuwerung die
durchgehende Aufrechterhaltung der Reichspost- und Nachtfliige wihrend des ganzen
Winters, die seither bis auf die ganzjihrig durchgefiihrte Nachtluftpostlinie Berlin—Lon-
don zeitweilig eingestellt worden waren. Eine Unterbrechung erfahren kiinftig nur noch
die Strecken Frankfurt (Main)-—Stuttgart, Kopenhagen—Oslo und die schweizerische
Nachtluftpostlinie Frankfurt (Main)—Basel. Mit dieser Neuerung bietet das Nachtluft-
postnetz auch im Winter vorziigliche Verbindungen nach fast allen européischen Léndern.
Auch die Tagesluftverbindungen wurden sowoll im innerdeutschen wie zwischenstaat-
lichen Verkehr vermehrt. Das im Winterhalbjahr der Postbeférderung dienende Luft-
postnetz bestand insgesamt aus 72 Linien gegen 56 im Vorjahr; davon standen 26 Linien
im Dienste des deutschen Binnenverkehrs bzw. als Zubringerlinien fiir den Auslands-
verkehr zur Verfiigung, 28 Linien stellten die Verbindung mit den wichtigsten Stiidten
des Auslands her und 18 im Ausland betriebene Linien standen auch der deutschen
Luftpost offen.

ImPostbefdrderungsdienst wurden die Bestimmungen fiir Geschéfts-
papiere, die durch ein im Drucksachenverkehr zugelassenes Vervielfiltigungsverfahren
hergestellt worden sind, dahin erweitert, daf kiinftig dieselben Anderungen und Zusitze
wie bei Drucksachen zuldssig sind.

Im Telegraphenverkehr wurden vom 1.Juli 1936 an Schmuckblatt-
telegramme im Verkehr zwischen deutschen Schiffen einerseits und folgenden Lindern
andererseits iiber deutsche und auslindische Kiistenfunkstellen zugelassen: Belgien,
Finnland, Litauen, Luxemburg, Norwegen, Schweden und Schweiz. An dem Privat-
telegrammverkehr mit Flugzeugen nehmen-auBer den bereits frither angeschlossenen
Léndern ab 1. Juli 1936 Belgien und ab 15. Juli 1936 Litauen teil. Das Welttelegraphen-
netz wurde. im Berichtszeitraum funktelegraphisch auf eine Reihe kleinerer Ubersee-
inseln ausgedehnt. Als Neuerung im deutschen und europiischen Bildtelegraphen-
verkehr wurde vom Juli 1936 ab fiir den Absender die Méglichkeit geschaffen, sich einen
Abzug des iibertragenen Bildes aushindigen zu lassen. Am 1. August 1936 wurde in
Breslau eine 6ffentliche 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
Tschechoslowakei erdffnet. Der am 1. Juni 1936 mit Polen aufgenommene Bildtele-
graphenverkehr, der sich bisher nur zwischen Berlin und Warschau abwickelte, ist auf
alle ffentlichen und privaten Bildtelegraphenstellen im Reich ausgedehnt worden. Im
Durchgang durch Deutschland wurde am 1. August 1936 der Bildtelegraphenverkehr
zwischen der Tschechoslowakei einerseits und Frankreich/GrofSbritannien andercrseits
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 Kiistenfunkstellen ,,Elbe-Weser Radio** und am 29. August 1936 , Riigen Radio*
an das Fernschreibvermittlungsamt Hamburg angeschlossen.

An das europiiische Fernsprechnetz wurden angeschlossen: iiber die Funk-
verbindung London—New York—Miami am 1. Oktober 1936 dic Insel Porto Rico,
am 29, Oktober 1936 Salvador und im Dezember 1936 iiber die drahtlose Verbindung
London—Kapstadt das ehemalige deutsche Schutzgebiet Siidwestafrika. Ausgedehnt
wurde der Fernsprechverkehr mit Australien, der bisher mit allen Orten in Neusiidwales,
Queensland, Siidaustralien, Victoria und der Insel Tasmanien bereits moglich, in West-
australien jedoch noch auf den Ort Perth beschrinkt war, auf alle Orte in Westaustralien,

s0o dal} nunmehr nur noch Nordaustralien ausgeschlossen ist. Ebenfalls wurden alle Orte
der Republik Salvador, weitere afrikanische Orte in Kenya (Britisch-Ostafrika) und alle
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Orte in Paraguay, womit sich der Verkehr bisher lediglich auf die Hauptstadt Asuncion
beschrinkte, in das europiische Fernsprechnetz einbezogen. Im Durchgang durch
Deutschland wurden folgende neuen Fernsprechverkehrsbeziehungen aufgenommen:
Jugoslawien—Philippinen am 20. August 1936, Ruminien—Paraguay am 3. Oktober
1936, Ruminien—Siam am 1, November 1936, Frankreich—Japan am 10. Dezember
1936, Jugoslawien—Paraguay am 16. Dezember 1936 und Niederlande—Philippinen

am 29. Dezember 1936.

I'remdenverkehr.
47. Verkéhrsleistungen.
Fremdenmeldungen Fremdeniibernachtungen
in 1000 in 1000
davon da
Insgesamt | Ayqlinder? Insgesamt Auslﬁ?r(l)(iler’
Winterhalbjahr 1935/36: .
500 Berichtsorte . . . . . . . 6078 393 16 791 1255
Verdnderung gegen Vorjahr . . +14 vH +12vH +15vH +27vH
Sommerhalbjahr 1936:
658 Berichtsorte . . . . . . . 12 804 1616 54 730 4 826
Veriinderung gegen Vorjahr . . 415 vH 446 vH +12vH 146 vH

An der Zahl der gemeldeten Auslandsfremden im Sommerhalbjahr 1936 waren fiih-
rend beteiligt in vH: GroBbritannien und Irland 19, Niederlande 16, Dinemark, Sehwe-
den, Norwegen zusammen 12, Vereinigte Staaten von Amerika 11, Schweiz 7, Tschecho-
slowakei 6, Frankreich und Osterreich je 5, Belgien mit Luxemburg 4.

Auf den Fremdenverkehr der Berichtszeit iibten die I'V. Olympischen Winterspiele
in Garmisch-Partenkirchen und die XI. Olympischen Spiele in Berlin und Kiel starken
EinfluB. Der hierdurch bewirkte starke Zustrom von Auslindern kam den {neisten deut-
schen Fremdenorten zugute, obenan den Orten der Spiele. Es wurden in Garmisch-
Partenkirchen im Februar 1936 sowie in Berlin und Kiel im Juli 'und August 1936 in
allen Unterkiinften einschlieflich der Jugendherbergen und der sonstigen Massenquartiere
rund 470000 Fremde mit 1,68 Mill. Ubernachtungen gezihlt gegen rund 260000 Fremde
mit rund 649000 Ubernachtungen in der entsprechenden Vorjahreszeit. In den drei
Orten war somit die Zahl der Fremdenmeldungen um rund 210000 oder 81 vH und
die Zahl der Fremdeniibernachtungen wm 1,03 Mill. oder 159 vH gréller z}ls in der
gleichen Zeit von 1935. Auf den Fremdenverkehr aus dem Ausland entfielen hier-
bei 131000 Meldungen und 705000 Ubernachtungen gegen 47 OQO Meldungen und
143000 Ubernachtungen in der entsprechenden Vorjahrszeit. Die Meldungen der
Auslandsfremden haben also um rund 84000 oder 180 vH und ihre Ubernachtungen
um 562000 oder fast das Vierfache (393 vH) zugenommen. Unter diesen Auslands-
fremden-Meldungen standen obenan mit folgenden Von-Hundert-Sitzen: Tschecho-
slowakei 13, Vereinigte Staaten von Amerika 12, Dinemark und Schweden je 8, Grofi-
britannien und Irland 7, Osterrcich 5, Frankreich, Italien, Ungarn je 4, Schweiz,

Niederlande, Polen je 3.

1 Personen mit stindigem Wohnsitz im Ausland.

Auslands- und Weitverkehrsrundschau. 908

Auslands- und Welfverkehrsrundschau.

Bestand an Kraftwagen in cinigen Ilauptlindern Ende 1935 und 19361

Personen- . Kraftwagen .
kraftwagen Lastkraftwagen insgesamt Emmﬂmer
Linder in 1000 Stiick 1 Kraftwagen
1935 1936 1935 1936 1935 1936 | 1935 | 1936
Ver. Staaten v. Amerika | 22571 | 24219 | 3 650 4003 | 26222 | 28 221 b b
GiroBbritannien mit
Nordirland . . . . . 1596 | 1770 448 472 2044 | 2242 23 21
Frankreich . . . . . . 1603 | 1687 462 480 2065 | 2167 20 19
Deutsches Reich . . . 862 1062 260 309 1122 1370 59 49
Kanada -« « « « . . . 992 | 1042 171 193 1163 | 1234 9 9
Australien (Staatenbd.) 474 511 158 179 632 690 11 10
Tealienn « « « « « « + . 291 300 105 115 396 415 | 108 | 103
Sowjet-Rullland . . . 44 56 202 300 246 356 | 675 | 479
Weltbestand . . . . . 30922 | 33306 | 6314 | 6981 | 37236 | 40 287 55 51

Der Weltbestand an Kraftfahrzeugen belief sich Ende 1936 auf rund 40,3 Millionen.
Davon waren 33,3 Millionen oder mehr als acht Zehntel Personen- und nahezu 7 Millionen
Lastkraftwagen. Gegeniiber dem Jahre 1935 hat sich der Bestand um ctwas iiber 3 Mil-
lionen, das sind 8,2 vH vermehrt. Die Steigerung war um ein geringes gréBer als im Vor-
jahr (6,1 vH). Seit 1932 — vorher war die Entwicklung infolge der Weltwirtschaftskrise
riickliufig — betriigt die Bestandszunahme rund ein Fiinftel. In allen Hauptlindern
war die Aufwirtsentwicklung feststellbar, und zwar sowohl bei den Personen- wie auch
bei den Lastkraftwagen. SowjetruBlland steht mit einer Steigerung von 44,7 vH im Jahre
1936 gegen 1935 an der Spitze, wobei jedoch der niedrige absolute Stand zu beriicksich-
tigen ist. In Deutschland betrug die Bestandszunahme 22,1 vH. Es folgten GroBhritan-
nien mit 9,7, Australien 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 Zchntel des Gesamtbestandes von 1936 entfielen auf die
Vereinigten Staaten von Amerika; GroBbritannien, 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 Weltbestand seit 1932 von 1,8 auf 3,4 vH steigern und damit an die vierte
Stelle hinter U.S.A., Grofibritannien und Frankreich riicken. Auffallend ist das Ver-
hiltnis zwischen Personen- und Lastkraftwagen in Sowjetruland. Letztere umfassen
rund {iinf Sechstel des Gesamtbestandes, wilrend in den iibrigen Hauptlindern der
Anteil der Lastkraftwagen ein Siebtel bis héchstens ein Viertel ausmacht, das Verhiltnis
also geradezu umgekehrt liegt. S.

Der Hafenwnschlag von Strafburg und Basel 1936 ergab, verglichen mit 1935, {ol-
gende Mengen in 1000 t:

Straflburg Basel
Rheinverkehr Kanalverkehr Ge-
Zu-  Ab-  Ge- Zu-  Ab-  Zu.  Ap. semb
- fuhr fuhr samt fuhr fubhr fuhr fubr
1936 . . . 3224 1936 5160 1220 98 960 13 2291
1935 . . . 3319 2067 5386 746 6b 1403 3 2217

1 Quelle: Automobile Facts and Figures, 1936, 1937,
Zeltschr, f. Verkehrswigsenschaft, 14, Jahrg, Heft 3, 14
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Dic Verminderung des Umschlages in StraBburg ist eine Folge vermehrter dire.kter
Transporte iiber den Rhein nach Basel, wodurch die Uberladungen von Rheinschiffen
auf Rhein-Rhione-Kanal-Schiffe und die Eisenbahn in gtraBb}lrg —'dles gilt ebenfalls
fitr den deutschen Hafen Kehl — zuriickgingen. Im iibrigen zeigten die Kohlenzufuhren

in Straflburg cine Zunahme, Kali- und Erzabfuhren eine Ab.na.hme. ' .
Basel erreichte — trotz des Wirtschaftstiefstandes in der Schweiz

Der Umschlag in es ) ) C
1936 — einen neuzn Rekord, dank der schr befriedigenden Resultate der Rhein-Regulie-
iger Wasserstandsverhiltnisse, wodurch der Rheinweg

rung Straﬁburg———lstein und glinsti er: > C . ;
sowé())hl Transporte von deutsehen und franzésischen Eisenbahnen wie dem Rhein-Rhone-
Kanal abziehen konnte. Die Kohlenanfuhren nahmen zu, die Getreideanfuhren ab. Um

den Stofverkehr leichter zu bewiltigen und fiir weitere \{erkehrsrs%teigermgen geriistet
zu sein, entschlof sich der Kanton Basel-Stadt zum Bau eines zweiten Hafenbeckens in

Klein-Hiiningen. o
k¢ ellzlnlgz § uni 1936 traf erstmalig ein Rhein-Seeschiff, direkt von London kommend,
in Basel cin, nimlich das zum Konzern der Schweizer Schleppscluffahrt.sgenossenschaft:
gehorende, unter niederlindischer Flagge fahrende Motorschiff ,,Bernina® (33191 Bé{'l‘,

