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s —— Prag, den 10, Mai 1941.

teratur vorhanden., Weiterhin falle die grosse Zahl von

Vermerk: |

Géneraldirektor Rudl teilt mir mit, daB der Melantrich-
Verlag im wachsenden Umfange Biichersendungen aus der Sow-
Jjet-Union erhalte. Nach der Auffassung von Rudl sei es
dringend notwendig, die Geschaftsverbindung des Verlages
nach der Sowjet-Union und den Abnehmerkreis im Protek-
torat unter eine umfassende Beobachtung zu stellen. Un-
ter den Sendungen sei eine grosse llenge verbotener Li-

russischen Sprachlehrbiichern auf.

K.H. mit diesem Vermerk
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e e Preg, dem 10. Mai 1941.

1. \Yermerk:

Generaldirektor Rudl teilt mir mit, daB der Melantrich-
Verlag im wachsenden Umfenge Blichersendungen aus der Sow-
jet-Union ernalite. Nach der Auffassung von Rudl sei es
dringend notwendig, die Geschiéfisverbindung des Verlages
nach der Sowjet-Union und den Abnehmerkreis im Protek-
torat unter eine umfassende Beobachtung zu stellem, Un- J
ter den Sendungem sei eine grosse Menge verbotener Li-
teratur vorhanden. Weiterhin falle die grosse Zahl von |
russischen Svrechlehrbiichern zuf.

« K.H. mit dicsem Vermerk

fi=-Obersturmbennfihrer Bthue, .
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zur Kenntnis zugeleitet.

Heil HEitler! {

7 Alsdann z.d.A.
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11, Mai 1941.
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An Herrn
Priisidenten Professor Dr. m
w!l BaT,

Schwabestrasse 18,

Sehr verehriter Partelgenosse Astel!

Fiir Ihre Zeilen vom 7.3.841 @8 fir die Ubersendung der
Schrift "Die unte iche Portpflanzung® denke ich hersz-
lich. Ieh habe di a&ﬁ;irt mit grossem Interesse gelesen.
Ihre Systematik ha#»mir fiir das Studium der PFrage der Um-
bezw. Einvolkung der Tschechen manche Anregung gegeben. Wes
die THtlgkeit der Ortsgemeinschaft Preg der Deutschen CGe-
cellschaft fir Racsenhygiene anlangt, so stehe ich deren
Bestrebungen sowie der Arbeit von Professor Thums gerne fir-
dernd zur Seite.

Mit guten Wiinschen fiir die Zukunft und

Heil HEisler!
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zur Entnehme der Schrift iiberssa ndt.
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Prefident Prof. Dr. med. Karl Aftel , Weimar, 7.3.41

Chiiringifer Ztaatorat Hhwabeftrape 18, !
Rektor Sernfprecher 1753

der Sriedrich-Bchiller-Mniverfitét Tena

4 - | Biivo deos Siaais{ekretdrs
¢ bo..a Reidhsprowekioe
in Bohmen und Mahcen.

| Eng: 11, MRZ.1941

Herrn

Staatssekretér Freank,

Praag IU
Czerninpalais

Sehr verehrter Herr Staatssekretér, lieber Kamerad Frank !

Indem ich nochmals meiner Freude dariiber Ausdruck gebe, da
Sie trotz Ihrer sicher ungewdhnlichen Arbeitslast meinen
Vortrag besuchten, i{iberreiche ich Ihnen eine der von mir
genannten Arbeiten.

Prof. Thums, der gemeinsam mit Dr., Rada die Veranstaltung
zustande brachte, ist ein alter ostmérkischer Kémpfer, der
schon seit 1931 der Bewegung angehtrt und unbeirrbar fir
unsere alten volkischen Ideale eingetreten ist. Seine rassen-
hygienischen Bestrebungen verdienen, auch im Hinblieck darauf,
~ daf er ein absolut lauterer und selbstloser Charakter ist,
jede Forderung. Auch in dieser Hinsicht hat Ihre persdnliche
Anwesenheit bei der Griindung der Ortsgemeinschaft Prag der
Deutschen Gesellschaft fiir Rassenhygiene, die m.E. sehr gut
\ vorbereitet war, zweifellos die beste Wirkung gehabt.
Bitte fordern Sie seine Absichten auch weiterhin.

Uber AusmaB und Tempo sowie iiber die Wirksamkeit der verschie-
denen llethoden fiir die Um- bezw. Einvolkung der Tschechen
habe ich mir mancherlei Gedanken gemacht.

Mit besten Wiinschen fir Sie und Ihre Familie und
Sieg-Heil Hitler 1
Ihr
T @B, Bx-
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Prag, den 19. November 1941.
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MINISTERIALRAT WALTHER DANCO, PRAG

DAS VERKEHRSWESEN DES PROTEKTORATS BOHMEN UND
MAHREN ALS TEIL DES GROSSDEUTSCHEN VERKEHRS

Der Aufbau des Grofideutschen Reiches durch den
Fithrer in den Jahren 1938 und 1939 brachte mit den alten
Reichslindern Bohmen und Mihren sowie dem ehemals
osterreichischen Schlesien Gebiete in den deutschen
Machtbereich zuriick, ohne deren Beriihrung oder Durch-
querung der Verkehr zwischen grofien und wichtigen
Reichsgebieten untereinander und zwischen ihnen und
dem Ausland nicht ohne zum Teil gewaltige Umwege
maoglich wire. Lag schon vor 1938 im deutschen Verkehr
zwischen Schlesien, Sachsen und Siiddeutschland die
ehemalige Tschecho-Slowakei wie ein breiter Klotz im
Wege, so war nach der Riickkehr der Ostmark zum
Reich im Mirz 1938 der Entfernungsunterschied bei Um-
fahrung der T'schecho-Slowakei auf reindeutschen Strecken,
namentlich zwischen Schlesien und dem Ostteil der Ost-
mark, gegeniiber der Durchfahrung so ungeheuer, daf} es
unmoglich schien, auf die Benutzung der Verkehrswege
durch Béhmen und Mihren zu verzichten. Diese war
aber von internationalen Verkehrsgesetzen und von der
jeweiligen politischen Lage in Prag und damit auch in
West- und Siidosteuropa abhéngig.

Die politische Spannung im Frithjahr und Sommer 1938
zwischen dem Reich und der Tschecho-Slowakei bewies
eindeutig die Unhaltbarkeit dieses Zustandes.

Das Miinchner Abkommen vom 29. September 1938 ver-
ringerte zwar durch die Abtretung der sudetendeutschen
Gebiete den zu umfahrenden Bereich etwas, konnte aber
keinen durchgreifenden Wandel schaffen. So mufiten
unmittelbar an das Abkommen anschlielende Verein-
barungen zwischen dem Reich und der zweiten tschecho-
slowakischen Republik dazu dienen, den Durchgangs-
verkehr zwischen Nord- und Ostdeutschland einerseits und
der Ostmark sowie Siiddeutschland andererseits auf deut-
schen Wegen zu schaffen oder wenigstens vorzubereiten.

Diesem Zweck diente vor allem das Abkommen vom
27. Oktober 1938 zwischen der deutschen und der
tschecho-slowakischen Regierung iiber den Eisenbahn-
verkehr iiber die vorldufige deutsch—tschecho-slowakische
Grenze vom 10. Oktober 1938, das es der Deutschen Reichs-
bahn ermiglichte, zwischen Oderberg und Lundenburg
sowie zwischen Mittelwalde und Lundenburg vom 5. und
11. November 1938 ab einen zoll- und pafifreien, rein
innerdeutschen Personen- und Giiterverkehr mit eigenem
Personal und eigenen Betriebsmitteln auf Grund der deut-
schen Tarife gegen Erstattung der Vorhaltungskosten iiber
die Durchgangsstrecken zu fiihren. Dariiber hinaus wurde
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am 12. Dezember 1938 fiir eine Reihe von Strecken,
namentlich zwischen der nordwestbohmischen und der
westméhrischen Grenze die Durchfithrung nichtprivile-
gierter Giiterziige vereinbart, bei denen die Fracht eben-
falls nach den deutschen Giiter- und Tiertarifen berechnet
werden sollte, wihrend die Durchgangsbahnen fiir die Be-
triebsfithrung nach Pauschalsitzen, unabhingig vom eige-
nen Tarif, entschadigt werden sollten. Diese sogenannten
Ostmarkziige sind jedoch nicht gefahren worden, da die
tschecho-slowakischen Bahnen der Durchfiihrung Schwie-
rigkeiten machten.

