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VERKEHRSARCHIV. 

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

Dipl.-Kaufmann H. Segschneider. 

Eisenbahnell. 

26. Verkehrsleistungen und Einnahmen der Deutschen Iteichsbahn. 

Befördert~ Wagengestellung 
Einnahmen aus 

Monat 
Gütermengen 

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

1935 1936 1035 1936 1035 1936 1935 1936 

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

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

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

A 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

f 
d
l 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Nicht 
VOl'kehrsoinrich- Hcichspost Hcichsbahn l'oichseigono Gosamtvorkehr 

tun gon Endo U n tprnehmen 
Dezember 1936. 

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

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

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

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

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

(km) 16IJ ,1662,1-

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

omnibusse. 60 34IJl 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Der Verkehr außerdeutscher Kraftfahrzeuge im Deutschen 
Re ich 1). 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Zufuhr Abfuhr Gesamtumschlag 

d:won 
Gesamt I 

davon 
Gesamt Erz Kohle 1936 1935 

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

Jahr 1936 . 77380 16854 75250 41682 152630 132480 

Jahr 1935 . 65412 14092 67068 37620 

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

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

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

Zu Berg Zu Tal 

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

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

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

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

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

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

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

Duisburg Übriger Köln 
Mannheim- Karlsruhe 

Ruhrort Niederrhcin [15] Ludwigshafcn und Kehl 

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

fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

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

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

September 356 1187 1179 843 131 165 602 167 276 51 

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

November 274 1160 1115 832 125 152 684 179 366 66 

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

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

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

Frankfurt Ems-Weser 
Bremen und 

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

1936 gebuIig (4] [6] 

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

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

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

September 237 47 690 1409 224 172 313 247 278 49 

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

November 249 30 594 1445 171 142 243 262 260 60 

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

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

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

Groß· Übrige Gr0ß·Berlin 
Stettin und Kosel 

Hamburg EIbe [12] Swinemünde 

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

fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr fuhr 

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

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

November 458 439 260 243 726 102 186 231 54 319 

Dezember 402 405 241 172 735 122 183 192 21 264 

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

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

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

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

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

Juli August I Sept. Okt. Nov. Dez. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Ostsee Nordsee Zusammen 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

II. 
Hamburg Bremen 

Halb- Eingang Ausgang Eingang Ausgang 
jahr 

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

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

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

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

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

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

Küstenverkehr 
Europa Versand .. 

" Empfang. 
Außoreuropa Versand 

" Empfang 
Gesamtindex . . . . 

Juli 

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

Aug. 

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

IJuftvcr kehr. 

Sept. 

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

Okt. 

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

Nov. 

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

Dez. 

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

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

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

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

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

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

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

11 
Vororts-, 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Fremdenverkehr. 
'17. VerlHihrsleistungen. 

]'remdenmeldungen Fremdenü bernaehtungen 
in 1000 in 1000 

Insgesamt 
davon Insgesamt davon 

Ausländer 1 Ausländer 1 

Winterhalbjahr 1935/36: 
393 16791 1255 500 Berichtsorte 6078 

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

Sommerhalbjahr 1936: 
54730 658 Beriehtsorte 12804 1616 4826 

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

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

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

1 Personen mit ständigem vVohnsitz im Ausland. 

Auslands- und Weitverkehrsrundsehall. 

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

Personen- I Lastkraftwagen I Kraftwagen Einwohner kraftwagen insgesamt 
Länder 

Ver. Staaten v. Amerika 
Großbritannien mit 

Nordirland . 
1 rankreich . F 

D 
I 
A 
I 
S 

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

;Y el tbcstand v 

1!l35 

22571 

1596 
1603 

862 
992 
474 
2!l1 
M 
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1!l36 1935 1!l36 

24219 3650 4003 

1770 ,148 472 
1687 462 4;80 
1062 260 309 
1042 171 1!l3 

511 158 179 
300 105 115 
56 202 300 

33306 6314 6 !l81 

auf 
1 Kraftwagen 

1!l35 1936 1!l35 1!l36 

26222 28221 5 5 

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

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

37236 40287 55 51 

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

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

Straßburg Ba seI 
H,heinvcrkehr Kanalverkehr 

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

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

1 Quelle: Automobile Facts and Figures, 1!l36, 1937. 
Ze!techr. f. Verkehrew!eecuechaft. 14. Jnhrg. Heft 3. 
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Die Verminderuncr des Umschlages in Straßburg ist eine Folge vermehrter direkter 
'rransporte über den Rhein nach Base!, w?durch di? ü~erladungen v~n R~lCinschiffell 
auf Rhein-Rhonc-Kanal-Schiffe und dw EIsenbahn m Straßburg - dies gIlt ebenfalls 
für den deutschen Hafen Kehl- zurückgingen. Im übrigen zeigten die Kohlenzufuhren 
in Straßburg eine Zunahme, Kali- und Erzabfuhren eine Abnahme. 

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

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

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

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

maße: 

Jahr 

1936 
1935 

a) S u e z - Ka na 1. 

Durchfahrten 

5877 
5992 

Raumgehalt in 
1000 BRT 1000 NRT 

,15 290 32 379 
45890 32811 

Ladung in 
1000 t 
25556 
26328 

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

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

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

Jahr Durchfahrten 
Raumgehalt in 

1000 BRT 1000 NR'r 1000 t 

1936 5463 33158 19 656 27370 

1935 5033 31735 18786 24702 

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

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

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

Jahr 

1936 
1935 

Veränderung 
1936: 1935 

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

43087 18528 9847 7491 8199 
40710 16 646 9294 6320 8106 

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

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

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

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

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

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

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

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

1 Nur Handelsfahrzeuge. 
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