150 NRTT, 440 t Tragfihigkeit).

Der Vorkehr der groBen Seckaniile 1936 erreichte, verglichen mit 1935, folgende Aus-

malle:
a) Suez-Kanal
Raumgehalt in Ladung in

Jahr Durchfahrten ;460 BRT 1000 NRT 1000 6

' 5877 45 290 32 379 25 556

}ggg 5992 45 890 32 811 26 328

Folgende Flaggen waren 1936 fithrend an dem Verkehr beteiligt:

itannic 690 20 907 15052 = 46,6 vH,
I(i;(l)ijigntdnmcn ?326 9430 6 54:’)' = 20,2 v}};,
Deutschland 463 4032 2 8§£ = g,g vH,
Niederlande 326 3131 2 2;30 = 5,1 VH,
Frankreich 264 2377 1650 = ot vH,
Norwegen 263 1733 1275 = 3,9vH.

chfahrten um 2 vH, der transitierende NRT-
Raum um 1 v, diec Ladung um 3 vH. Nach Abzgg des fiir den italienischen Feld.zug
gegen Abessinien verwandten Schiffsraums ist dc1_‘. fiir H%ndelszwecke verwandte Schiffs-
raum auf rund 27,4 Mill. NRT 1936 gegen 28,5'M111.. NRT .1935 zu Vemnscl}lagen: Doch
zeigte der zivile Verkehr — namentlich aus Siidasien — 1m zweiten Halbjahr eine Be-
lebung, withrend der militérische und kriegswirtschaftliche italienische Verkehr sich seit
dem Friihjahr auf geringerer Hohe als withrend der Feldzugsmonate bewegte. "Dle 1\{111-
derung des Handelsverkehrs 1936 gegeniiber 1935 ist hauptsichlich darauf zuriickzufiih-

ren, daB dic Australien-Schiffahrt aus wirtschaftlichen und Sicherheits-Erwigungen den
Weg um das Kap der Guten Hoffnung gegeniiber dem Suez-Weg bevorzugte.

b) Panama-Kanall

Gegeniiber 1935 sank die Zahl der Dur

umgehalt in Ladung in
Jahr Durchfahrten lOOOR ERTg 1000 NRT 1000 ¢
936 5463 33 158 19 656 27 370
1935 5033 31735 18 786 24 702

1 Schiffe unter 300 NRT Panama-Kanal-Vermessung sowie Kriegsschiffe sind nicht bertick-
sichtigt,

Auslands- und Weltverkehrsrundschai, 207

Folgende Flaggen waren 1936 fithrend an dem Durchgang beteiligt:

Vereinigte Staaten 1869 11 927 7036 10 270 = 37,5 vH,
GroBbritannien . 1406 9207 b 565 6786 = 24,8 vH,
Norwegen . . . . 626 3395 2039 3113 =114 vH,
Japan . . . .. 269 1 896 1171 1669= 6,1 vH,
Deutschland . . . 320 1520 901 1416 = 5,2 vH.

Obschon durch einen Seceleutestreik in den Vereinigten Staaten, durch den von
Tnde Oktober bis Dezember fast die ganze Schiffahrt an der Westkiiste der Vereinigten
Staaten zum Lrliegen kam, der Panama-Kanal-Verkehr im November/Dezember 1936
um etwa ein Viertel vermindert wurde, zeigen die Verkehrszahlen gegeniiber dem Vor-
jahr beachtliche Steigerungen, so die Zahl der Durchfahrten um 9 vH, der NRT um
5 vH, der transitierenden Giitermengen um 11 vH.

¢) Nord-Ostsece-Kanal (Kaiser-Wilhelm-Kanal)®.
Raumgehalt 1000 NRT Massengut 1000 ¢

Jahr Durchfahrten insgesamt davon deutsch West-Ost  Ost-West
1936 43 087 18 528 9847 7491 8199
1935 40710 16 646 9294 6320 8106
Verinderung .
1936 : 19356 +6vH +11vH +6vH +19vH +1vH

Im West-Ostverkehr zeigten mit Ausnahme des gleichgebliebenen Getreides alle
Massengiiter Zunahmen, insbesondere die Kohle von 3 139000 t auf 3 561000t. Im
Ost-Westverkehr wurde ein Riickgang des Getreides von 1 389 000 t auf 927 000 t durch
cine Vermehrung des Erzes von 1676 000t auf 2182 000t kompensiert. N.-Z.

Neuorganisation der italicnischen Scesehiffahirt. Die unter Einwirkung des Staates
vornehmlich 1931/32 erfolgte Konzentration der italienischen Linienschiffabrt fand
Ende 1936 ihren Abschlufi durch die gesetzliche Neukonstituierung folgender vier Ge-
sellschaften:

1. ITtalia, Aktienkapital 500 Mill. Lire, 38 Schiffe, 468 000 1., fiir den Betrieb
der Passagier- und Frachtlinien mit Nord-, Siid- und Mittelamcrika. Hauptsitz und
Hauptausriistungsstelle Genua, Zweignicderlassungen in Triest, Neapel und Palermo.

2. Lloyd Triestino, Aktienkapital 300 Mill. Lire, 59 Schiffe, 443000 T.,
fiir den Betrieb der Passagier- und Frachtlinien mit Afrika jenseits von Suez und Gibral-
tar, mit Asien jensecits von Sucz und mit Australien. Hauptsitz und Hauptausriistungs-
stelle Triest, Zweigniederlassungen in Genua, Neapel und Venedig.

3. Tirrenia, Aktienkapital 150 Mill. Lire, 54 Schiffe, 159 000 T., fiir den Be-
trieb der Passagier- und Frachtlinien vom Tyrrhenischen Meer mit Lybien, in der Rund-
fahrt wm Italien und im westlichen Mittelmeer, fcrner der Linien jenseits von Gibraltar
nach Nord-Europa. Hauptsitz und Hauptausriistungsstelle Neapel, Zweigniederlassungen
und Ausriistungsnebenstellen in Genua, Palermo und Fiume.

4. Adriatica, Aktienkapital 150 Mill Lire, 30 Schiffe, 136 000 T., fiir den
Betrich der Passagier- und Frachtlinien in der Adria und dem &stlichen Mittelmeer
(Levante). Hauptsitz und Hauptausriistungsstelle Venedig, Zweigniederlassungen und
Ausriistungsstellen in Triest, Genua und Bari, Niederlassung in Neapel.

Die Aktienmajoritit dieser Gesellschaften verbleibt fiir die Dauer von sechs Jahren
beim I. R. I. (Institut fiir den industriellen Wicderaufbau). Zur Beschaffung der fiir den
Betrieb und fiir die Neubauten erforderlichen Mittel wurde eine besondere Gesellschaft,
die Societd Finanziaria Marittima, mit einem Kapital von 900 Mill, Lire gegriindet. N.-Z.

1 Nur Handelsfahrzeuge.
14*
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Buchbesprechungen.

Emil Merkert, Dr. rer. pol., Diplom-Kaufmann, Kernpun k- t e der Preisbil-
dung im Verkehrswesen. Mit besonderer Berﬁc.ksmhtlgung der Deutsch‘en
Reichsbahn und des gewerblichen Giiterfernverkehrs. Berlin 1937, Verlag von Julius
Springer. 1V, 76 S. RM 4,80. _ !

Timil Merkerts Name hat als der des Verfassers zweier bedeutender kraftverkehrs-
wirtschaftlicher Untersuchungen, nimlich seiner Kolner Dissertation_ ,Der La-stkraft-
wagenverkehr seit dem Krieg® (Berlin 1926) und scines auf Grund eines mehrjdhrigen
Studienaufenthaltes in den Vereinigten Staaten verfaliten Werkes ,,Pcersonenkraftwagen,
Kraftomnibus und Lastkraftwagen in den Vereinigten Staaten von Amerika‘ (Berlin
1930) schon einen Klang (vgl. auch dic Besprechungen in dieser Zcitschrift, 5. Jg. 1927,
8. 59, und 9. Jg. 1931, S. 126). Wenn er, der 1'nzwischen Tarifreferent des Beichs—Krz\zft-
wagen-Betricbsverbandes geworden ist, nun eine neue, konzentrierte Studie vorlegt,! die
trotz des theoretischen Titels doch auch deutliche praktische Folgerungen enthdlt, und
zwar solche, die sich mit den Interessen der im Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband ver-
einten Unternehmer decken, so halte ich es fiir unberechtigt, in der vorliegenden Unter-
suchung eine Zweckschrift zu erblicken. Vielmehr erweist sich Merkert auch hier wieder
als griindlicher Denker und zugleich als verantwortungsbewuBter Verkehrspol}tlker,'nut
dessen Gedankengingen auscinanderzusetzen sich lohnt, auch wenn man sich seinen
Jolgerungen nicht oder nur bedingt anzusqh}leﬁen vermag. )

Nach einigen allgemeinen wirtschaftspolitischen Bet?achtungen, in denen Merkert d.en
Txzessen eines ,,Laissez-faire* auf dem Wirtschafts-, 1nsbesqndere dem V.erl‘mhrsgeblet
zu Leibe riickt und statt einer dem Chaos des Marktes entspringenden P_relsblldung eine
den Gesamtinteressen dicnende organische Preisgestaltung verficht, findet er in der
generellen Kostengestaltung des Verkehrswesens (bewegliche Kosten einerseits, feste
Kosten andererscits, wobei auf die Relativitit der letzteren niher eingegangen wird)
den Ansatzpunkt fiir die weiteren Betrachtungen. Sie fiihren zu der bekannten Test-
stellung, daB durch die unterschiedliche Verteilung der festen Kosten in den Verkehrs-
preisen cine betriebs- wie volkswirtschaftlich erwiinschte 'Vermehrung des Verkehrs-
volumens zu erzielen ist, welehe Moglichkeit Merkert auch mit der Entfer-pungsstaffelun.g
der Verkehrspreise verbunden sieht. Die Verwirklichung sowohl deﬁ; Guterklanen- wie
des IEntfernungsstaffelprinzips im gegenwirtigen deutschen Elsenl_)ahn-Gutertarli
erfihrt cine iibersichtliche Darstellung. Nach Schilderung der Leistungseigenart und der
Bindungen des gewerblichen Giiterfernkraftverkehrs im‘Deutschen Relc.h untersucht
Merkert cingehend dessen Sclbstkosten unter Beriicksichtigung der-'yer.scllledexle}l Last-
kraftwagen- bzw. Lastkraftzugtypen und ihrer Ausnutzungsverhditnisse: ,,Die Auf-
wandsziffern schwanken fiir 1 tkin zwischen 25,8 und 3,6 Rpf. fiir einen 3 t-Zugwagen
mit 35proz. Auslastung und einen 20,5 t-Lastzug mit einer 100proz. Auslastung*. Be-
stimmte mittlere Kostenwerte (von 6, 8, 10 Rpf./tkm) setzt Merkert in Bezichung zu den

Buchbesprechungen. 209

von der Reichsbahn fiir die verschiedenen Entfernungsstufen und Giiterklassen erhobenen
Tarifen, um die Reichweite der Wettbewerbsfahigkeit des Kraftwagens aufzuzeigen. Da-
bei ist es allerdings nicht exakt, wenn Merkert den reinen Eisenbahnfrachten die vollen
Selbstkosten der An- und Abfuhr der Giiter zu und von der Bahn zuschligt, da die Eisen-
bahnfrachten ectwas iiberhéht sind, um cben die An- und Abluhrgebiihren unter den tat-
sdchlichen Selbstkosten halten zu kénnen. Die Grenzen des kostenméfligen Wetthewerbs-
vermpgens des Kraftwagens gegeniiber den Eisenbahnfrachten werden nun nach Merkert
noch dadurch erweitert, dafl der gewerbliche Kraftverkehr durch den Zwang, die Klassen
A—D der Reichsbahn anzuwenden, fiir einen Teil seiner Beforderungsleistungen iiber
seinen Selbstkosten liegende Preise erhebt, dementsprechend einen anderen Teil zu ge-
ringeren Preisen bewerkstelligen kann., Weiter legt Merkert dar, daf$ der Lastkraftwagen
bei Riickfahrten einen wirtschaftlichen Vorteil erziclen kénne, wenn er, statt leer zuriick-
zufahren, cine Riickiracht selbst zu geringsten Sitzen iibernihme, daB insbesondere
unter giinstigen Umstinden schon ein Satz von 2,3 Rpf. /tkm ausreicht, um die beweglichen
Kosten zu decken.

Auf dieses Kostenverhiltnis griindet Merkert nun die betriebsskonomische forderung:
Zugestehung auch der Klassen E—G und weiterer Ausnahmetarife des Eisenbahngiiter-
tarifs an den gewerblichen Giiterfernverkehr, der damit auch geringwertige Giiter auf
sich zichen und sein Verkehrsvolumen vergroBern konnte: zu seinem und der an einer
Kraftwagenbeférderung interessierten Kreise Nutzen. Freilich schreckt Merkert — ver-
stindlicherweise! — vor eciner Beforderungspflicht des Kraftwagens fiir dic geringeren
Klassen zuriick, wie folgender Satz erlennen 1a8t: ,, Wollte man dem gewerblichen Giiter-
fernverkehr die Klassen E—G mit der Begriindung vorenthalten, dal er Giiter zu den
niedrigen Frachtsitzen dieser Klassen im allgemeinen doch nicht beférdern kénnte, son-
dern nur dazu imstande sei, wenn er aueh Auftrige zur Beférderung von Giitern der
Klassen A—D erhalten wiirde, so wiire darauf zu erwidern, daf} er tatsichlich willens ist,
niedrig tarifierende Giiter in erheblichem Umfang zu befordern.