Auflerdem mufiten nach Verlegung der Grenzen zwischen
dem Reich und der Tschecho-Slowakei neue Abkommen
iiber die Einrichtung neuer Grenz- und Betriebswechsel-
bahnhéfe getroffen werden, um den Wechselverkehr zwi-
schen den beiden Staaten, namentlich aber zwischen den
durch die neue Grenzziehung voneinander getrennten
Teilen des béhmisch-miéhrisch-schlesischen Wirtschafts-
raumes wiederherzustellen. Da die Grenze nach rein
volkischen Gesichtspunkten gezogen worden war, nahm
ihr Verlauf auf wirtschaftliche, verkehrliche und eisenbahn-
betriebliche Bediirfnisse keine Riicksicht und brachte so
eine Fiille von Schwierigkeiten, namentlich auf den mehr-
fach von der Grenze durchschnittenen Linien mit sich, die
nur durch verstindnisvolles Entgegenkommen der Eisen-
bahnverwaltungen iiberwunden werden konnten. Gleich-
wohl dauerte es doch geraume Zeit, bis nach der Grenz-
ziehung, der Aufteilung des rollenden Materials und der
Schaffung der notdiirftigsten Betriebs- und Verkehrs-
einrichtungen auch der Wechselverkehr allmahlich wieder
in Gang kam.

Aber auch beziiglich des Kraftwagenverkehrs bestand
fiir das Deutsche Reich eine zwingende Notwendigkeit,
zwischen seinen das tschecho-slowakische Staatsgebiet
umfassenden Gebietsteilen eine direkte Verkehrsmoglich-
keit zu schaffen. Man kam daher mit der damaligen
tschecho-slowakischen Republik dahin iiberein, daf} es am
besten sei, wenn das Deutsche Reich unter Mitarbeit der
Tschecho-Slowakei den Bau und Betrieb einer Durch-
gangsautobahn im Zuge der Linie Breslau—Briinn—Wien
einschliefilich der erforderlichen Anschliisse an das tsche-
cho-slowakische Strafilennetz tibernehme. Der Bau der
Strecke ist alsbald in Angriff genommen worden. In dem
Abkommen iiber den Bau einer Reichsautobahnstrecke
durch das Gebiet der Tschecho-Slowakei vom November
1938 wurde vereinbart, dafl die Tschecho-Slowakei das zum



Bau bendtigte Land kostenlos zur Verfiigung stellt und
daf} der die Autobahn bildende Teil ihres Staatsgebietes
den Charakrer einer vom Deutschen Reich zu betreuenden
cxterritorialen Zone erhilt mit der Mafigabe, dafi zum
Zweck der Durchfiibrung dieses Vertrages alle Regierungs-
befugnisse in der Zone, und zwar vom Zeitpunkt der
Freigabe der Durchgangsautobahn fiir den Verkehr, cin-
schlieBlich der Gerichtsbarkeit von dem Deutschen Reich
ausgelibt werden sollen. Die Zone sollte in das deutsche
Zoll- und Pafigebict cingeglicdert werden. Bis zur Lr-
reichung dieses Zustandes wurde zusitzlich durch ein
sogenanntes Abkommen {iber Erleichterungen des Verkehrs
mit Krafifahrzeugen und Fahrridern vom 22, Dezember
1938 cine Reihe von besonderen Durchgangsstrafien fest-
gelegt, auf denen ein von allen Gebithren und Formlich~
keiten befreiter Durchgangsverkehr erméglicht wurde.

Friither als fiir Eiscnbahn und Kraftwagen hatte man fiir
die Binnenschiffahrt die Schaffung cines neuen Weges
zwischen Oberschlesien und der QOstmark durch dic Tsche-
cho-Slowakei ins Auge gefafit. Der seitdem 14, Jahrhundert
unter Kaiscr Karl IV, zuerst und spéiter vom Grofien Kur-
fiirsten und von Kaiser Leopold I weiter verfolgte Ge-
danke einer Verbindung zwischen Oder und Donau hatte
auch in der Tschecho-Slowakei, namentlich in der mih-
risch-schlesischen Industrie, warme Befilrworter ge-
funden, so daf} scit dem Jahre 1936 zwischen dem Reich
und der chemaligen Tschecho-Slowakischen Republik
Verhandlungen iiher den Bau eines Oder-Donau-Kanals
gefiihrt wurden, die aber erst nach dem Zusammenbruch
der Republik zu einem Ergebnis gebracht werden konnten.
Durch das deutsch—itschecho-slowakische Protokoll iiber
den Bau eines Oder-Donau-Kanals vom 19. November
1938 wurde cine Oder-Donau-Kommission eingesetzt, die
den Bau des Kanals vorberciten und seine Durchfithrung
iberwachen sollte, wihrend das Reich und die zweite
Republik, jeder auf seinem (Gebiet mit eigenen Mittcln,
die Teilstiicke selbstiindig bauen sollten. Auf reichsdeut-
schem Gebiet fand der erste Spatenstich am 8. Dezem-
ber 1939 sratt,

Diese vom Fiihrer auf der Basis einer freundnachbarlichen
Politik cingeleitete ZusammenschlieBung der beider-
seitigen Verkchrsnctze hatte zur Voraussetzung eine Ab-
wendung der Prager Politik vom Westen und eine begin-
nende Zusammenarbeit im bdhmisch-mihrischen Raum
mit dem Ziele einer organischen Neuordnung Mittcl-
eurapas, Alle Verkehrsabkommen verloren aber soforr
ihre Bedeutung in dem Augenblick, in dem npach Uber-
windung des ersten Schocks nach Miinchen in Prag wieder
die alten Krifte zur Herrschaft strebten und zum Teil ge-
langten, die sich als Feinde des deutschen Volkes in dic
Einkreisungsbestrebungen der Westmichte eingliedern
lieen und damit dic aufkcimende Zusammenarbeit zer-
schlugen. So bedurfte es neuer Mafinahmen und Wege,
um die so notwendige Ordnung mitten im deurschen
Lebensraum zu schaffen, und es kam im Maérz 1939 zum
abermaligen Zusammenbruch der Prager Politik und zur
Schaffung des Protektorats Béhmen und Mihren durch
den Fiihrererlafl vom 16. Mérz 1939, durch welchen dieses
zu einem integricrenden Bestandteil des Grofideutschen

Reiches erklirt und damit auch das Verkehrswesen des
Protektorats ein Teil des groBdeutschen Verkehrsnetzes
wurde.

Wihrend aber im Artikel 5 dieses Erlasses die autonome
Protektoratsregierung der Aufsicht des Reiches unter-
stellt wird, geht Artikel 8 beziiglich des Verkehrs- sowie
des Post- und Fermmeldewesens iiber die sonst fir dic
Verwaltung des Protektorats geschaffene Ordnung hinaus
und unterstellt dicse beiden Gebicte der unmittel-
baren Aufsicht des Reiches. Dadurch wurde, der Not-
wendigkeit des einheitlichen Aushaues und Betriebes des
groBBdeutschen Verkehrsnetzes und des grofideutschen
Post- und Fernmeldewesens Rechnung tragend, dem
Reich, vertreren durch den Reichsprotckior, das Rechr
vorbehalten, ohne den sonst erforderlichen Umweg iiber
die Protektoratsregierung unmittelbar mit den Verkehrs-
trigern und -unternehmern sowie der Protektoratspost-
verwaltung in Verbindung zu treten, alle Auskiinfte von
ihnen zu verlangen, Ratschlige zu erteilen und notwendi-
genfalls im gemeinsamen Interesse liegende Anordnungen
Zu gebemn.

