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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.
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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.
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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.
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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,
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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.
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