Merkert beantwortet zum Schluf die Frage, ob die der Betriebsskonomie des Kraft-
verkehrs dienliche Zugestehung der unteren Reichsbahngiiterklassen auch volkswirt-
schaftlich zu verantworten sei, bejahend. Fiir die Reichsbahnfinanzen hilt er sie unge-
fahrlich: ,,Es ist von anderer Seite festgestellt worden, daf§ der Verkchrsumfang des
gewerblichen Giiterfernverkehrs nur etwa 1,5%, des Reichsbahngiiterverkehrs betrigt.
Wiirde dieser Anteil selbst auf das Doppelte steigen, sich also auf 3%, erhdhen, so wire
offensiclitlich fiir die Reichsbahn immer noch keine wirtschaftliche Gefihrdung zu
befiirchten. Nachdem dem gewerblichen Giiterfernverkehr die Giiter der Klassen A—D
und die hauptsdchlichsten Ausnahmetarife zugebilligt worden sind, kann die Reichsbahn
durch den gewerblichen Giiterfernverkehr nicht mehr wirtschaftlich gefihrdet werden,
denn dic Giiter der Klassen A—D sind es ja, die der Reichsbahn die hohen Einnahmen
bringen. Zu diesem Argument lift sich sagen, daB zwar in guten Jahren 1—2% der
Einnahmen der Reichsbahn verschmerzbar sein mégen, daB hingegen in Jahren eciner
angespannten Finanzwirtschaft der anderweite Ersatz eines solchen Ausfalles der Reichs-
bahn ernste Sorgen bereiten kann. Dem Einwand, die Reichsbahn sei durch die Be-
forderungspflicht belastet, die fiir den Giiterkraftverkehr nicht besteht, setzt Merkert
entgegen, dal der letztere durch die Bindung an das jhm wesensfremde Reichsbahn-
tarifsystem gehandicapt ist. Dicse ,,Aufrechnung* Merkerts der Beforderungspflicht der
Reichsbahn gegen die Bindung des Kraftverkehrs an die Reichsbahntarife erscheint mir
nicht haltbar, da sie die Belastung der Reichsbahn zu gering veranschlagt. Man nchme
getrost cinmal vollige Gleichheit der Wettbewerbsbedingungen an: Reichsbahn wie
Kraftverkehr hdtten inabhingig voneinander jeder cin arteignes Tarifsystem aufgestellt,
wobei jedes Verkehrsmittel moglichst in gleichem Umfang der gemeinwirtschaftlichen
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Forderung mdoglichster Steigerung des Verkehrsvolumens durch Klassen- und Ent-
fernungsstaffelung entspreche, und jedes Verkelirsmittel sei dem Beférderungszwang in
den gleichen Relationen unterworfen; was wiire das Frgebnis? Antwort: Die Tarife
des Kraftwagens ligen so gut wie iiberall iiber denen der Reichsbahn; der Kraftwagen
wiirde sich nur da behaupten, wo sein Leistungswert die Inkaufnahme héherer Tarife
rechtfertigte. Diese Lrwigung ist geeignet, uin die Wesenlheit der Regelung des Fisen-
bahn-Kraftwagenverhdltnisses in Deutschland zu unterstreichen: Sie entspringt lceiner
zwingenden ratio oeconomica, sondern dient dem Willen, dem Kraftverkehr einen
bestimmten Leistungsumfang zu ermdglichen. Wie dieses Mall Willensfrage ist, ist es
auch Frmessensfrage, ob man durch Zusprechung weiterer Tarifklassen das Verkehrs-
volumen des Kraftverkehrs auf Kosten des der Reichsbahn vermehren will oder dies
bleiben 1aBt. Dafiir wie dawider lassen sich verschiedene wirtschaftliche, wirtschafts-
politische und militirische Argumente geltend machen. — Wenn sich damit in meinen
Augen das Problem der Fortentwicklung des Kraftwagentarifs und weiter des ganzen
Eisenbahn-Kraftwagenverhiltnisses anders darbietet als Merkert es hier angefalt hat,
5o bleibt Merkerts Schrift doch das Verdienst, viele Seiten seiner Problematik griindlich
durchleuchtet zu haben und zu erncutem Nachdenken dariiber anzuregen, ob wirklich
die jetzige Regelung d ie oder nur ein ¢ deutsche Losung darstellt.
Prof. Dr. Napp-Zinn.

Willi Hiifner, Dr., Assistent am Institut fiir Sozial- und Staatswissenschaften an der
Universitidt Heidelberg, Die Neuordnung der deutschenVerkehrs-
wirtschaft unter dem Einflul der ArbeitsbeschaffungsmafSnahmen. Zum wirt-
schaftlichen Schicksal uropas. Arbeiten des Instituts fiir Sozial- und Staatswissen-
schaften an der Universitit Heidelberg. II. Teil: Arbeiten zur deutschien Problematil,
lherausgegeben von Carl Brinkmann, 5. Heft. Berlin 1936. Junker & Diinnhaupt
Verlag. X, 120 Seiten. RM 5,50,

Das Gelingen des deutschen Vierjahresplanes, zu dem der Fiihrer aufgerufen hat,
hiingt wesentlich von dem héchstméglichen Einsatz aller Verkehrsmittel und ihrer
reibungslosen Zusammenarbeit ab. Die in der Zukunft liegenden, noch grofieren Aufgaben
zur politischen und wirtschaftlichen Freiheit Deutschlands konnen nur erfiillt werden,
wenn das gesamte Verkehrswesen sich fiir Erreichung dieses Zieles einsetzt, sowohl durch
hichsten Einsatz des Konnens, 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 groBe Geschehen der kommenden Jahre.

In cinem Augenblick von solcher GréBe ist die Schrift Dr. Hiifners fiber die Neu-
ordnung der deutschen Verkehrswirtschaft besonders willkommen. Sic zeigt auf der
Grundlage der ArbeitsbeschaffungsmaBnahmen der Reichsbahn, der WasserstraBen-
verwaltung, der Kraftverkehrswirtschaft die Verinderungen und Verschicbungen im
Aufbau des Transportapparates und die Verinderungen in den Voraussetzungen der
Bedienung dés Personen- und Giiterverkehrs, um dann die staatlichen Malinahmen zu
cinleitlicher Gestaltung und Lenkung der Verkehrswirtschaft darzulegen. Die Schrift
gibt AufschluB iiber den Ausbau des bestehenden StraBennetzes, die Anlage der Reichs-
Autobahnen, die Befreiung bzw. Ablésung der Personenwagen von der Kraftwagensteuer
und die Erleichterungen fiir den Lastkraftwagen, wodurch ein starker Auftrieb in der
Kraftwagenindustrie cintrat, wie die Arbeiten an den deutschen Stromen und Kanilen,
die Beihilfen fiir Instandsetzungsarbeiten am Fahrzeugpark der Binnenschiffahrt, die
gewaltigen Aufwendungen der deutsehen Reichsbahn zur Anpassung ihres Verkehrs-
apparates an die neuzeitlichen Verkehrserfordernisse und gegeniiber dem Wettbewerb des
Kraftwagens. Aus dem Ausbau der Verkehrseinrichtungen folgen weitgehende Ver-

Buchbespreehungen. 211

inderungen ihrer organisatorischen und betrieblichen Gestaltung sowie ihrer Wett-
bewerbslage, wobei allerdings der Verfasser auch auf Mafnahmen der staatlichen Ver-
kehrspolitik eingeht, die nicht mit den Arbeitsbeschaffungsmafinahmen zusammenhingen,
sondern selbstiindig aus dem Recht und der Pflicht des Staates zur praktischen Verkehrs-
politik entstanden sind.

Mit dieser Verkehrspolitik beschiftigt sich die Schrift in ihrem letzten Teil, wo die
Notwendigkeit verstirkter staatlicher Einwirkung mit dem Ziel der Zusammenarbeit
aller Verkehrsmittel im Gesamtinteresse des Staates und aller seiner Lebensiuflerungen
dargestellt wird.

Dr. Hiifner behandelt die angedeuteten Probleme in knapper und sachlicher Form,
immer das Ziel vor Augen: Erhaltung und Frderung aller Krifte im deutschen Verkehrs-

wesen unter Einordnung jedes dieser Zweige in die Gesamtheit zum Besten des Gemein-
wohls. Prof. Dr. Esch.

Hacmmerle, Prof. Dr., Kénigsberg, Zur wirtschaftlichen un d recht-
lichen Organisation der deutschen Scehdfen. Verkehrswissen-
schaftliche Abhandlungen; Schriftenreihe des Verkehrswissenschaftlichen Forschungs-
rats beim Reichsverkehrsministerium, Heft 1. Jena 1936. Verlag von Gustav Fischer.
32 Seiten. RM 1,50.

Die vorliegende Arbeit erdffnet eine Schriftenrcihe, die verkehrswissenschaftliche
Forschungsergebnisse bringen soll {iber ,,allgemeine Verkehrsprobleme, die sich aus der
Praxis der Verkehrsfiihrung ergeben®, :

DaB dieses 1. Heft eine Frage aus dem Gebicte der Seeschiffahrt zum Thema hat,
ist aus zweierlei Griinden zu begriifien: 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 eine
Abhandlung, die einc derartige Frage zur Diskussion stellt, ist daher vorzugsweise
geeignet, fiir eine neue Folge von Arbeiten der deutschen Verkehrswissenschaft in einem
internationalen Fachkreis zu werben.

Der Fragenkomplex selbst ist aber, wie kaum ein anderer, mannigfaltig und an vielen
Stellen klirungsbediirftig; eine Buchreihe, die ihn voranstellt und weiteren Erdrterungen
dariiber Raum gibt, kann also wesentlich dazu beitragen, daB ein Verkehrszweig, dem
gerade jotzt im Hinblick auf seine internationale Verflechtung und damit als Devisen-
bringer eine ganz besondere Bedeutung zukommt, u. U. von der Wissenschaft her in der
Praxis gefordert wird.

Die Arbeit von Haemmerle betrifft eine der wichtigsten Hilfseinrichtungen der Sce-
schiffahrt: die deutschen Seehiifen. Uber diese ,,Tore zur Welt* bestcht eine Literatur,
auch aus den letzten Jahren, von erheblich groBerem Umfange, als sic in der vorliegenden
Schrift (S.1£) genannt wird; auf Grund umfassender Quellenarbeit hat man schon
frither versucht, dem Wesen der Probleme nachzugehen, ihnen gerecht zu werden und
Wege zu ciner Losung vorzuschlageh. — Neu an der Abhandlung von Haemmerle ist
also nicht die Fragestellung selbst, sondern der durch die politische Umgestaltung ver-
anderte Gesichtswinkel, unter dem das Problem zu behandeln und zu beurteilen ist,
und darin liegt die Bedeutung dieser Schrift.

Die Sechiifen waren fiir dic Eigentiimer-Staaten vielfach direkt oder indirekt wesent-
liche Geldquellen der éffentlichen Kassen, vor allem aber wichtige Instrumente der
Wirtschaftspolitik. Die Rivalitit der deutschen Gliedstaaten spielte auch bei den See-
hifen eine Rolle; sie fand bisweilen in der Gestaltung der Rechtsverhiltnisse und in der
Bewirtschaftungsart ihren Niederschlag. Nachdem ihr nun durch die Neugliederung
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unseres Reiches der Boden entzogen ist, liegt es nahe, die Irage zur Diskussion zu stellen,
ob und inwieweit diese verinderte Situation auch auf die Verwaltung und den Betrieb
der Seehifen einen EinfluB haben kann und soll, ,,inwieweit eine organisatorische Um-
gestaltung grundsitzlich notig und emplehlenswert erscheint® (S. 7 d. A.).