Der Reichsprotektor hat dementsprechend seine Behirde
gegliedert und die mit der Durchfithrung der unmirttel-
baren Aufsicht von ihm beaufiragten Gruppen Allge-
meiner Verkehr und Eisenbahnen, StraBenverkehr, Wasser-
straffen und Schiffalirt, Post sowie Straflenbau in eciner
besonderen Abteilung (III, Verkehr) zusammengefafit
und die Leitung dieser Abteilung dem Leiter der Gruppe
Eiscubahnwesen ibertragen. Damit ist einmal sicher-
gestellt, dafl die unmittelbare Aufsichr in allen Verkchrs-
gebieten gleichartig ausgetibt wird und die Einheitlichkeit
der Verkchrspolitik im béhmisch-mihrischen Raum selbst
gewihrleister ist. Die Ubereinstimmung der Verkchrs-
politik im Protektorar mit derjenigen des Grofideutschen
Reiches ist durch Artikel 5 Absatz 2 des Fithrererlasses,
wonach das Protektorat seine ihm zustehenden Hoheits-
rechte im Einklang mit den politischen, militdrischen und
wirtschaftlichen Belangen des Reiches ausiibt, und durch
Artikel 5 Absatz 4, wonach der Reichsprotektor gegen
Mafinahmen, die das Reich schidigen, Emspruch einlegen
und bei Gefahr im Verzuge dic im gemeinsamen Interesse
notwendigen Anordnungen treffen kann, sowie durch be-
sondere Anordnungen des Tiihrers und durch Verein-
barungen zwischen der Reichsregierung und dem Reichs-
protektor geregelt.

Im Verkehrswesen des Protektorats ist in noch groflercm
Maflc als im {ibrigen Reiche die Schiene dic Haupt-
tragerin  des Verkehrs, werden doch rd. 989, des
Protektoratsgiiterverkehrs auf der Eisenbahn beftrdert.
Das hingt einerseits mit der geringen Linge der schiff-
baren Wasserstrafien, andererseits mit der Krafiverkehrs-
politik der bisherigen Regicrungen zusammen, auf die
weiter unten noch zuriickzukommen sein wird.

Das rd. 5860 km wmfasscnde Netz der Protektoratsbahnen
Béhmen und Mihren kann-in seinem heutigen Aufbau
und seiner Leistungsfihigkeit nur verstanden werden als
ein Teil eines groferen Ganzen. Es ist das Rest- und
Kernstiick der chemaligen tschecho-slowakischen Eisen-
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bahnen mit einer Gesamtstreckenlinge von rd. 13 500 km,
umfafit also heute nicht ganz 449, dieses fritheren Ver-
kehrsnetzes. Vor allem aber ist es entstanden im wesent-
lichen als ein Teil des &sterreichischen Eisenbahnnetzes
im Laufe des 19. Jahrhunderts, als Preufien und Osterreich
um die Vorherrschaft rangen, Hamburg und Triest die
Grof3hifen Mitteleuropas wurden und 75%, der Industrie
der dsterreichisch-ungarischen Monarchie im bohmisch-
mihrischen Raume lagen.

Die Entstehung und Linienfithrung der Bahnen im
bshmisch-mihrischen Raume ist sowohl verkehrspolitisch,
verkehrsgeographisch und verkehrsgeschichtlich als auch
in technischer Hinsicht ganz besonders bedeutungsvoll.
Ist doch in diesen Raume die erste Eisenbahn des Kon-
tinents, die Eisenbahn von Linz nach Budweis, im Jahre
1824 konzessioniert und 1832 erdffnet worden, die zuerst
nur Pferde, dann Pferde und Lokomotiven und erst nach
16 Jahren nur die Lokomotiven als Zugkraft benutzte und
dabei den Charakter einer Gebirgsbahn hat. Beziiglich
der verkehrspolitischen, verkehrsgeographischen und ver-
kehrsgeschichtlichen Bedeutung der Bahnen im bShmisch-
mihrischen Raume geben die ausgezeichneten Aus-
fithrungen des jetzigen Verkehrsministers und General-
direktors der Bohmisch-Mahrischen Bahnen Dr. H. Ka-
menicky*) ein vorziigliches Bild, wobei besonders auch
dem Wechsel zwischen Staatsbahn- und Privatbahnsystem
in der osterreichischen Zeit sowie der Verstaatlichungs-
politik der Tschecho-Slowakischen Republik eingehende
Darstellungen gewidmet sind. Die bau- und betriebs-
technische Bedeutung der ersten Eisenbahnen in den
Sudetenldndern ist von Professor Dr.-Ing. e. h. Alfred
Birk**) eingehend beschrieben, wobei namentlich auf
die Arbeiten und Entscheidungen iiber Linienfiihrungen
des damaligen grofiten deutschen Eisenbahn- und Wasser-
strafleningenieurs Alois Negrelli, des Schipfers des
Suezkanals, bei dem Bau der privilegierten Kaiser-Fer-
dinand-Nordbahn und der Staatseisenbahn Wien—Prag—
Bodenbach, sowie auf die Lehren, die Negrelli aus dem
Bau und Betrieb dieser Bahnbauten fiir das wiirttem-
bergische Eisenbahnnetz und den Bau der schweizerischen
Nordbahn (Ziirich—Basel) zog, ausfiihrlich eingegangen
worden ist. Hier sei nur kurz das Wesentlichste iiber das
Eisenbahnnetz Béhmens und Méhrens ausgefiihrt.

Das Eisenbahnnetz des béhmisch-méhrischen Raumes ist
in seinen Hauptlinien zum grifiten Teil durch die geo-
graphische Struktur des Landes und seine geopolitische
und verkehrsgeographische Lage bestimmt worden. Die
Erhebungen, Senken und Flufitiler erzwangen vielfach
die Streckenfiihrung; die Lage Bohmens als nordlichstes
Gebiet der ehemaligen Habsburger Monarchie, die ge-
meinsame Grenze mit Preufien in Nordostbéhmen und
Miihrisch-Schlesien, mit dem befreundeten Sachsen in
Nordbshmen sowie die uralten Nord-Siid-Verbindungs-
wege, wie die durch die méhrische Senke laufende Bern-
steinstrafie zwischen Nord- und Ostsee und der Adria, die

*) Die Entwicklung der Eisenbahnen im Protektorat, in Heft 1 des
Jahrganges 1941 der ,,Zeitschrift des Vereines Mitteleurop#ischer
Eisenbahn-Verwaltungen®.

**) Im Heft 13/14 des Jahrganges 1940 der ,Verkehrstechnischen
Woche*.
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Elbe-Moldau-Donau-Verbindung iiber Prag—Budweis—
Linz und andere, mufiten auf die Notwendigkeit des Baues
von langgestreckten Eisenbahnlinien bis zu den Reichs-
grenzen hinweisen. Die Reihenfolge der Hauptlinien be-
stimmten zwar wie iiberall grofitenteils die Bodenschitze,
bestehende und zu schaffende Industrien und Handels-
verbindungen sowie militirische Gesichtspunkte. Das
Eigenartige des bohmisch-méhrischen Eisenbahnnetzes ist
jedoch, dafl es mit Ausnahme der nordbéhmischen
Strecken mit seinen Verkehrsaufgaben auf die auflerhalb
des bohmisch-miéhrischen Raumes gelegenen Hauptstadte
der Osterreichisch-ungarischen Monarchie Wien und
Budapest ausgerichtet und in seiner Finanzierung weit-
gehend von internationalem Kapital abhéingig war. Es ist
gerade in Hinsicht auf die jungste Vergangenheit reizvoll
zu wissen, daf}, als im Jahre 1854 die &sterreichische Re-
gierung unter dem Druck drohender Geldschwierigkeiten
sich entschlofi, ihre Eisenbahnen und einige staatliche
Giiter und Wilder zu verkaufen, eine unter Fiihrung
franzdsischen Kapitals sich bildende Finanzgruppe
unter dem Namen ,,K. K. priv. Osterreichische Staats-
eisenbahn-Gesellschaft* die Staatsbahnen erstand. Dr.Ka-
menicky fiigt der Angabe dieser Tatsache in seinem oben-
angefithrten Aufsatz den wichtigen Satz hinzu: ,,Die
Gruppe erlangte mit den Eisenbahnen zugleich auch einen
grofien Einflufl auf das damalige Wirtschaftsleben, wie es
bei der durch die Ubernahme der wichtigsten Bahnen in
Bohmen und Mihren erlangten Machtstellung natiirlich
ist." Wir sahen also damals schon das franzésische, natiir-
lich jiidische Kapital der Rothschilds und anderer im
Besitz einer Machtsphire im Raume der spéteren Benesch-
republik, den es bis zur Schaffung Grofideutschlands nicht
mehr verlassen hat. Der Revancheschrei Frankreichs
,»Rache fiir Sadowa* im Jahre 1870 hatte also nicht nur
politische, sondern auch jiidisch-kapitalistische Belange als
Ursachen.