Haemmerle will mit seiner Schrift dazu anregen, daf sich Theoretiker und Praktiker
mit dieser Frage der Neuordnung der Sechafenbetriehe befassen; er selbst zeigt nur die
groBle Linie, die bei einer solchen Forschung und einem Meinungsaustausch einzuhalten
ist. Zunichst sehildert er die gegenwirtige Lage des Organisationsproblems im Bereich
der Verkehrswirtschaft, stellt dann die Rechtsverhiltnisse der einzelnen Seehifen hin-
sichtlich des Bigentums, der Verwaltung und des Betricbes dar, vor allem die Organi-
sationsformen der Umschlagsbetriebe, und schliellt die Abhandlung mit einer Kritik des
Bestehenden und mit Vorschligen zu ciner Neugestaltung ab. Ausgehend von dem
,,Grundsatz staatlicher Wirtschaftsfiilhrung im Bereich der Verkehrswirtschaft* und von
der Tatsache, daf sich ,,die Beteiligung der sffentlichen Hand am Hafenbetrieb teilweise
noch in rechtlichen Formen volizieht, die mehr traditionsgebunden als wirtschaftsbedingt
sind** (8.7 d. A.), kommt J. zu der Forderung, dafl eine Neuordnung den staatlichen
Einfluf sicherzustellen und die ,,notwendige Harmonic zwischen staatlicher Berechtigung
und privatem Unternchmergeist (S. 31 d. A.) herzustellen hat. Um dieses Ziel zu
erreichen, erscheint s ihm notwendig, die staatlichen Betriebsgescllschaften in Anstalten
umzuwandeln und fiir jeden Hafenbereich Hafengemeinschaften zu bilden, 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 gegenwirtizen Rechtszustandes und der damit zusammenh%ingenden. Probleme*
(S.32 d. A.), um Anregung zu bieten zu weiterer Forschung. Man darf in dicsem engen
Rahmen nicht mehr als einen Kxtrakt suchen; dieser ist in der Darste.llung der Lage in
den einzelnen Hifen vorbildlich. Das Problem der Sechafenorganisation verdient aber
eine weitaus umfassendere Behandlung, und es wiire wohl der scllén§te Erfolg der vor-
liegenden Arbeit, wenn sie den Ausgangspunkt fiir recht viele, griindliche Einzelarbeiten
iiber diesen Fragenkomplex bilden wiirde. . .

Dafiir sei hier noch abschliefend auf einen Gesichtspunkt hingewiesen: H. empfichlt
eine Trennung der Triger der Verwaltung und des Betricbes eines H'afens; er stellt. fest,
daf} der Betrieb meist durch Kapitalgesellschaften crfolgt; soweit diese dcf offentlichen
Hand gehéren, hilt er, wic oben gesagt, die Umwandlung in eine An§talt fiir erwiinscht,
damit diese ihr eigenes ,,den wirtschaftlichen und finanziellen Verhdltnissen entsprechendes
Gesetz* (8. 30 d. A.) erhalten konnte. Andererseits soll aber die private Initiative des
Unternchmers, der sich nach den Vorschriften des Handelsgesetzbuche:% zu richten hat,
im Hafenbetriecb nicht beschrinkt werden. Bs diirfte nun nicht uninteressant sein,
einmal zu priifen, ob und wie diese Grundlinie von ,,voller Aufrechterhaltung des Unter-
nehmergeistes* und ,,staatlicher Wirtschaftslenkung* im Dienste einer gcsamtiikono-
mischen Funktion (S.32 d. A.) dann eingehalten werden kann, wenn sich, z B. im
Kaiumschlag, neben einer Gesellschaft mit Staatszuschufl ein privater Unt‘el‘nehmer
betitigt, der an den Staat Pacht zu zahlen und fiir scine Geschiftsausiibung Bindungen,

namentlich an Gebiihrenordnungen, einzugehen hat, also in seiner Kalkulation nicht
Al
mehr frei ist. Dr. Hans Tzschueke.

Leopold Orley, Ing. Dr., 0. Professor an der Technischen Hochschule Wien. DasIern -
stralenproblem Buropas und seine Lésung fir L*i“.del‘
geringererBevélkerungsdichte Wien1936. Verlagvon Julius Springer.
IV, 64 Seiten mit 12 Tabellen und 27 Abbildungen. DIN A 4. RM 5,20.
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Nach cinleitender nachdriicklicher Begriindung der Notwendigkeit des Baus eines
besondcren Fernstraflennetzes mit der sprungweisen Steigerung des Kraftverkehrs und
dem Sicherheitserfordernis, insbesondere auch fiir die anderen StraBenbenutzer, werden
Netze und Anlagegrundsitze der Autobahnen Italiens und des Deutschen Reiches sowie
die Stralenausbauarbeiten und -pline in der Schweiz kurz, aber sehr anschaulich ge-
schildert, wobei der Verfasser die Bedeutung einer autoritiren vom Willen des ganzen
Volkes getragenen Staatsfiibrung als Grundlage der grofziigigen Leistungen Italiens
und Deutschlands “im Autostraflenbau ancrkennt. Der Wiirdigung der nationalen
Arbeiten folgt eine Befiirwortung grofler transkontinentaler Durchzugsstrallenpline:
zunichst der wohl schon in niichster Zukunft zu verwirklichenden Verbindung London—
Istanbul, dann weiter Istanbul—Ankara—Teheran—Delhi—Bangkok—Singapore, ferner
einer Route Hammerfest—Kapstadt (mit zwei Varlanten: 1. {iber Rom—Tripolis—
Tschadsee—Swakopmund; 2. iiber Ankara—Kairo—Nairobi—Livingstone) und einer
Verbindung London—Berlin—Warschau—Moskau—Irkutsk—Wladiwostok—Tokio. ,,Die
Utopien von heute sind die Wirklichkeiten von morgen.* :

Nach Erérterung der Bedeutung der Kraftwagendichte und Siedlungsweise fiir dic
Zweckmillligkeit des FernstraBenbaus und Vergleich der Baukosten der italienischen
und deutschen Autobahnen und der schweizerischen Fernstrallen wendet sich der Ver-
fasser dem osterreichischen Stralenausbauproblem zu. Die Umstinde, dall eincrseits die
leichte Umgehbarkeit Osterreichs im zwischenstaatlichen Verkehr ein verhiltnismiBig
dichtes Fernstrallennetz nahelegt, dall andererseits der hinter den westlichen Liindern
weit zuriickgebliebene Kraftwagenbestand und die schwicheren finanziellen Krifte
Osterreichs cin Auskommen mit geringeren Mitteln erzwingen, lassen ihm fiir Osterreich
— und ebenso andere Lénder in dhnlicher Lage — die Anlage einer groBeren Zahl (fiir
Osterreich rd. 1750 km) von 9 m breiten (also dreispurigen) FernverkehrsstraBen, die
nicht ausschlieflich dem Kraftverkehr dienen — allerdings soll der andere Verkehr durch
Ausschaltung aller Ortsdurchfahrten aus den Fernstraflen von diesen moglichst fern
gehalten werden — zweckma8iger erscheinen als der Bau reiner Autobahnen (im Deutschen
Reich vierspurig mit insgesamt 15 m reiner Fahrbahnbreite, 24 m gesamter Strallenbreite
einschlieBlich 5 m breitem Zwischenstreifen). Fiir die Ausfilhrung solcher Fernverkehrs-
stralen werden alsdann die niheren Ausbaugrundsitze entwickelt, die Fragen ihrer
Kosten und Finanzierbarkeit gekldrt. Einer Sonderfrage widmet sich der Verfasser mit
besonderer Licbe, ndmlich der Linienfithrung der Fernverkehrsstrale Linz—Wien. Nach-
driicklich tritt er unter dem Gesichtspunkt der Fremdenverkehrswerbung fiir die Linien-
fithrung im Donautal (statt iiber Amstetten—=St. Pélten) ein, wozu er den Bahnkdrper
der aufzulassenden Lokalbahn Mauthausen—Grein—Krems verwenden will. Hinweise
auf die Notwendigkeit sorgfiltigster Planungsarbeit fiir den Ausbau des 8sterreichischen

Fernstrallennetzes — als Beispiel wird die Organisation des Baus der Tauern-,
Karawanken-, Wochelner und Karstbahn 1901—1909 und des Reichsautobahnen-
baus angefithrt — beschlielen die vielseitigen und anregungsreichen Darlegungen,

dic durch ausgewihlte Karten-, Querschnitt- und Abbildungsbeigaben sehr gut ergiinzt
sind. — ‘

Prof. Orley weilt nicht mehr unter den Lebenden. Kurz vor Vollendung seines
59. Lebensjahres rif} ihn, wie wir dem ersten Januarheft 1937 der Zeitsehrift ,,Dic Strafiet
entnchmen, der Tod ,,aus unermiidlichem Schaffen, aus der Vorbereitung grundlegender
wissenschaftlicher Werlke, aus neu angebahnter Zusammenarbeit mit seinen Freunden
und Fachkameraden im Reich®. So ist uns dies Buch zugleich ein Erinnerungsmal seines
Wesens: cines weitblickenden, schopferischen Ingenicurs, der zugleich den Bedingtheiten
seines Wirkungsberciches Rechnung zu tragen weill. Prof. Dr. Napp-Zinn.
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Max Leibbrand, Dr.-Ing. e. L., Ministerialdireltor im Reichs- und PreuBlischen Verkehrs-
ministerium, Dic Entwicklung des Reichsbahnbe!‘,rlebs in
neucr Zeit. Heft 4 der Beihefte der Rhein-Mainischen VVirtschafts-.Zeltung. Frank-
furt a. M. 1937. Verlag H. L. Bronners Druckerei (Inhaber F. W. Breidenstein)., 35 S.
RM 0,60. -

Der vor der Wirtschaftskammer Hessen und der Universitit Frankfurt gehaltene
Vortrag Leibbrands vercint in gewohnter Weise intensivste wissenschaftliche Durqhzu‘-
beitung der Fragenkreise mit hchster Anschaulichkeit. Aufstc'llung und techrpsch-
wirtschaftliche Problematik der Reichsbahnfahrpline sind ebenso 111teres§:ant.entw1ckelt
wie dic Frage der Beschleunigung des Reichsbahnverkehrs. Nach der tatsachhchep S(?ite
ist letzteren Ausfiihrungen insbesondere zu entnehmen, daBl nach den Schnell‘lgkelts-
steigerungen der letzten Jahre jetzt mit einer gewissen Atempause zu rechnen ist, da.B
andererseits die sowohl im Personen- wie im Giiterverkehr durchgefiihrten B(ESC}.llelllll-
gungen nicht etwa Kostensteigerungen bedingten, sondern Kostensenkungen erméglichten.

N.-Z.

Hermann Giilde, Dr., Rechtsanwalt, Das neue Rec ht desgewerblichen
Landverkehrs. Gesctz iiber dic Beforderung von Personen zu Lande vom 4. De-
zember 1934 und Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen Vdm“26. Juni
1935 unter Beriicksichtigung aller cinschligigen Ausfiihrungs- und Dumhf‘,lhmngs'
bestimmungen und Ministerialerlasse. Taschen-Gesetzsammlung 171. Berlin 1936.
Carl Heymanns Verlag. XVI, 452 S. Geb. RM 14,—. . ‘

Die beiden hier kommenticrten Gesetze stellen Teile des rechtlichen Ordnungs-
werkes der Verkehrswirtschaft im nationalsozialistischen Deutsc}}lan(-l dar, haben daher
in Grundlage und Zielsetzung manche Gemeinsamkeit, richten sich indessen an streng
seschiedene Unternehmungskreise. Die Kommentierung 1st griindlich erfolgt, ohne sich
in Einzelheiten zu verlieren. Die zu den Gesetzen ergangenen zahlr_elch'en Ministerial-
erlasse, die oft sehr wesentliche Gesetzinterpretationen enthal'tcn, sind indessen reg?l-
mibig im Wortlaut wiedergegeben. Den Erliuterungen der_el.anzlnen Paragraphen ist
vorangeschickt eine grundsitzliche Betrachtung national.sozlahrs‘tlscher"Verkehrsg‘eset'z-
gebung, die bei richtiger Herausarbeitung vieler wesentlicher l'atbfstandc zugleich in
manchen Punkten eine starke Subjektivitit zeigt, und ein Uberblick iiber das Elsenba'l.ln-

Kraftwagen-Verhiltnis in auslindischen Staaten, der besser weggelassen worden ware,

da sich mit cin paar vagen Sitzen iiber jedes Land keine zutreffende Einsicht geben liBt.

N.-Z.

Franz Josef Kleinsorg, Dr. iur. et rer. pol, Verkehrsrec ht im Dritten
Reich. 1. Nachtrag (Stand Ende Dezember 1936). Berlin 1937. Carl Heymanns
Verlag. 84 S. RM 1,40.

Der zu dem in dieser Zeitschrift, 13. Jahrgang, G .
Nachtrag gibt das verkehrsrechtliche Gesetzgebungswerk, sowelt es sich auf Strafen-
wesen und StraBenverkehr in weitestem Umfang und den kiirl_)erschafthchen Aufbau des
Verkehrs bezieht, aus der Zeit vom April bis Dezember 1936 wieder. Auller ch} Gesetzgn
und Verordnungen sind auch die wichtigeren Ministerialerlasse abgedruckt, wiihrend fiir
die iibrigen die Quelle angegeben ist. Irrtiimer des Haupt\verl(GS, auf die bei der Be-
sprechung hier hingewiesen wurde, sind nicht berichtigt. N.-Z.

S. 113, angezeigten Bucl erschienene
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Otto Reismann, Dr., Deutschlands Autobahnen -— Adolf Hitlers
StrafBen. Hrsg. iin Auftrage des Generalinspektors fiir das deutsche Strafen-
wesen. Bayreuth 1937. Gauverlag Bayerische Ostmark G. m. b. H. 280 8., 15 Karten,
reich illustr. Formmat 20 x 21,8 cm. Geb. RM 9,50.