Aber auch noch weitere bis heute sich auswirkende Folgen
hatte die Uberfiihrung der Osterreichischen Staatseisen-
bahnen in die Hand des Privatkapitals. Mit Riicksicht
auf die wegen der offentlichen Belange den Eisenbahn-
gesellschaften auferlegten Betriebsverpflichtungen mufite
der Staat seinerseits finanzielle Verpflichtungen iiber-
nehmen, und so kam es zur Anwendung des franzoésischen
Typus der Privatbahnen mit Staatsgarantie. Kamenicky be-
rechnet die Zahlungen, die hierdurch dem 6sterreichischen
Staat auferlegt waren, auf etwa 200 Mill. dsterr. Kronen.
Wenn der Staatsgarantie auch eine staatliche Aufsicht
gegeniiberstand, so entsprach sie doch dem risikolosen
Gewinnstreben der beteiligten Kapitalisten, die sich viel-
fach ohne Riicksicht auf die betrieblichen Notwendigkeiten
und den technischen Fortschritt bestrebten, moglichst viel
Nutzen aus den Unternehmungen herauszuziehen und die
Abschreibungen und Anlageerweiterungen sowie Ver-
besserungen grob vernachlissigten, wie man es auch heute
noch bei den bis vor einigen Jahren unter franzdsischem
Kapitaleinflu stehenden Skodawerken feststellen kann.

Namentlich als die dsterreichische Staatsfiihrung wieder
einen zielbewuBten Verstaatlichungskurs eingeschlagen
hatte, beeilten sich die Gesellschaften keineswegs mit der



Durchfiihrung der von der Staatsaufsicht angeordneten
Verbesserungen, Erginzungen und Erneuerungen der
veralteten und vernachldssigten Betriebsanlagen, Oberbau-
formen und Fahrzeuge. Als im Jahre 1909 die Verstaat-
lichung durchgefiihrt worden war, mufite der Staat einen
wesentlich heruntergewirtschafteten Betriebsapparat iiber-
nehmen, der in den kurzen Jahren bis zum Ausbruch des
Weltkrieges nicht mehr fiihlbar verbessert, sondern nur
organisatorisch vereinheitlicht werden konnte, Der Krieg
aber hemmte mit seiner wie iiblich iibermifiigen Bean-
spruchung der Eisenbahnen nicht nur jede Verbesserung,
sondern forderte den Substanzverlust in gewaltigem
Umfange.

Als aber nach dem Kriege der tschecho-slowakische Staat
das Eisenbahnnetz des neuen Staatsgebietes in die Hand
nahm, hatte dieses eine grundlegende Anderung der
Struktur durchzumachen. Hatte das neue zur Tschecho-
Slowakei gehrende Eisenbahnnetz bis zur Staatsbildung
in allen Gebietsteilen, nimlich Béhmen und Mihren,
Slowakei und Karpatho-Ukraine, eine durchaus nord-siid-
lich gerichtete Aufgabe gehabt, bei der die Hauptstrecken
im wesentlichen auf Wien und Budapest ausgerichtet
waren, so mufite nunmehr entsprechend der geographi-
schen Gestalt des neuen Staates und vor allem auch seiner
politischen Orientierung gemifl das Schwergewicht auf
die Schaffung einer Ost-West-Achse gelegt werden. Die
Heranziehung der an Bohmen und Mihren angegliederten
bisher ungarischen Staatsgebiete der Slowakei und Kar-
patho-Ukraine an den Schwerpunkt des Staates im
b6hmisch-méahrischen Raum wie die wirtschaftliche und
militdrische Orientierung der neuen Republik nach den
Landern der grofien und kleinen Entente und schlieilich
nach Sowjetrufiland zwangen zum Ausbau des Netzes in
der Ost-West-Richtung. Dabei waren in den bis dahin
schwach ausgebauten Netzen eine Unzahl teurer Kunst-
bauten erforderlich, da die nach Siiden streichenden
Hohenziige der Beskiden und Karpathenausliufer durch-
quert werden mufiten. Von den zum heutigen Protek-
toratsbahnnetz gehorigen Strecken hatten daher im wesent-
lichen nur die in Mihren liegenden Anteil an dem Ausbau
des Netzes in Form zweiter Gleise zwischen Briinn und
Lundenburg, Olmiitz und Prerau sowie nach der Slowakei.
Mittel-, Nord- und Westbéhmen verddeten zum Teil und
blieben fast ganz auf dem unzulinglichen Stand der ver-
flossenen Privatbahnzeit, so dafl nach der Schaffung Grof3-
deutschlands ebenso wie im Nord-Sudetengau auch die
Prager Bahnanlagen und die westbshmische Bahn zwischen
Prag—Pilsen—Furth i. W. den an sie gestellten Forde-
rungen in keiner Weise mehr entsprachen. Zu den grofien
und neuen Aufgaben, die die Einbeziehung Bohmens und
Méhrens in das Grofideutsche Reich den Protektorats-
bahnen sowohl im Transit- als auch im Wechselverkehr
mit der Deutschen Reichsbahn neben der gewaltigen
Steigerung des Binnenverkehrs gebracht hat, tritt also als
Erbe der Vergangenheit die Aufgabe, den Riickstand auf-
zuholen, den feste und bewegliche Anlagen der Protek-
toratsbahnen gegentiber neuzeitlichen Eisenbahnanlagen
aufweisen.

Um die Bedeutung des bshmisch-méhrischen Eisenbahn-

netzes fiir den Eisenbahnverkehr Grofideutschlands kurz
aufzuzeigen, geniigt der Hinweis darauf, daf die neuen
Reichshifen Wien und Linz im Siiden und das grofi-
oberschlesische Industriegebiet im Osten auf kiirzestem
Wege durch das Protektorat untereinander und mit Mittel-,
Nord- und Siiddeutschland verbunden werden. Die wich-
tigsten Durchgangsstrecken sind die ehemalige Kaiser-
Ferdinand-Nordbahn, die im Zuge des mahrischen Ge-
senkes Wien iiber Lundenburg mit Oderberg und Krakau
verbindet und ihre Fortsetzung in der Warschau-Krakauer
Bahn sowie {iber Tschenstochau in der fritheren Warschau-
Wiener Bahn findet. Von Warschau setzt sich diese Ver-
bindung im heutigen deutschen Grofwirtschaftsraum iiber
Kénigsberg nach Riga-und nach Wilna fort und bildet so
eine Osttransversale von gewaltiger zukiinftiger Verkehrs-
bedeutung. Die zweite Hauptlinie ist die Strecke Wien—
Briinn—B&hmisch Triibau—Kolin—Prag—Dresden, die
die kiirzeste Verbindung zwischen Wien—Berlin und
zwischen der Donau und den Nord- und Ostsechifen
bildet. Als dritte Hauptlinie kommt die Ost-West-Linie
von Oderberg—Mihrisch Ostrau—OQlmiitz— Béhmisch
Triibau—Kolin—Tetschen—Aussig und Kolin—Prag
—Pilsen—Eger und Pilsen—Furth i. W. in Betracht,
welche Oberschlesien und von Mittelwalde iiber Wilden-
schwert auch Mittel- und Niederschlesien auf kiirzestem
Wege mit Mittel- und Siiddeutschland verbindet. Dazu
kommen dann noch die Stid-Nord-Verbindungen Wien—
Gmiind — Prag — Lobositz und Gmiind — Budweis —
Pilsen — Eger, welche die Ostmark auf dem kiirzesten
Wege mit Nord- und Nordwestdeutschland verbinden.