Dies Bucl richtet sich an alle, die das gewaltige Werlk der Reichsautobahnen und der
grofen Gebirgsstraflenziige (Deutsche Alpenstrafe, Schwarzwaldhohenstrafle, Bayerische

_ Ostmarkstraie) nicht nur durch cinc einfache Beschreibung kennen lernen, sondern in

Wort, Bild und Karte auch erleben wollen. Ein anschaulich geschriebener Textteil gibt
nicht allein die gesetzlichen Grundlagen des Reichsautobahnbaues und die Daten seiner
Tntwicklung in den crsten 4 Jahren des Dritten Reiclies wieder, sondern 1a8t vor allem
auch die aullerskonomischen Ideen des deutschen Stralenbaus (Arbeitsbeschaffung und
-gestaltung, Monumentsetzung) deutlich werden. Die groBe Bilderreihe zeigt das Werden
der Autobahnen von den ersten vorbereitenden Arbeiten bis zur Vollendung, den Fiihrer
und seine Helfer vom Generalinspektor bis zum Steinhauer am Werk, sowie die durch
die Autobahnen erfolgenden Wandlungen des deutschen Landschaftbildes. Der Kartenteil
gibt in einer eigenen Verbindung von exakter Zeichnung und Reliefdarstellung die 1936/37
vollendeten bzw. zu vollendenden ersten 2000 km Reichsautobahnen sowie die erwihnten

Reichsstraflenziige plastisch und zugleich praktisch-zweckmifiig wieder. — Ein Buch,
das ein wesentliches Stiick deutsche Gegenwart verlebendigt und als Dokument seinen

Wert behalten wird. N.-Z.

Maximilian Bisle, Dr. iur., Das Unternehmen ,,Reichsautobalhnen®.
Wiirzburger Staatswissenschaftliche Abhandlungen, Reihe B: Staatsrecht, Verwal-
tungsrecht und AuBerstaatliches 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.

Tis kann nicht erstauncn, dafl ein Gebilde wie dic Reichsautobahnen nicht nur den
selbst mit ihnen beschiftigten Fachjuristen, sondern auch der akademischen Jugend
Deutschlands Anreiz zu rechtswissenschaftlichen Untersuchungen bietet. Der Verfasser
dieser Schrift hat sich mit Liebe, Flei und Verstindnis seiner Aufgabe gewidmet und
eine ansprechende Gesamtdarstellung der verschiedenen sich aus dem Bau der Reichs-
autobahnen herleitenden Rechtseinrichtungen und -fragen gegeben. Freilich kommt er
nicht viel iiber die Schrift von Lengemann hinaus, mit dessen Auffassungen er zuin grof-
ten Teil einig geht. Einzelne Formulierungen des Verf. scheinen mir iiberspitzt. Ein
Irrtum des Verf. liegt vor, wenn er die Selbstindigkeit der Reichsautobalinen als cine not-
wendige Folge der reparationspolitisch erzwungenen Gesellschaftsform der Reichsbahn
anspricht (S. 86), und ein boser Schnitzer, wenn er Mussolini imn eroberten Tessin (sic!)
Autostraen anlegen 148t (S. 8). N.-Z.

Reichsautobahnen. Geschiftsbericht des Unternehmens iiber
das 4. Geschdftsjahr 1936, Berlin 1937. 54 8. DIN A4,

Da die Liinge der dem Betrieb iibergebenen Reichsautobalinen 1936 von 108 km um
979 km auf 1087 km stieg, erscheint in diesem Bericht erstinalig cine Betriebsrechnung,
auf deren Ausgabenseite Verwaltung, Bewachung, Schneerdmmnung und Unterhaltung der
fertigen Strecken figurieren, ebenso zum erstenmal eine Gewinn- und Verlustrechnung,
auf deren Habenseite die Zoll- und Steuerertrige zugunsten der Reichsautobahnen stehen.
Die Ausgaben auf Kapitalrechnung beliefen sich 1936 auf 713,9 Mill. RM, womit die Ge-
samtausgabe scit Baubeginn auf 1415,5 Mill. RM stieg. — Der Bericht enthilt wieder
sehr eingehende statistische Angaben iiber die gewaltigen Bauleistungen. N.-Z.
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Kurt Gustay Kaftan, Europa braucht Autobahnen! (Text deutsch, fran-
zosisch und englisch) Berlin 1936. Reichssportverlag. 50 S. mit 1 Karte. RM —,50.
Nach Anfiihrung fiir den Auntostrallenbau sprechender Griinde und Darlegung der
arbeitspolitischen Bedeutung des Baues der Reichsautobahnen setzt sich der Verfasser
fiir den Bau cines Buropa von Oslo bis Palermo, von Glasgow bis Konstantinopel, von
Moskau bis Lissabon iiberspannenden Autobahnnetzes von insgesamt 65000 km ein,
wobei er als Ausgangspunkt das Reichsautobahnnetz nahm. Als ersten Schritt empfichlt
er den Einsatz von Studiengescllschaften in allen Léndern. Mit der Vollendung seines
Projektes rechnet der Verfasser in dieser Generation kaum, was bereehtigt erscheint,
zumal cr z. B. fiir Bulgarien 1785 km, Gricchenland 1350 km, Litauen sogar 1020 ki
Autobahnen vorgesehen hat. N.-Z.
Walter Linden, Dr., Der Werkverkehr auf La.stkra.fth.l.gen.. Seine
Entwicklung und Bedeutung fiir die gewerbliche Wirtschaft. Schriftenreihe der
Deutschen Wirtschafts-Zeitung, Heft 1. Berlin 1936. 68 S. RM 0,60.

Unter Heranzichung der Ermittlungen des Reichsautobahnel-x-Ausschusses des Deut-
schen Industrie- und Handelstages von 1934 und der Ergebnisse einer Herbst 1936 (%urch-
gefithrten Umfrage der Arbeitsgemeinschaft der Industrie- und IrIz.Lndclskam{ne?n in der
Reichswirtschaftskammer vermittelt die Untersuchung einen die gegenwiirtigen Er-
kenntnismoglichkeiten voll ausschépfenden Rinblick in Funktion, Bedeutung und Um-
fang des deutschen Werk-Lastkraftwagenverkehrs in jiingster Vergangenheit und. Gegen-
wart. Der Verfasser legt insbesondere die dem Werkverkehr innewohne.nden Leistungs-
vorteile an einer groBen Beispiclreihe dar, beweist andererseits, dall die Zunahme des
Werkverkehrs in den letzten Monaten nur zu ecinem geringen Teil auf die mit dem 1. April
1936 verwirklichte schiirfere Regulierung des gewerblichen Gﬁterf_ernvgrkehrs zuriick-
zufiihren ist. Aus den mit ersichtlicher Bemithung um VerliBlichkeit gewonnenen,
gleichwohl notgedrungen einer vollen Sicherheit entbehrenden Bercchnur_lgen "bzw,
Schiitzungen des Verfassers hinsichtlich des Umfanges des Werkverlfehrs sei erwihnt,
daB 1933 von insgesamt rd. 175 000 Lastkraftwagen im Deutschen Reich rd. 110 000 im
Werlverkehr eingesetzt waren, wovon aber nur 23 000—27 000 aulerhalb der Stadt-
bezirke und hiervon nur etwa 5000 auch im Fernverkehr beschéftigt waren. Iiir Mitte
1936 lauten dic Ermittlungen hingegen: insgesamt rd. 270 000 Lastkraftwagqn, davon im
Werkverlkehr 165—170 000, wovon hichstens 8000 auch im Fernverkehr titig. N.-Z.

B. Martini, Der Fahrzeu g-Dieselmotor Eine Lehrfibel zum Bestehen der
Priifung. Berlin (1935). Verlagsbuchhandlung Richard Carl Schmidt & Co. 24 8.

Illustr, RM 0,40.

II. Kiimmet, Ing., Prifungsfragen iber das Elgktro-Fahrzeug.
Berlin[1936]. Verlagsbuchhandlung Richard Carl Schmidt & Co. 26 S. Tllustr. RM0,80.

Gustav Koenigs, Staatssckretir im Reichs- und PreuBiscl'len Verkehrﬁministerium,
Die Notlage der Binnenschiffahrt und ihre Bekimpfung.
Heft 6 der Beihefte der Rhein-Mainischen Wirtschafts-Zeitung. TFrankfurt a. M. Ver-
lag H. L. Bronners Druckerei (Inhaber F. W. Breidenstein). 29 S. RM 0,60.

Dem in der Verkehrswirtschaftlichen Vortragsreihe der Wirtschaftskammer Hessen
und der Universitit Frankfurt a.M. im Wintersemester 1936/37 gehaltenen Vortrag
kommt ein besonderes Interesse zu, da hier erstmalig aus dem Munfl der Initiative und
Verantwortung tragenden Personlichkeit ein vollstindiger Uberblick uber_ Absichten,
Institutionen und Erfolge der Krisenbekiimpfungspolitik des Deutschen Reiches in der
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Binnenschiffahrt seit 1931 gegeben wurde. Er zeigt, wie sich aus den urspriinglich zeit-
lich aufgefaiten Krisecnmafinahmnen im Lauf der Jahre eine dauernde Marktregelung ent-
wickelt hat, ,,wie sic in dieser vielseitigen und bicgsamen Form kaum in irgendeinein an-
deren Gewerbe besteht‘. N.-Z.

Otlo Most, Der Rhein als Wirtschaftsgestalter. 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 8. RM 1,—.

Line grofl angelegte Skizze der wirtschaftlichen Krifte des Rheinstroms als Stand-

ortbilder und Verkehrstriiger. N.-Z.

Staats- und volkerrechiliche Grundlagen der freien Rheinsehiffahrt. Zusammengestellt
von Dr. P. Fellmann. Basel 1937. Verlag: Verein fiir dic Schiffahrt auf dem Oberrhein.
48 S. Fr. 1,80.

Die Aufsagung der Schiffahrtsklauseln des Diktats von Versailles durch Deutschland
am 14. Nov. 1936 gab AnlaB, dic gesamten auf die Freiheit der Rheinschiffahrt gerich-
teten zwischenstaatlichen Vereinbarungen vom Westfilischen Frieden 1648 bis zum Modus
vivendi vom 4. Mai 1936 auszugsweise zusammenzustellen und damit weiteren Kreisen
cinen Leitfaden durch dieses Kapitel Geschichte internationaler Verkehrspolitil, endend
mit der Schilderung des gegenwiirtigen Rechtszustandes am Rhein, zu bieten. N.-Z.

Fragen der Binnenschiffahrt zwisehen Rhein und Elbe. Vortriige von Landeshauptmann
Kolbow, Strombaudirektor Dr. Petzel, Dozent Dr. Schulz-Kiesow.
Verkehrswissenschaftliche Forschungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Universitiit
Miinster i. W., Heft 7. Miinster (Westf.) 1937. Wirtschafts- und Sozialwissenschaft-
licher Verlag E. V. 60S. RM 1,20.

Schulz-Kiesows in den gréBeren Rahmen der deutschen Raumordnungsaufgaben
gestellte Darlegungen iiber ,,Gegenwartsfragen der Binnenschiffahrt im Raum zwischen
Rhein und Elbe* galten insbesondere der Bedeutung des Ausbaus des Dortmund—Hins-
Kanals als Standortfaktor und den aus der Vollendung des Mittellandkanals zu erwarten-
den Schiffahrts-Verkehrsverschicbungen. Kolbow unterbaute in seinem Vortrag ,,Neue
Aufgaben des Dortmund-Ems-Kanals im nordwestdeutschen Raum* die auch von
Schulz-Kiesow vertretene Torderung der Gleichzeitigkeit von Dortmund-Ems-Kanal-
Lrweitetrung und Mittellandkanal-Vollendung mit der Schilderung bisheriger und zu cr-
wartender Wirkungen des Dortmund-Ems-Kanals. Petzel unterrichtete in dem Referat
s Mittellandkanal und Blbe¢ iiber Stand und Ziele, MaBe und Mecthoden des Mittelland-
kanalbaus und der Elberegulicrung, ferner Leistungsfihigleit und kiinftige Schiffstypen
des Mittellandkanals. ‘ N.-Z.

John T. Efberger, Staatsrat, Leiter der Reichsverkehrsgruppe Seeschiffahrt, Die Lage
der deutschen Seeschiffahrt. Helt 5 der Beihefte der Rhein-Mainischen
Wirtschafts-Zeitung, Ifrankfurt a. M. 1937. Verlag H. L. Brénners Druckerei (Inhaber
I, 'W. Breidenstein). 23 8. RM 0,60. ’

Dieser Vortrag beleuchtet die internationale Schiffahrtslage kritisch und 188t ins-
besondere die Umstiinde, unter denen die deutsche Reederei gegenwiirtig leidet, wic Be-
schrinkung der Wirtschaftsbelebung auf den Binnenmarkt, Uberalterung der Flotte, cr-
schwerter Neubau, durch Wihrungsabwertung und Subventionen verstirkter auslin-
discher Wettbewerb, deutlich erkennen. N.-Z.
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See- und Flughafen Amsterdam. Herausgegeben vom ,,Dienst der Gemeente-Handels-
inrichtingen®. Amsterdam 1937, 32 8. Illustr. )
Eine flotte Werbeschrift, die iiber Anlage und Einrichtungen der beiden von der Stadt
Amsterdam unterhaltenen Hafen in Wort, Bild und Plan anregsam unterrichtet. N.-Z.