Alle diese Strecken bediirfen noch eines erheblichen Aus-
baues, wenn sie den gewaltigen grofideutschen Verkehrs-
stromen geniigen sollen.

Mindestens die gleiche Bedeutung wie der Durchgangs-
verkehr zwischen deutschen Bahnhéfen iiber Protektorats-
strecken hat der mengenmiBig sehr viel stirkere Wechsel-
verkehr zwischen den Netzen der Deutschen Reichsbahn
und der Protektoratsbahnen fiir das Verkehrswesen des
Grofideutschen Reiches. Die Verzahnung der beiden
Eisenbahnnetze ist mit 78 Grenziibergiingen und 48 Tarif-
grenzpunkten so eng wie sonst nirgends in Europa. Sie
beweist, daff nach der Abtrennung der sudetendeutschen
Gebietsteile die Béhmisch-Mihrischen Bahnen nur noch
als Teil des grofideutschen Verkehrsnetzes angesehen wer-
den und bestehen kinnen. Auch verkehrsmiflig zeigt sich
dies augenfillig durch die Tatsache, daf iiber 409, der auf
den Protektoratsbahnen beférderten Giiter im Wechsel-
verkehr mit der Deutschen Reichsbahn aufkommen.

Diese Tatsachen und Verhiltnisse in Verbindung mit den
Bediirfnissen und Anforderungen der Reichsverteidigung
schaffen den Hauptteil der Aufgaben und Probleme, welche
der Verwaltung der Eisenbahnen des Protektorates seit
seiner Schaffung durch den Fiihrer gestellt worden sind
und tiglich neu gestellt werden.

Die Verwaltung der Eisenbahnen ist durch das Eisenbahn-
verwaltungsgesetz vom 20, Mai 1937 geregelt. An der
Spitze der autonomen Eisenbahnverwaltung steht der
Verkehrsminister, dem seit 1938 auch die Postverwaltung
unterstellt ist, mit den 8 Eisenbahnabteilungen des Ver-
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kehrsministeriums. Er iibt die staatlichen Hoheitsbefug-
nisse aus, soweit sie nicht dem Staatsprisidenten vorbe-
halten sind oder der Regiefung zustehen, und fiihrt die
Aufsicht iiber alle Schienenbahnen, Seilbahnen und An-
schlufibahnen des dffentlichen und beschrinkt dffentlichen
Verkehrs. Aufierdem hat er die Oberleitung der im Staats-
eigentum befindlichen Eisenbahnen Bthmens und
Maihrens. Hierfiir steht ihm ein Verwaltungsausschufl
zur Seite, der fiir alle wichtigen Angelegenheiten zu-
stindig ist, dessen Aufgaben aber im wesentlichen auf
finanziellem Gebiete liegen. Infolge der Verstaatlichungs-
politik Osterreichs und der friitheren tschecho-slowakischen
Republik befinden sich fast alle Eisenbahnen des Protek-
torats in Staatsbesitz und werden auf Grund der Verord-
nung vom 25. September 1924 als offentliches Unter-
nehmen verwaltet. Die Leitung des Unternehmens hat
der Generaldirektor, dem fiir die Verwaltung der Boh-
misch-Mihrischen Bahnen die Eisenbahnabteilungen des
Verkehrsministeriums in Prag zur Verfiigung stehen. Die
Betriebsverwaltung der Bohmisch-Mihrischen Bahnen
gliedert sich in 5 Eisenbahndirektionen, die ihren Sitz in
Prag, Pilsen; Koniggritz, Olmiitz und Briinn haben. Die
Bohmisch-Mihrischen Bahnen betreiben eine Reihe von
Lokalbahnen teils fiir eigene Rechnung, teils fiir Rechnung
der Eigentiimer. Neben ihnen gibt es 8 Privatbahnen und
eine Kleinbahn mit eigener Betriebsverwaltung, von denen
die rd. 25 km lange Privatbahn Zlin—Otrokowitz—Wiso-
witz im Besitze der Bata-Werke fiir den Wechselverkehr
mit der Deutschen Reichsbahn von Bedeutung ist und auch
den internationalen Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-
personen- und -giiterverkehr beigetreten ist.

Die Bahnen des Protektorats entsprechen mit einer Ge-
samtstreckenldnge von rd. 5900 km etwa den fritheren
Osterreichischen Bundesbahnen und stehen nach der Auf-

lésung Jugoslawiens zur Zeit in der Liste der dem inter- .

nationalen Ubereinkommen beigetretenen européischen
Eisenbahnnetze an 8. Stelle. Das Anlagekapital der im
Protektoratseigentum  stehenden Bhmisch-Mahrischen
Bahnen betrigt 2 Milliarden Reichsmark, die Einnahmen
des Jahres 1940 betragen etwa 340 Millionen Reichsmark,
die Gefolgschaft ist rund 110 000 Kopfe stark. Leider ist
die Bilanz — ebenso wie in fast allen fritheren Jahren bei
den tschecho-slowakischen Staatsbahnen — noch passiv.
Hierdurch wird ebenso wie durch die politischen und
sprachlichen Schwierigkeiten, die kriegswirtschaftlichen
Mafinahmen und die militirischen Anforderungen an die
Eisenbahnen die baldige weitestmégliche Angleichung an
die Verhiltnisse im iibrigen Reich und die Eingliederung
in das grofideutsche Verkehrsnetz beim Bau, Betrieb,
Verkehr und bei der Verwaltung der Bahnen aufierordent-
lich erschwert. Gleichwohl sind durch die im gemein-
samen Interesse des Reichs und des Protektorats erlassenen
Verordnungen der Reichsregierung und durch eine grofie
Reihe von Mafinahmen, die entweder der Zusammen-
arbeit zwischen der Deutschen Reichsbahn und den
Bohmisch-Méhrischen Bahnen oder der Anregung der
Behorde des Reichsprotektors zu verdanken sind, die
grundlegenden Voraussetzungen fiir die Eingliederung der
Béhmisch-Mihrischen Bahnen in das grofideutsche Ver-
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kehrsnetz geschaffen und die ersten Wege fiir die immer
enger werdende Zusammenarbeit der beiden Netze be-
schritten worden. Hierzu bedarf es auch einer weit-
gehenden Angleichung der Betriebs-, Verkehrs-, Tarif-
und Verwaltungsvorschriften der Protektoratsbahnen an
diejenigen der Deutschen Reichsbahn, die auf zahlreichen
Gebieten entweder bereits durchgefiihrt oder eingeleitet
worden sind. Zusammen mit den erhohten Leistungen
des Personals der Betriebsverwaltung wurde durch alle
diese Mafinahmen eine wesentliche Erleichterung und
Steigerung des Durchgangs- und Wechselverkehrs erzielt,
die sich auf den Strecken der Béhmisch-Mahrischen
Bahnen in einer etwa 25%igen Steigerung der Betriebs-
nutzleistungen ausdriickt.

Nur die wichtigsten Verordnungen und Mafinahmen fiir
die Eingliederung der Bohmisch-Méhrischen Bahnen in
das groRdeutsche Verkehrsnetz konnen und sollen hier
dargestellt werden, da eine auch nur annidhernd voll-
zihlige Auffithrung den zuldssigen Umfang dieser Dar-
stellung weit iiberschreiten wiirde.