Carl August Freiherr von Gablenz, Direktor der Deutschen Lu{t.hansa', D cuts c hland
im Weltluftve rkehr Heft7 der Beihefte der Rhem-l\rIamls?chen Wirtschafts-
Zeitung. Frankfurt a. M. 1937. Verlag H. L. Brénners Druckerel (Inhaber F. W,
Breidenstein). 25 8. Illustriert. RM 0,60. o

Der in der Verkehrswirtschaftlichen Vortragsreihe in I‘rankfur.t a. M. Anfang 193.7
gehaltene Vortrag enthilt cine bunte Fiille von Tatsachen und' Absichten betfeffend die

Entwicklung des deutschen Luftverkehrs, insbesondere beziiglich der Uberbruckungrdes

Nordatlantik. N.-Z.

Der Mittelrhein. Bin Blick iiber das Land und seine Kultur in Verganger_lheit ur}d Gegen-
wart. Herausgegeben von der Reichsbahnd 1 re ktion Mainz 6, verbes-
serte Ausgabe. Mainz (1936). Verlag der RBD. Mainz. 114 8. mit 2 Karten. Reich
illustriert. .

Wieder bietet dieser Fithrer durch die Lande am Rhein zwischen Worms und Koblenz
in Bild und Text eine ansprechende Einfithrung in Natur und Kultur dieser an land-

schaftlicher Schonheit und grofien geschichtlichen Erinnerungen so reichen Ge(o;n%en.

Grundrib der Vinanzwissenschaft. Von Karl Theodor von Eheberg. 7. Auf-
lage, neu bearbeitet von Dr. Felix Boesler, Dozent an der Unlversmaf; Leipzig.
Leipzig 1936. A. Deichertsche Verlagsbuchhandlung. VIIL, 238 8. RM 6,—, geb.
RM 7,50. ] )

Bei der Neubearbeitung des bewihrten Eheberg’schen G'rundrlss§s. der Finanz-
wirtschaft hat Boesler griindliche Arbeit geleistet, insofern den f1nanz90ht130hen Grund-
anschauungen und MafBnahmen des nationalsozialistischen Staates weltestgehend Rech-
nung getragen worden ist. U. a. ist auch die ncue deutsche Qenlc?llldeor nunglgl nach der
finanzpolitischen Seite ausgewertet. Eine stérkere Bgrucksmhtlgung des allgemeinen
Steucrrechts hat den praktischen Charakter des Grundrisses, dessen theoretische Grund-
legung schmal war und ist, noch mehr herausgehoben. )

In dem Abschnitt iiber Erwerbseinkiinfte haben auch die staatlichen Verkehrsunter-
nehmen eine kurze Behandlung erfahren. An Stelle der hier In den Yordergrund gestellten
Griinde fiir den Staatsbetrich von Verkehrsmitteln, die bei den Els,'epbahn.en keineswegs
so einfach liegen, wie hier dargestellt, und mehr in die Verkehrspoh'tlk als in die Fu‘mnz-
wissenschaft gehéren, wire wohl cine eingehendere Abwagung der f1nanzwlrtschafthghen
Seite der staatlichen Verkehrsunternehmen am Platze gewesen. N.-Z.

Elekirotechnische Berichte. Unter Mitwirkung des Verbandes Del.lt‘scher'Elektrote(‘:h-
niker B. V. hrsg. von Franz Moeller VDE, Berlin. Verlag von Julius Springer, Berlin.
1. Band, Heft 1, Mirz 1937, Preis des Bandes (etwa 30 Bogen) RM 48,—.

Die neue Zeitschrift bringt cingehende Inhaltsangaben neue'r.schemenfler A:bha'nd-
lungen. Zufolge dem Geleitwort will sie ,,schnell, zuverlissig und liickenlos in objektiver
Torm itber das in- und auslindische Schrifttum der gesamten Elektrotechnik und ihrer
Grenzgebiete berichten. Mehr als 300 Fachzeitschriften des In- u11£1 Auslandes werden
dazu laufend verfolgt. AuBcrdem werden die selbstindigen Versffentlichungen, wie
Biicher, Dissertationen usw., erfalit*. ,Mechr als 250 Mitarbeiter aus FOI‘S?hung, Bau un(‘]:
Betrieb Liaben sich fiir die notwendige schnelle Berichterstattung zurVerfiigung gestellt.
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Zeitschriftenschau.
1. Juli bis 31. Dezember 1936.

In dem folgenden Nachweis sind verkehrswissenschaftlich beachtliche, im vorbezeichneten
Zeitraum erschienene Aufsiitzo aus den im Institut fiir Verkehrswissenschaft eingehenden Zeit-
schriften aufgenommen. Der Nachweis onthilt keine Aufsitze vorwicgend konstruktions- und
betriebstechnischen Inhalts, ferner nicht Artikel kleinsten Formats, soweit nicht ihre Bedeutung
zur ausnahmsweisen Anfiihrung AnlaB gibt.

Abkiirzungsschliissel s. Heft 1, S. 72.

Allgemeine Verkehrswirtschaft und -politik.

a) Allgemeines und Deutsches Reich

Der EinfluB der Geschwindigkeit auf den technischen und kostenmaBigen Aufwand der Verkehrs-
mittel. F. Necsen. Vt.W. 48, S, 651.

Der Monopolgedanko im Verkehrswesen. G. Koenigs. Vt. W. 45, 8. 615; Z. . B. 10/12, S. 363.

Verkehrs- und Siedlungspolitik in Nicdersachsen. Blum. Vt. W. 47, S. 639.

Die Zukunft des Personennahverkehrs, O. Willenberg. V. T.23, S.590.

Der Riigendamm, das neueste Glied des alten Verkehrsweges zwischen dem Kontinent und den
nordischen Lindern. Bonitz. Ztg. d. VMEV. 40, 8. 785.

Die Bahnen im Deutschen Reich. Ballof. Ztg. d. VMEV. 34, 8.672.

Raumordnung und Schiffahrt. Werner Teubert. Hansa 46, S. 2208.

Rhein oder deutsche Seehafen: K. Giese. WD. 52, S. 1885.

Le crédit fluvial et maritime en Allemagne ot expansion des banques nationales spécialisées.
H. van Criekinge. Nav. d. Rhin 9, S. 299,

b) Ausland v
Hollindische und schweizerischo Verkehrsbeziehungen. Th. N. Koomans. Rlieiriquellen 12, 8. 180.
De Verkpersf(zndsbegrooting 1937. Publ. ANVF. Bundel I, No. 26, S.517.
L’évolution récente de l'organisation belge du crédit fluviale et maritime ct sa réglementation
nouvelle. M. van Criekinge. Nav. d. Rhin 7, 8. 217.

"La nécessité de la création de zones franches maritimes et fluviales. H. Tasso. Mar. March. 919,

S. 1885.
Wettbewerb zwischen Bahn und Schiffahrt in Jugoslawien. V. Pertot. Ztg. d. VMEV. 36, S. 705.
Dic Mandschurei. Zur jiingsten Entwicklung ihrer Wirtschaft, ihrer Verkehrswege und Verkehrs-
mittel. v. Renesse. Ztg. d. VMEV. 49, S. 973; 50, S. 993.
Transport developments in tho U.S.A. W. Vane Morland. Mod. Tr. Vol. 36, No. 923, 8. 8.

¢

Eisenbahnen.
a) Allgemeincs und Deutsches Reich

Overscas Railways. Sonderausgabe der Rw. G. Vol. 65, vom 25. Nov. 1936.

Dic Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1934. Kiichler. A. f. E. 4, S. 809.

Die privaten Bahnen in der deutschen Verkehrseinheit., Wehrspan. Vt. W. 46, 8. 627.

FahrplanmiBige Héchstgeschwindigkeiten auf der Schiene. Bullemer. Vt. W. 37, S.499.

Bedeuturég d(ei?} Riigendammes fiir den Deutsch-Skandinavischen Reisezugdienst. Luther. V. W.
41, S. 563.

Dic Verbandstarife fiir den Personen-, Gepack- und ExpreBgutverkelir mit den deutschen Privat-
und Kleinbahnen und ihre Vereinfachung. Semar. Ztg. d. VMEV. 35, 8. 695.

Probleme des internationalen Eisenbahngiitertarifwesens. Schubert. Ztg. d. VMEV. 45, 8. 891.

Preciseering van het principe ,,What the traffic can bear. Groot. Spw. 14, 8. 325.

De spoorwegtariefpolitick en de gewijzigde concurrentieverhoudingen. Groot. Spw. 17, 8. 397,

Schnellverkehr mit Dampfziigen. Flemming. Ztg. d. VMEV. 44, S. 871.

Uber die Zuggeschwindigkeit. (Torts.) Wiencer. Mschr. d. IEKV. 7, 8. 852.

Le chemin de fer et la traction électrique. Parodi. La Traction Blectrique 9/10, S. 344.

Der Stand der elektrischen Zugférderung in der Welt. Kaan, Mschr. d. 1EKYV. 12, 8. 1687.

Unmittelbare Leistungskosten der Eisenbahnen. Capelle. A. f. E. 4, 8.759.

Durchfithrung sparwirtschaftlicher Organisationsverfahren (Planning) im Giterverkehr. Colle,
Barrington-Ward. Mschr. d. IEKV. 10, S.1189; 11, 8. 1417.

Wirtsohaftlicher Betricb auf Nebenstrecken der groflen Lisenbahnnetze. Grandjen. Gilmaire,
Palmieri. Emers. Mschr., d. IEKV. 11, S.1321 u. S.1353; 12, S. 1501.
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Schicnentricbwagen, ihre Sclbstkosten und Wirtschaftlichkeit. Hamacher. Prakt. Betrichswirt

3. 1231.
Vcr«rllcli(,:hlsc. iln :31101' Internationalen Eiscnbahnstatistik. La.ndsbcrg.' Mschr.‘d. IEKV‘. ’-9, S. 1045.
Zur Frage des Inkrafttretens der neuen Ubcreinkommen. Eger. Z. f. [. Ebf. 8, 8. 351.
Unklarhoiten im Artikel 42 des I. U. G. Line zweckmiBige und vielleichit sogar notwendige Klar-
stellung. de la Massué. Z. f. I. Ebf. 9, S. 392. ‘ ) ) ‘
Die frachtrechtliche Schadenshaftung des Absenders gegenitber der Bahn. Eger. Zoll-, Sped.-

u. Schiff.-Ztg. 20, S. 1.
Eiscnbahn und Staat in Delllts(il‘llaf.n%. }( o
RIS . esell. Kttc. RS P DR T . .
Der Iz‘il;zzllllm\l{’lgi’tzlerlll))crvsl an der Vercinheitlichung des dgutschcn Llscnballnxgegcns von de‘r
Schaffung des Dcutschcn Staatsbahnwagenverbandes bis zum Kriegsende. Sticler. A.f. E.

6, S.1229. . ) ‘
Libemlitjtischc und nationalsozialistische Verkehrsll)oll)ltlla. ]gcxlr(l))’r-.r Eisenbahnfachmann 14, S. 365.
90 Jahre Berlin-Hamburger Bahn. Overmann, Rb.50, 5.1055. ) ‘
é?ui%iﬁﬁlu%éﬁ i;:;ilefiﬁ’der Borlin-Hamburger Bahn. Overmann. Ztg. d. VMEV. 50, S. 1000.

¢ ahve Thiiringise 3t pbahn. Dassau. Rb. 50, S 1064.. .
i))(;cJﬁﬁ:ﬁci%ch(ilerl%n(%:l%clslgllsnaﬁlignba.hnen als Grundlage einer gesamtdeutschen Verkehrspolitik.

Kittel. Vt. W.42/44, S. 610.
Dic Reichsbahn im Dienste der Kulturaufgaben des
S. 1014. s 1. Y :
StelI{mg und Aufgabe der Reichsbahn im nationalsozialistischen Staat. Kleinmann. Rb. 47,
S. 999. . : is y 7t
DCUt;ChC Verkehrspolitik aus dem Blickpunkt des rheinischen Wirtschaftskreises. Remy. Ztg.
d. VMEV. 32, S. 627. , .
Dic Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Jahre 1935. Z. d. IE‘II{IIO,bSl 321.}1 dt. AL E
Allgemeiner Uberblick iiber das Geschiiftsjahr 1935 der Deutschen Reichsbahn, Hardt. A.f. E.
4, S.1795. . . kit .
Dic Lei;tungen der Deutschen Reichsbahn nach dem Geschiftsbericht 1935. Ziche. A.f. L. 5,
S. 1057. ) . .
Die iteichsbahn im Spiegel ihrer Jahresabschliissc (1913, 1929, 1932—35). Schr. Z. f. sffentl.
Wirtschaft 7, 8. 272. . . hm o
Zukunftsaufgaben der Deutschen Reichsbahn, Kleinmann, Eli)n}ig{)lnégcr 3111‘181111112;%; S. 645.
Probleme der Finanzwirtschaft der Deutschen Reichsbahn. .Buscli i /3 AT A S 795
Zur finanzwirtschaftlichen Selbstindigkeit dchcutschechwhsba.n. bo}ur? "h . ‘.17’é' 11:))
Finanzwirtschaftliche Fragen der Deutschen Reich{sbahn. Prang. Eisenbahn af{bmg.‘l)n: ] ,S 1 xl :)(,
Stellung und Aufgaben der Finanzdezernenten 'bel der Relc‘hsb‘a.hn-g I(;I(?Es' . 52/53, 8. 1126.
Die Giitertarifpolitik der Reichsbahn. Spiess. Ztg. d. VMEV. 34, :l.A of- he. Moor Yt
Die Bedeutung der Reichsbahin-Giitertarife fiir die deutsche Fin- und Ausfubr. Moormann. Ztg.
d. VMEV. 31, 8. 607. .. Y Q. .
Organische Verein%a.'chungen i Tarif- und Kontrollwesen des Giiter- und Tiertarifs. Schubert.
Ztg. d. VMEV. 39, S. 765. L .
Zur Tariflage der Rulirkohle. Bieling. A.f.E.5, S.1035; 6, S. 1325. . .
Der Halbja.}%rcsa.bschluB der Reichsbahn . . . und die geplante Tarifreform. Linden. DWZtg. 35,
S. 809. : o
. S ob..Beamten-Ztg. 22, S. 656.
ZeitgemiBe Fragen des Personcntarifs. Fischl. Rb.-Beamten Ztg. 22,
Ubersicht gibcr (Iiie TFahrpreisermaBigungen. Detlefsen. I'Llsenb.ahnfachmann. l} 9,b S} 508.
Erhaltungsarbeit und Erhaltungswirtsehaft im Werkstistendienst der Reichsbahn, Kiihne.
Rb.-Beamten-Ztg. 26, S.780. . . . -
Das Arbeitsgebiet ch; Reichsbahndircktionen. Rb.-Beamten-Ztg. 14, SS4(1)92, 15, S.447; 16,
S. 4775 17, S.501; 18, S.533; 19, S.560; 20, 589; 21, 8. 619; 22,A 6 s, 1441
Die Eroffnung des Eisenbahnbetricbs iiber den Riigendamm. borr:xrlgli;t " o ‘I'{ laal.
Zur Eréffnung des Eisenbahnbetriebs itber den Riigendamm am 9. 5 i) er oo I.I‘{b-
Erfolgreiche Nebenbahnmotorisierung in der Bayermchen Ostmark. Scharrer. IFriedrich. .