Der Einmarsch der deutschen Wehrmacht und die dar-
auf folgende Abriistung der tschechischen Wehrmacht
erforderte zunichst als erste Mafinahme die Anwendung
der deutschen Wehrmachteisenbahnordnung und des
Wehrmachttarifs, die Ende Mirz 1939 unter Beriick-
sichtigung der Besonderheiten der Verhiltnisse im Pro-
tektorat durch innere Dienstanweisungen angeordnet
wurde. An ihrer férmlichen Inkraftsetzung wird zur Zeit
gearbeitet. Sodann wurden die Vereinbarungen iiber die
privilegierten und nichtprivilegierten Durchgangsverkehre
sowie iiber die Ostmarkziige und iiber den Wechselverkehr
wieder in Kraft gesetzt. Im Laufe des Monats April 1939
wurden die ersten Ostmarkziige gefahren, und im Laufe
des Monats Mai wurde auf Grund der neu geschaffenen
Zusammenarbeit eine wesentlich wirtschaftlichere Be-
triebsfithrung im Wechselverkehr festgelegt. Die Anzahl
der privilegierten Ziige war so beschrinkt, daf§ nur ein
geringer Teil der hierfiir in Frage kommenden Giiter in
den Genuf der auf dem verkiirzten Wege zu berechnenden
Frachten kommen konnte und damit die Gleichheit aller
Verfrachter vor dem Tarif praktisch gefiihrdet war. Daher
entschloff sich die Deutsche Reichsbahn dazu, vom
1. Mai 1939 ab allgemein bei den mit dem deutschen
Frachtbrief aufgelieferten Sendungen die Frachten zwi-
schen Nord- und Ostdeutschland einerseits, der Ostmark
und Siiddeutschland andererseits iiber alle Strecken der
Bshmisch-Mihrischen Bahnen durchzurechnen, d. h. die
zwischen der deutschen Versand- und Empfangsstation
iiber die auf dem kiirzesten Wege liegenden bShmisch-
mihrischen Strecken gerechneten Entfernungen der
Frachtberechnung zugrunde zu legen, und zwar ohne
Riicksicht darauf, ob die Sendungen iiber die privilegierten
Strecken befordert werden konnten oder westlich um das
Protektorat herumgefahren werden mufiten. Das bedeutete
zwar fiir die verladende Wirtschaft eine gewaltige Fracht-
ersparnis, fiir die Deutsche Reichsbahn aber ein grofies
Opfer und die Ubernahme bedeutender Betricbsmehr-
leistungen, da nunmehr in vielen Fillen kein Anlafl mehr
bestand, die Sendungen im internationalen Verkehr iiber



die Bohmisch-Mahrischen Bahnen abzufertigen. Dazu
kam noch die auflerordentliche Steigerung des Giiter-
verkehrs mit der Ostmark an sich, die durch den Anschluf§
einen ungeahnten Wirtschaftsaufschwung erlebte.

Damit war nun weit {iber die Bedeutung der privilegierten
und nichtprivilegierten Durchgangsverkehre hinaus fiir
den deutschen und den internationalen Giiterverkehr im
Durchgang durch das Protektorat mit allen durch ihre
geographische Lage in Betracht kommenden reichs-
deutschen Bahnhofen das Eisenbahnnetz des Protektorats
tariflich und in gewissem Umfange auch betrieblich zum
Teil des grofideutschen Eisenbahnnetzes erklirt worden,
was grofe Riickwirkungen auf die Frachtenlage, nament-
lich in den an das Protektorat angrenzenden Gebieten des
bohmisch-méhrisch-schlesischen Raumes, dariiber hinaus
aber auch auf den internationalen Verkehr hatte. Durch
diese vollig ungewohnliche, aber durch die anfangs ge-
schilderten Umstinde erzwungene Tarifmafinahme wur-
den praktisch bis auf den geringen Verkehrsteil, der iiber
die méhrisch-slowakischen Grenziiberginge den kiirzesten
Weg findet, die Bahnen des Protekrorats aus dem inter-
nationalen Wettbewerb mit der Deutschen Reichsbahn
ausgeschaltet. Hierdurch énderte sich auch die Stellung
der Protektoratsbahnen auf den internationalen Eisenbahn-
konferenzen, bei denen die Gesamtvertretung der grofi-
deutschen Eisenbahnen auf die in den einzelnen Tarif-
verbdnden geschiftsfithrenden oder federfithrenden deut-
schen Reichsbahndirektionen iiberging entsprechend
Artikel 6 des Fiihrererlasses, wonach das Reich die aus-
wirtigen Angelegenheiten des Protektorates wahrnimmit,
Aber auch auf das Verhiltnis zwischen den Protektorats-
bahnen und den iibrigen deutschen Eisenbahnen blieb
diese Tarifmafinahme nicht ohne Einfluf}, so daf} z. B.
der dsterreichisch-teschecho-slowakische Verbandstarif
aufgehoben werden konnte. Weitere Mafinahmen mufiten
folgen, auf die ich weiter unten zuriickkomme.

War so im internationalen Eisenbahnverkehr der nunmehr
deutsche Charakter der Protektoratsbahnen hergestellt, so
mufliten im grofideutschen Verkehr entsprechende Mafi-
nahmen folgen. Zunichst galt es, das internationale Ver-
kehrsrecht fiir den Verkehr zwischen dem Protektorat und
dem iibrigen Reich zu beseitigen und das deutsche an seine
Stelle zu setzen. Durch Verordnung der Reichsregierung
vom 15. Dezember 1939 wurde die Deutsche Eisenbahn-
verkehrsordnung vom 8. September 1938 fiir den gesamten
offentlichen Eisenbahnverkehr zwischen dem Protektorat
und dem iibrigen Reich in Kraft gesetzt und dieser Verkehr
dadurch zu einem deutschen Binnenverkehr gemacht. Ge-
ringfiigige Besonderheiten gelten lediglich, ebenso wie in
der Ostmark, beziiglich des Eisenbahnpfandrechts. Durch
weitere Reichsverordnungen vom 15. Dezember 1939
wurden die Vereinbarungen iiber den Durchgangs- und
Wechselverkehr durch eine gesetzliche Regelung ersetzt,
um ihren Dauercharakter zu betonen, sie etwaigen Schwan-
kungen der politischen Auffassungen in Prag zu entziehen
und den Charakter des Protektoratseisenbahnnetzes als
Teil des grofideutschen Verkehrsnetzes gesetzlich aufs neue
festzulegen.

Dementsprechend wurde auch auf Veranlassung desReichs-

protektors und auf Grund eines Regierungserlasses iiber
den Sprachengebrauch im Protektorat vom Verkehrs-
minister mit Wirkung vom 23. September 1939 angeordnet,
daf} alle Bahnhofnamen, Tarife, Dienstvorschriften, Vor-
drucke, Verkehrsbiicher, Fahrzeuganschriften usw. zwei-
sprachig lauten miissen. Die Durchfithrung dieser An-
ordnung bedurfte zwar lingerer Zeit, doch ist sie imwesent-
lichen durchgefiihrt; so sindnamentlich seit dem 1. Juli 1940
alle Fahrausweise und Verkehrsvordrucke zweisprachig,
die im iibrigen Reiche herausgegebenen Fahrausweise nach
dem Protektorat einsprachig deutsch. Seit dem 1. Ok-
tober 1940 lernen etwa 70 000 Bedienstete der Bohmisch-
Miihrischen Bahnen in zahlreichen von der Verwaltung
veranstalteten Lehrgingen kostenlos die deutsche Sprache.

Der 1. Oktober 1940 ist wie fur das ganze Protektorat so
auch fiir das gesamte Verkehrswesen von aufierordentlicher
Bedeutung durch die Aufhebung der Zollgrenze und die
damit erfolgende Einbeziehung in das grofideutsche Zoll-
gebiet sowie durch die Aufhebung der Devisengrenze.
Dieses Ereignis gab allen Eingliederungs- und Anglei-
chungsarbeiten einen neuen Antrieb. Wenn auch bei den
Bahnen zunichst an diesem Tage nur die Zollvorschriften
der deutschen Eisenbahnen und die entsprechenden Vor-
schriften der deutschen Giiterabfertigungsvorschriften in
Kraft traten, so war doch jetzt der Weg frei fiir die grund-
legenden Mafinahmen, die zum 1. Januar 1941 und spiter
getroffen werden konnten.