Dic Uberwindung des Partikularismus im deutschen

Dritten Reiches. Kleinmann. Rb. 48,

43, S. 916. . . .
Erfahrl’ln'gcu mit diesclelektrischen Schnelltriebwagen in Bau und Betrieb. Stroebe. Vt. W. 49,
Die Mitarheit der Reichsbahn-Bezirksfiirsorge in der deutschen Volksfiirsorge. Knoche. Rb. 34,
Retn; hshahnbetriebskrankenkassen, die Angestellten-,

Die Reichsb: ic sanstalt, dic Reic : 1 ‘
* %}ﬁlf(;}ll?bz}xllgvfxrfll);llltiligllé;riggssmhélung bei der Deutschen {tcwhsbahu im Jahr 1935, Graf
Lambsdorff. Kuhatscheck. A.f. E.5, S.1075; 6, S. 1365.
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Die Reichsbahn auf der Ausstellung ,,Deutschland‘‘. Miiller-Hillcbrand. Rb. 31, S. 613.

Reichsbahn und XI, Olympische Spiele. Meyer. Rb. 32, S.645.

Die Reichsbahn im Dienst der XI. Olympischen Spiele Berlin 1936. Dorpmiiller. Rb. 37, S, 737,

Verkehr und Betrieb der Reichsbahn bei den XI. Olympischen Spielen. von Gersdorff. Ztg. d.
VMEV. 41, S. 811.

Reichsbahn und Olympiade. Schnell. Vt. W.52/53, S.699.

Reichsbahn und Reichsparteitag der Ehre. Maufler. Rb. 39, S. 802.

Das Reisebiiro als Werber der Deutschen Reichsbahn. Treibe. Ztg. d. VMEV. 41, S. 807.

Dic Ausnéltzung der Netz- und Bezirkskarten der Deutschen Reichsbahn. Heisterbergk. DWZtg.
33, 8.761.

Der Reisckraftwagen als Gepick. Joseph. Eisenbahnfachmann 17, S. 455.

Grundsiitglicho Fragen des Devisenverkehrs bei der Reichsbaln, Boeller. Rb.-Beamten-Ztg.
23, S.679.

Sonderdicnste der Deutschen Reichsbahn im Giiterverkehr, Sommerlatte. Eisenbahnfachmann
14, 8. 371; 15, S. 397.

b) Europa

Die nationale Gescllschaft der belgischen Eisenbahnen im Jahre 1935. Z. d. IEV. 9, 8. 290,

La Société Nationalo des Chemins de fer belges en 1935. Chr. d. Tr.19, S. 8.

The belgian light railway system. Rw. G. Vol. 65, No. 26, S. 1062.

Die Entwicklung der Eisenbahnen in GroBSbritannien. Stamp. A. f. E. 5, S. 989.

Die Igg:enbbaé;ngcsellschaftcn in GroBbritannien und Irland im Jahre 1935. Wk, Ztg. d. VMEV.

, S.071.

Die englischen Gruppenbalmen im Jahre 1935, Wirtschafts- und Betriebsergebnisse. Stumpf.
A f.E. 4, 8.901.

Mancsheggzr-Shcfﬁcld electrification. Details of L. N. E. R. conversion. Rw. G. Vol. 65, No. 20,

I’rogre_s,? of.the Southern Railway electrification. Cox. Rw. G. Vol. 65, No. 20, S. 828.

Electrification on the Southern Railway. Profitable traffic increases. Cox. Mod. Tr. Vol. 36,
No. 922, S.12; No. 923, S, 11.

Passenger traffic problems on the L. M. S. R. Holiday travel to Blackpool. Davies. Mod. TT.
Vol. 35, No. 914, S.7. .

Finarlt?ialgll);acgcg of british railways, Outstanding aspects reviewed. Wood. Mod. Tr. Vol. 36,

0. 917, S. 7.

Die Finnigchen Staatseisenbahnen 1920—1934. Ehrnrooth. A.f. E.4, S.873.

Die franzosischen Eisenbahnen im Jahre 1935. Wernekke. Ztg. d. VMEV. 43, 8, 851.

Die I%(al;cfl'leé)seég%griisse dor groBen franzésischen Eisenbahngesellschaften im Jalire 1934, Z. f. L.

Les grands réscaux de chemins de fer frangais en 1935. Chr. d. Tr. 15, S.2.

Une nouvelle formule de tarifs. Les abonnements & taxe convenue. Clr. d. Tr. 13, 8. 2.

La réforme fiscale, la loi de finances et les Compagnies de chemins de fer. Chr. d.'Ir. 24, 8.2,

The Irish International Main Line. Rw. G. Vol. 65, Nr. 19, S.752; 20, S.789.

Der ncue Text der italienischen ,,Vorschriften und Tarife® fiir dic Beférderung von Reisenden
und das I. U.P. Landra. Z.f.1. Ebf. 12, S.525.

Die lettischen Staatseisenbahnen im Betriebsjahr 1934/35. Z.f.I. Ebf. 12, 8. 548.

Dic Staatsbahnen in Litauen in den Jahren 1933 und 1934. Ludewig. A.f. .6, S. 1427,

Die Niederlindischen Eiscnbahnen in den Juhren 1934 und 1935. Overmann. A.f. L. 6, 8. 1381,

De Nederlandsche Spoorwegen in 1935. Schook. Spw. 15, S.348.

De reorganisatic der Nederlandsche Spoorwegen. 8. A. Reitsma. Spw. 14, S.317.

Spoorwegreorganisatie en de overeenkomsten van 1890. J. M. I, Reitsma. Spw. 18, S.417.

Het wetsontwerp tot reorganisatic van het spoorwegbedrijf. Publ. ANVF. Bundel II, Nr. 18, 8. 1.

Der Gesetzentwurf i{iber den Neuaufbau der Niederlindischen Eisenbahnen. Overmann.
AL E. 5, S. 1131.

Die Geldwirtschaft der Niederlindischen Eisenbahnen. Overmann. A.f.E. 4, S.845..

De spoorwegen in de Haarlemmermeer. Van Setten. Spw. 15, S.345; 16, S.:374; 17, S. 395.

De naaste vooruitzichten van het Nederlandsche spoorwegbedrijf. J. M. I. Reitsma. Spw. 24,
S. 567; 25, S.594.

Ncue3 j&ngassung des norwegischen Giitertarifs an die Wettbewerbslage. Loken. Ztg. d. VMEYV.
3, S. 645.

Geschiftsbericht der Osterreichischen Bundesbahnen 1935; Ztg. d. VMEV. 36, S. 714.

Dic Osterreichischen Bundesbahnen im Jahre 1934. Roesner. A.f.I%. 4, S.861.

Die Ruméinischen Staatseisenbalnen im Jalre 1936. Z.d.IEV, 10, S.329.
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Der Aufsticg des sowjetischen Eisenbahntransportwesens. Teodorow. Sowjctwirtschaft u.
AuBenhandel 16, S.11. ,

Dag sowjetische Eiseribahnstatut von 1935. Wehde-Textor. Ztg. d. VMEV.’_45,‘ S9 300.

Die Schwedische Staatsbahn im Jahre 1935. Paszkowski. Ztg. d. VMEV. 3.),) 'b. ]() -

Die schwedischen Privatbahnen und der Staatsbahngedanke in Schweden. Paszkowski. Ztg.

d. VMEV. 47, 8. 932.

Die Entwicklung der Schwedisc
A f. E. 6, S, 1415.

Die 'Eiscnba.hn’en Skandinaviens. Schiffsfrachtendienst 38, Q 4. o

Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1935. Z.d.IEV. 9, S 296. hweizerd

Der vom Bundesrat am 24, November vcrabschicdetg Eni';wurf cm(es neuen schweizerischen
Staatsbahn-Grundgesctzes. Wanner. Ztg. d. VMEV. 53, S.1049.

hen Staatsbahn in den Jahren 1934 und 1935. Paszkowski.

¢) Amerika
Dic Eiscnbalinen der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1935. Wk. Ztg. d. VMEV. 48,
b Ttats-Unis en 1935. Chr. d. Tr. 17, S.12;18, 8. 8.

Les cliemins de fer de premiére catégorie aux v, 17, ] ;
f 3 H 3 S r b
Uber dio besonders schnellen Ziige im Verkehr zwischen Chicago und den Zwillingsstidten St.

Paul und Minncapolis. Pondeveaux. Mschr. d. IEKYV. 8, 8. 923.
Zum SchluBbericht des Federal Coordinator of 'Iransportation iiber den
Cretsch. A.f. L. 6, 8. 1247. 991
Progress in simplification of tariffs. Kerr. Rw. A. Vol. 101, Nr. 9, S. “Nr. 10, S. 336
‘A. A. R. Public rclations program now under full steam. Rw. A. Vol. 101, Iiv 5. 430,

. Steam railroad session at National safety counecil meeting. Rw. A. Vol. 101, 0-2 Oé - 1.
Railway purchasing — A problem in co-operation. Hall. Rw.‘A. Vol. 101, No. 22, 8. 787.
A renaissance of railroading. Dunn. Rw. A. Vol. 101, No. 23, S. 81‘7- .

Moans Used to boost efficiency. Downs. Rw. A. Vol. 101, No. 24, b‘ 863.

Dic beiden grofien kanadischen Bahnen im Jahre 1934 und 1935. Sherrington.
S. 281.

Dic kolumbischen Nationaleisenbahnen in den Jahren 1
S.1169.

Personcenverkehr.

032 bis Mitte 1935. Pausin. A.f.E.5,

d) Afrika

Dic Agyptischen Staatsbahnen im Jahr 1934/35. Dicckmzfnn. Af.E.5
Electrification in South Africa. Rw. (. Vol. 65, No. 24, S.1003.

, 8.1179.

e) Asicen
Indiens Eisenbahnen seit 1914. Reichelt. Ztg. d. VMEV. 44, S. 881.

Dio Tisenbahnen in Britisch-Indien im letzten Jahrzehnt. Paschen. A.f.E.5, 8.1143.

Die Itisenbahnen Indochinas. Kandaouroff. A.f. E. 6, S.1433. AL E.6, S. 1449,

Die Bedeutung der Tsang-shi-Eisenbalin fiir die Wirtschaft Nord-Chinas.

De ,,vlugge vi%r“- en ,,Vﬁlggc vijf“-treinen der S. 8. op Java. Berg. Spw. 19, S.451.

De Java-nachtexpres als nieuwste verbetering van do verbinding Batavia—
Kops. Bogtstra. Spw.23, S.547.

Do spoorwegen in Nicuw-Zeeland. Arthurton. Spw.19, S.457; 20, S.479.

Stadtsehnellbahnen und StraBenbahnen,

a) Allgemoines und Doutsches Reich

Die sozialo und wirtschaftliche Bedeutung der Nahverkehrsunternehmen.
Wirtschaft 11, S.400. .

Verkehrssorgen — offentliche Sorgen? Licbel. V.‘ T. 24, S. 627.

Tagessorgen des Nahverkehrs. Stanik. V.T.24, S.631.

Wirtschaftliche Steigerung der Reisegeschwindigkeit bei
S. 557.

Zur Frage der Geschwindigkeitserhsh
S. 494.

Die Vorbereitungen zum Massenverkehr der Niirnberger
Bayer. Z.f.offentl. Wirtschaft 9, 8. 343.

Die Berliner Nordsiid-S-Bahn. Lohe. V.T.19, 8.473,

Z.d.1IEV. 9,

Soerabaja. De Bruyn

Engel.s Z. {. 6ffentl.

Strafenbahnen. Dozler. V.T.22,

ung bei Straficnbahnen. Stein. Vt. W. 35, 8.475; 36,
Strafenbahn am Reichsparteitag.
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Nordsiid(—lS-Bahn Berlin,  Vt. W. Nr. 30/31.

New Underground railway for Berlin. Important section of Nordsiid-S-Bahn completed.

Tr. Vol. 35, No. 911, S.3. ploted. od.

Die Bcrlzlzigcr Verkehrs-AG. wihrend der Olympischen Spiele. Heuer. Schneider. V. T. 21
S. 526. ’

b) Ausland

New G. W. R. clectrified suburban line. For use by London transport trains, Mod. Tr. Vol. 36
No. 921, S.5. ’

Passenger transport in London. The past and the present. Pick. Mod. Tr. Vol. 36, No. 925,
8. 8. — Tifty years hence. Pick. Mod. Tr. Vol. 36, No. 926, S.4.

De N;dcglag;lgche Tramwegen in 1935. Publ. ANVF. Bundel I, No. 25, S.503; 26, S. 534;

7, 5. H43.

Reorganisatie van de Zeeuwsch-Vlaamsche Tramweg Maatschappij. Publ. ANVF. Bundel I,
No. 25, 8.501.

Intercommunale Tram- cn Autoverbindingen met Rotterdam. Nieuwenhuis. Spw. 18, S.431.

Dic Mctro-Untergrundbahn von Moskau. Kandaouroff. Mschr. d. IEKV. 7, S. 816.

Binnenschiffahrt.

a) Allgemeines und Dcutsches Reich insgesamt
Qie Be_dcutu.ng der Wzlxsserstra.ﬁcn fiir das deutsche Verkehrswesen. Githrs. Vt. W, 42/44, S. 579.
Technisch-wirtschaftlicher Vergleich der drei Antriebsarten Ol, Gas und Dampf in der Binnen-
) schiffalirt. Gr'aff.. Reerink. E. Rammler. W. Schultes. Z.f.B.10/12, S. 327.
Die Lage der Partikulierschiffer. K. Baschwitz. Z.f.B. 10/12, S.369.

b) Einzeclne deutsche WasserstraBengebiete

,»Rhein®. Schiffsfrachtendienst Nr. 49,

Zuviel Scl_liffsraum auf dem Rhein. P. H. Wirtschaftskurve 4, S. 408.
Zur Entwicklung der Personenschiffahrt auf dem Rhein. v. Renesse. Ztg.d. VMEV. 28, 8. 547.
5 Jahre deutsche Rheinschiffahrt im Zeichen des Devisennotrechts. H. Baldewein, Rhein 9,
S. 203; 10, S.230.
Die Revision der Mannheimer Akte. I, Hohl. Rheinquellen 7/8, S. 107.
Die Kanalisicrung der Mittelweser. Weidner. Weser 11, S.169.
Bremen als Binnenschiffshafen. H. Fligel. Weser 9, S. 133,
Der lgligt&}landkanal und seine wirtschaftliche Bedeutung. P. Heim. Z.f{. 6ffentl. Wirtschaft 8,
. D,
Alltagsfragen }111d -sorgen der Oderschiffahrt. I. Miiller. Schiffsfrachtendienst 29, S. 10.
Die IS)orllguschlffuhrt im Giiteraustausch mit dem Siidosten. v. Donle. Schiffsfrachtendicnst 29,
¢) Ausland
Die Europiischo Donaukommission. R.Schmidt. Z.f.B.10/12, S.358.
De werkzaamheid .der »wilde vaart* in de laatste tweo jaren. Tissot van Patot. Spw. 25, 8. 597,
La traction électrique sur les canaux. (Frankreich.) R. Graff. Rlieinquellen 9, S.133.
Die Wasserstrafie Wolga—Don— Schwarzes Meer. L. Borissow. Sowjetwirtschaft u. Aufen-
handel 14/15, 8. 55.
Moskau als Binnenhafen von vier Meeren. H. Saller. Z.f.B. 8/9, S.307.
The I;Iort II;eclé D()a2n)1 and Navigation (Missouri River Improvement), H, E, Riggs. Rw. A. Vol. 101,
o. 18, 8. 622,

Seeschiffahrt,

a) Allgemeincs und Dcutschos Reich

Gegenwartsfragen der deutschen Schiffahrtspolitik. W. Hoffmann, Weltwirtschaft 7, S, 220,

Not und Neubilanzierung in der deutschen Sceschiffahrt. H. Lampe. Z.f. Betriebswirtschaft 4,
S. 486.

Zur Frage der Finanzstruktur von Hochscereedereien. O. Reuther. Weltwirtschaftl, Archiv,
44. Bd., Heft 1, S. 148.

Der Haftglwcttbewerb um dag mitteleuropiische Hinterland. Fr. Wallisch. Hansa 35, S. 1708;
38, 8. 1840.

Emden, dio Stadt und ihr Hafen. Overmann. Ztg.d. VMEV. 35, 8. 685.
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b) Ausland

Der Verkehr auf dem Suez- und auf dem Panamakanal 1935. Z.d.I1V. 9, S.303.

Un plan de reconstruction pour nos flottes de commerce et de péche. R. Moreax. Mar. March.
902, S.1245; 903, S.1283.

e déficit des Services contractuels des Messageries Maritimes, ses causes et scs remédes. Chr,
d. Tr. 20, S. 2. :

Marseille 1935. Mar. March. No. 923.

Die polnische Schiffahrts- und Verkehrspolitik. H. Boustedt. Hansa 31, S. 1534.

Svenska Handelsflottans Bestand och Anvindning 1935. Kommersiella Meddelanden 19, S, 671.

Le Port d’Alger. Mar. March, No. 917.

Bemerkenswerte Hifen am Tlorida-Golfstrom. W. Franke. Werft— Reederei—Hafen 17, 8. 267;

18, S. 287.

Luftverkehr.
a) Allgemeines und Deutsches Reich

Lage und Entwicklung des Luftverkelrs. Pirath. Ztg. d. VMEV. 42, S. 827.

Das Flugzeug, ein vollwertiges Verkehrsmittel. Hildenbrand. DWZtg. 40, 8. 924,

Lcs progrés récents de I’aviation commereiale dans le monde. Chr. d. Tr. 16, 8. 2; 17, S. 4.

Air transport in Europe and U. 8, A, Stanhope Sprigg. Mod. Tr. Vol. 35, No. 910, S. 9.

Aufgaben und Entwicklung des deutschen Luftverkehrs. Rhein-Mainische WZtg. 14, S. 435,

Zusammenwirken des Luftverkehrs mit anderen Verkehrszweigen. Rhein-Mainische WZtg. 14,
S. 448.

Die Luftverschollenheit von Personen. Haupt. Archiv f. Luftrecht 3/4, S.252.

Postfliige nach Nordamerika. Die ersten Nordatlantik-Versuche der Lufthansa. Gubin. Luft-
reise 10, S. 255.

Deutschland im Weltluftverkehr. Orlovius. Vt. W, 4244, S.592.

Winterflugplan 1936/37. Vt. W. 46, S. 636.

Das Luftverkehrsgesetz und die Verordnung iiber Luftverkehr vom 21, August 1936. Wegerdt,
Archiv f. Luftrecht 3/4, 8. 157.

Koln im deutschen und internationalen Luftverkehr. Zur Eroffnung des ncuen Kélner Flug-
hafens. Hartung. Westdt. Wirtschafts-Ztg. 31, S. 635.

Teutscher Luftverkehr. Konig. Z.f. offentl. Wirtschaft 9, 8. 347; 10, 8. 377.

Weltlufthafen Rhein-Main. Rhein-Mainische WZtg. 14, 8. 443. .

Der Weltluftverkehr im Jahre 1934/35. Pollog. Weltwirtschaftliches Archiv,44. Bd., H. 1, 8. 183.

b) Ausland

Der Flugverkehr der englisehen Kisenbahnen. Wernckke. A.f.E.6, S. 1444,

Les résultats d’Air-France en 1935. Chr.d.Tr. 14, S. 2.

La linison aéricnne transatlantique sud. Chr.d.Tr. 19, S.10. .

La Compagnie de navigation aérienne Pan-Américan Airways. Chr. d. Tr. 24, 8. 13.

Modern air traffic operation. Dealing with passengers and goods. The handling of mails, Mod.

] Tr. Vol. 35, No. 913, 8.7; Vol. 36, No. 915, S.7.

Um die Luftverbindung UdSSR.—USA. Zu Lewanjewskis Langstreckenflug Los Angeles—Mos-
kau. Borissow. Sowjetwirtschaft u. Aulenhandel 18, S. 33.

Fremdenverkehr.

Wandlungen im Fremdenverkehr Europas. F. Schuhwerk. WD. 31, S. 1098, )

Fremdenvorkehrsstatistik als Grundlage der Propaganda. I Schuhwerk. Prakt. Betricbs-
wirt 9, S.1030. .

Die wirtschaftliche Bedeutung des Reiseverkehrs fiir Polen. P. H. Seraphim. Ost-Europa-Markt
12, 8. 665.

Aufbau und Aufgaben der Reisebitroorganisationen — Reisebiiro und Verkehr — Reisebiiro
und andere Zweige der Wirtschaft. Rhein-Mainische WZtg. Nr.18.

Die Abschnitto ,,StraBenverkehr¢ sowie ,,Post- und N achrichtenverkehr der Zoitschriftenschau
folgen in Heft 4.
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ABHANDLUNGEN.

Die Organisation der deutschen Binnenschiffahrt.

Von Professor Dr. Dr. h. ¢. Dr. ¢. h. Josef Hellauer, Frankfurt/Main.

1. Die Organisation im allgemeinen,

2. Die Notstandsorganisation.

3. Die berufsstindische Organisation.

4. Dic schiffahrtsférdernde und propagandistische Organisation.

1. Die Organisationimallgemeinen.

‘ Die fieutsche Binnensehiffahrt wird zum Teilin GroBbetrieben, zum Teil
in Kleinbetrieben durchgefithrt. Die GroBbetriebe werden fast durch-
weg durch G?‘sellschaftep gebildet und deshalb auch vielfach mit dem Worte ,,Gesell-
scha ft e n* gekennzeichnet. Noch hiufiger spricht man von ihnen als von den Reede-
reien, obwohl auf der anderen Seite auch die Bezeichnung Kahnreeder fir den
Kleinunternchmer der Binnenschiffahrt vorkommt. Die besondere Gesell-
scha f tsfo rm der Reederei, wie sic das deutsche Seerecht kennt, gibt es in der Bin-
nenschlf.fa,hrt nlcht.. Doch wird, wie iibrigens auch in der Seeschiffahrt, das Gewerbe
des Schlffal.lrtsbc.trlebes ohne Riicksicht auf die Unternehmungsform zum groBen Teile
als R_eederel bezel.chnet. Man stellt auch die ,,Reedercien* als Grofschiffer dem
Begriff der Kleinschiffer gegeniiber, obwohl nach deutschem Binnenschiffahrts-
recht und auch nach sonstigem Sprachgebrauch Schiffer nicht der Schiffahrtsunter-
nqhmer, _SO}lderI} der Fiithrer des Schiffes ist. Fr kann mit dem Schiffs-
ecigner 1d.ent1scfh, aber auch von ihm verschieden sein, und in diesem Falle hat er
den Sch.lffs?gn.er in bestimmtem Uinfange zu vertreten. Auch der Begriff Schiffseigner
deckt sich iibrigens nicht vollkommen mit dem des Schiffahrtsunterneh-
mers. Der erstere Begriff ist der weitere. Nach dem ,,Gesetz, betreffend die privat-
rechtlichen Verhiltnisse der Binnenschiffahrt* vom 15. 7. 1895, in neuer Fassung vom
1.. 1. 1900, gewiil}nlich lurz als ,,Binnenschiffahrtsgesetz bezeichnet, ist Schiffs-
elgner der ,Eigentiimer eines zur Schiffahrt auf Flissen und sonstigen Binnenge-
wiissern bestimmten und hierzu von ihm verwendeten Schiffs*, Dritten gegeniiber aber
auc.h der sog. Ausriister, der ,ein ihm nicht gehoriges Schiff zur Binnen-
schiffahrt verwendet und es entweder selbst fiihrt oder die Fithrung einem Schiffer an-
vertraut.* Beide brauchen das verwendete Schiff nicht zum Erwerb zu gebrauchen,
Lrst wenn das geschieht, kann man aber von einem Schiffahrtsunterneh-
mer sprechen. — In diesem Zusammenhange sei noch erwéihnt, daB der Schiffahrts-
un?ernehme%' in der Frachtschiffahrt auch nicht etwa mit dem Frachtfiihrer
gleich zu sein braucht. Frachtfiihrer ist nach deutsehem Binnenschiffahrtsrecht, wer
vertragsmiBig die Ausfithrung der Giiterbeforderung tibernimmt, sofern er daraus ein
Gewerbe macht. Wer sein Schiff an einen Ausriister vermietet, ist auf diese Weise nicht
Frachtfihrer. Auf der anderen Seite kann der Ausriister oder ein sonstiger Nicht-
Ligentiimer eines Schiffes, wie der ,,Befrachter*, Frachtfithrer werden.
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