Die Aufhebung der Zollgrenzbahnhofe gestattete es, durch
ein zusitzliches Ubereinkommen vom 21. November 1940
die privilegierten und nichtprivilegierten reinen Durch-
gangsgiiterverkehre aufzuheben und diese Ziige nunmehr
auch dem Wechselverkehr zur Verfiigung zu stellen. Sie
ermoglichte es weiter, sowohl die Stiickgutladevorschriften
als auch mit Wirkung vom 1. Januar 1941 die Leitungs-
vorschriften fir den Giiterwagenladungsverkehr in Zu-
sammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn nach rein
betrieblichen Gesichtspunkten aufzustellen und jedes
eigensiichtige Bestreben bei der Bildung der Beftrderungs-
wege auszuschalten. Im Friihjahr 1941 hatte sich die Zahl
der Durchgangsziige auf das Dreifache erhéht. Ein im
Dezember 1940 abgeschlossenesUmleitungsiibereinkommen
schuf dariiber hinaus die Méglichkeit, bei betrieblichen
Schwierigkeiten Durchgangsziige im Verkehr zwischen
Reichsbahnstrecken iiber die Strecken der Protektorats-
bahnen abweichend von den vorgeschriebenen Leitungs-
wegen durchzufiihren. Dieses auf Gegenseitigkeit be-
ruhende Abkommen hat sich zusammen mit der gleich-
zeitigen Einfiihrung der deutschen Dienstvorschrift fiir
Zugleitungsstellen, Betriebslagemeldungen und Betriebs-
berichte seither bestens bewihrt und bezeugt in der Praxis
tiglich die Einheitlichkeit der grofideutschen Ver-
kehrs- und Betriebsfithrung. Die Zusammenarbeit
der als Betriebszentrale der Béhmisch-Mihrischen Bahnen
bezeichneten obersten Betriebs- und Verkehrsleitung mit
den benachbarten Generalbetriebsleitungen hat sich bis-
her vollig reibungslos abgewickelt und vollkommen
eingespielt.

Der Verzicht auf den Wettbewerb der Béhmisch-Mah-
rischen Bahnen mit der Deutschen Reichsbahn sowie die
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durch die Aufhebung der Zollgrenze herbeigefiihrte An-
gleichung der Lohne und Preise an die des iibrigen Reiches
ermoglichten auch die Durchrechnung des Deutschen
Eisenbahngiiter- und Tiertarifs sowie des Gepick- und
Exprefiguttarifs im Wechselverkehr zwischen den Boh-
misch-Mihrischen Bahnen und den dem Deutschen Eisen-
bahn-Giitertarif, Deutschen Eisenbahn-Tiertarif und Deut-
schen Eisenbahn-Personentarif beigetretenen deutschen
Eisenbahnen, sowie die Aufnahme dieser Tarife in den
Gemeinsamen Tarif der Protektoratsbahnen Bohmen und
Mihren fiir den Binnenverkehr innerhalb des Protek-
torats. Seit dem 1. Januar 1941 gilt nach Aufhebung des
bisherigen Deutsch-Bohmisch-Méhrischen Verbandstarifs
und unter weitestgehender Angleichung des Gemeinsamen
Béhmisch-Mihrischen Binnentarifs sowohl das Tarif-
schema als auch die Tarifhéhe der genannten deutschen
Tarife im gesamten groBdeutschen Eisenbahnnetz, wenn
auch das Verkehrsrecht innerhalb des Protektorats noch
nicht vollig angepafit werden konnte. Nur eine beschrinkte
Zahl der vorhandenen Giiterausnahmetarife brauchte ent-
sprechend ihrem Geltungsbereich imBinnen- und Wechsel-
verkehr eingefiihrt zu werden, und zwar im Wechsel-
verkehr insgesamt 82 Ausnahmetarife und Frachtermifii-
gungen, im Binnenverkehr nur 54 deutsche Ausnahme-
tarife und 3 besondere Bohmisch-Méhrische Ausnahme-
tarife. Fiir die verfrachtende Wirtschaft des Grofideutschen
Reiches gibt es also keinen Unterschied mehr zwischen
Protektoratseisenbahnnetz und dem iibrigen deutschen
Fisenbahnnetz, es gibt keinen Frachtvorsprung mehr,
weder fiir die Protektoratswirtschaft noch fiir die iibrige
deutsche Wirtschaft, und die Segnungen der deutschen
Giitertarifpolitik kommen mit vorliufiger Ausnahme der
Seehafentarife seit dem 1. Januar 1941 auch der Protek-

toratswirtschaft zugute. Fiir die Bohmisch-Méhrischen .

Bahnen bedeutete dieser Schritt zwar eine weitgehende
Aufgabe der eigenen Entschliefung iiber die Tarifein-
nahmen, andererseits aber auch eine klare Lage gegeniiber
der Protektoratswirtschaft, der Protektoratsregierung und
der Obersten Preisbildungsbehorde. Sie nehmen daher
auch seit dem 1. Januar 1941 an den Verhandlungen der
Stindigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen
teil. Fiir die Wirtschaft des Protektorats war es die Aufgabe
eines seit Jahrzehnten eingespielten und auf die Bediirfnisse
der Wirtschaft zugeschnittenen Tarifsystems. Zugleich mit
dem Wegfall der Zollgrenze waren aber auch zahlreiche
andere Voraussetzungen fiir die Berechnungsgrundlage
der Wirtschaft weggefallen, es gab z. B, keine Absatznot,
keine Preiskimpfe und keine engen Grenzen mehr. Auf
dem Lohn-, Preis- und Steuergebiet waren die Verdn-
derungen aber viel weitergehend als auf dem Frachtgebiet,
und so ging die Umstellung auf das deutsche Tarifsystem
reibungslos vor sich. Die Zahl von bisher nur 3 be-
sonderen Ausnahmetarifen der Bohmisch-Mihrischen
Bahnen beweist die Anwendbarkeit des deutschen Tarif-
systems auf die Protektoratswirtschaft. Zugleich mit der
Durchrechnung des deutschen Giitertarifs ist der Giiter-
verkehr des Protektorats als deutscher Verkehr in die vom
Reichsamt fiir Statistik aufgestellte Giiterbewegungs-
statistik aufgenommen worden.
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Was am 1. Januar 1941 begonnen worden ist, konnte mitt-
lerweile weiter ausgebaut werden. Durch Regizrungsver-
ordnung vom 27. Mirz 1941 wurde die Deutsche Eisen-
bahnverkehrsordnung unter Anpassung an die Besonder-
heiten des Protektorats als Bohmisch-Méhrische Eisen-
bahnverkehrsordnung eingefiihrt und am 1. Mai beziiglich
des Personen-, Gepiick- und Exprefigutverkehrs in Kraft
gesetzt. An demselben Tage wurden auch der deutsche
Eisenbahnpersonentarif und die Bestimmungen fiir die
Leichenbeférderung in den gemeinsamen bohmisch-
mihrischen Personentarif aufgenommen. Die weitere In-
kraftsetzung der Bohmisch-Mihrischen Eisenbahnver-
kehrsordnung auch fiir den Giiter- und Tierverkehr wird
vorbereitet. Am 1. September 1941 ist im Wechselverkehr
zwischen dem Protektorat und dem iibrigen Reich auch der
deutsche Eisenbahnpersonentarif eingefiihrtworden. Damit
ist das Netz der Protektoratsbahnen tariflich ein voll-
wertiger Bestandteil des grofideutschen Ver-
kehrsnetzes geworden. Der Beitritt zum Deutschen
Eisenbahnpersonen- und Deutschen Eisenbahngiiter- und
Tiertarif wird vorbereitet und bedeutet nur noch eine
formliche Anderung des bestehenden Tarifzustandes.
Durch die Ausdehnung der deutschen Eisenbahntarife auf
den Wechselverkehr mit dem Protektorat ist auch im inter-
nationalen Eisenbahnverkehr eine wesentliche Verein-
fachung der Tariflage geschaffen worden. Neben diese fiir
die Wirtschaft Grofideutschlands und Mitteleuropas be-
deutungsvolle Vereinheitlichungsmafinahme auf dem Tarif-
gebiet trat eine fiir Verkehr und Betrieb des grofideutschen
Eisenbahnnetzes ebenso wichtige Mafinahme, nimlich das
zwischen der Deutschen Reichsbahn und den Bohmisch-
Mihrischen Bahnen am 28. Mirz 1941 mit Wirkung vom
1. Mai 1941 abgeschlossene Ubereinkommen iiber die
gemeinschaftliche Benutzung der Giterwagen,
Lademittel und Behilter. Die engen wirtschaftlichen
Beziehungen zwischen dem Protektorat Bohmen und
Maihren und dem iibrigen Reich, namentlich mit dem
Sudetengau und Oberschlesien, brachten einen sehr regen
Giiterwagenaustausch mit sich, der nach dem Fortfall der
Zollgrenze sich laufend weiter verstérkt. Die ungeheuren
Anforderungen des Krieges verbieten es, dafi zumal nach
der Schaffung des deutschen Wechselverkehrs zwischen
dem Protektorat und dem iibrigen Reich noch weiter wie
bisher nach internationalen Vorschriften jede Verwaltung
dieGiiterwagen deranderen Verwaltung nur inbeschranktem
Mafe wiederverwenden darf und tiglich Hunderte von
Wagen leer der Grenze zufiihren muff. Da nach Wegfall
der Zollgrenze der Zollaufenthalt auf den Grenzbahnhdfen
wegfiel, war es ferner nicht mehr gerechtfertigt, nur wegen
technischer Wageniibergangsuntersuchungen und wegen
Aufschreibungen fiir die Zwecke der Wagenmieteabrech-
nung den Eisenbahnbetrieb mit Wagenaufenthalten gerade
an der Grenze zu belasten und den Umlauf der Wagen zu
verzogern. Auch der Mangel an Personal zwingt zu einer
Verminderung aller nicht betriebs- oder verkehrsnotwen-
digen Arbeiten, di¢ namentlich auch bei der Wagenmiete-
abrechnung auflerordentlich umfangreich gewesen sind.
Auch beziiglich der {ibrigen Eisenbahnfahrzeuge, bei denen
im iibrigen Reich eine so enge Gemeinschaft nicht besteht,



z. B. bei der Beschaffung von Lokomotiven und Personen-
wagen, wird enge Fiihlung zwischen dem Verkehrsmini-
sterium Prag und demReichsverkehrsministerium gehalten,
um auch hier zu einheitlichen Typen zu kommen und die
Beschaffungs- und Erhaltungskosten herabzumindern. Im
Werkstittenwesen ferner soll namentlich beziiglich der im
bohmisch-mihrisch-schlesischen Gesamtraum gelegenen
Ausbesserungswerke ohne Riicksicht auf die Protektorats-
grenze eine planvolle Aufteilung der Unterhaltungsauf-
gaben herbeigefiihrt werden ; schon jetzt werden bestimmte
Reichsbahnlokomotiven der im Protektorat bestehenden
Typen in einem Protektoratsausbesserungswerk iiberholt.
Aber auch sonst werden die Béhmisch-Méhrischen Bahnen
durch Zusammenarbeit mit Stellen der Deutschen Reichs-
bahn mit den zeitgeméfien Arbeitsverfahren und Einrich-
tungen im Ausbesserungswesen bekannt gemacht und er-
halten dadurch neue Anregungen.

Auch im Betriebsdienst entlasten die Bohmisch-Mahrischen
Bahnen die Deutsche Reichsbahn bei den gewaltigen
Kriegsleistungen nach Kriften, indem sie zahlreiche Loko-
motiv- und Zugbegleiter-Leistungen im Durchgangs- und
Wechselverkehr iiber den urspriinglich vereinbarten Um-
fang hinaus iibernommen haben.

Schliefilich sei noch erwihnt, dafy dieBshmisch-Mihrischen
Bahnen sich dem reichsdeutschen Verfahren der Fahrplan-
bildung und -aufstellung angeschlossen haben, so daff zum
5. Mai 1941 alle Strecken der Protektoratsbahnen in das
Deutsche Reichsbahnkursbuch aufgenommen werden
konnten, wodurch wiederum der Charakter des Protek-
toratsnetzes als Teil des grofideutschen Verkehrsnetzes
zum Ausdruck gebracht worden ist.

Aufier auf diesen wichtigsten Gebieten wird auch in allen
iibrigen Zweigen des Eisenbahnwesens die Zusammen-
arbeit der Bohmisch-Méhrischen Bahnen mit den iibrigen
Bahnen des grofideutschen Verkehrsnetzes vertieft und
gefordert. Die Deutsche Reichsbahn ist dankenswerter-
weise stets bereit, mit Rat und Tat dem neuen Glied des
grofideutschen Eisenbahnnetzes beizustehen und ihrerseits
dazu beizutragen, daf das bisherige Eigenleben der Boh-
misch-Mihrischen Bahnen soweit wie moglich in dem des
groferen Netzes aufgeht, wozu zahlreiche Besichtigungen
der Reichsbahnanlagen mit Erfolg beitragen. Der Reichs-
protektor seinerseits ist mit allen Mitteln bestrebt, die An-
gleichung und Eingliederung der seiner unmittelbaren Auf-
sicht unterstellten Protektoratsbahnen in das grofideutsche
Netz zu fordern zum Nutzen sowohl des Protektorats
selbst als auch des Grofideutschen Reichs.

Wesentlich anders als bei den Eisenbahnen des Protektorats
liegen die Verhiltnisse bei der Schiffahrt und den
Wasserstraffien. Wenn man von 218 km floBbaren
Wasserldufen Mahrens — namentlich der March— absieht,
liegen alle zur Zeit schiffbaren Fliisse in Bohmen, und da
bekanntlich alle Wasser BShmens nachDeutschland fliefien,
sind die beiden schiffbaren Fliisse des Protektorats, die
Elbe und die Moldau, von jeher in iiberwiegendem Mafe
ein Teil des deutschen Binnenschiffahrtsnetzes gewesen.
Die auf einer Linge von 692 km schon seit alten Zeiten
zum Floflen benutzte Moldau ist in ihrem Unterlauf
83,7 km lang durch Stauung und zum Teil Kanalisie-
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rung, die Elbe auf Protektoratsgebiet ebenfalls durch
Stauung bis jetzt 70,8 km lang fiir Dampfschiffe befahrbar.
In drei ausgebauten Hifen sind etwa 200000 Tonnen
Schiffsraum beheimatet, die im wesentlichen im Verkehr
zwischen dem Protektorat und Hamburg eingesetztwerden.
Den nérdlichen Endpunkt der béhmisch-mihrischenElbe-
schiffahrt bildet nidmlich der auf Grund des Versailler
Diktats geschaffene tschecho-slowakische Freihafen in
Hamburg, der inzwischen in privater Rechtsform in den
Besitz der Protektoratsregierung iibergegangen ist. Ebenso
befindet sich die Aktienmehrheit der gréfiten Protektorats-
schiffahrtsgesellschaft auf der Elbe in der Hand der Protek-
toratsregierung. Es bedurfte daher auch keines Eingreifens
des Reichsprotektors, um die béhmisch-mihrische Elbe-
schiffahrt in die deutschen Kriegswirtschaftsmafinahmen
fiir den iibrigen Elbeschiffahrtsraum villig einzugliedern,
zumal sie schon vor der Bildung des Protektorats dem Elbe-
schiffahrtskartell angehort hat.

Die Hauptaufgabe der Protektoratsschiffahrt, die Ver-
bindung der Protektoratswirtschaft mit dem Uberseeverkehr
in Hamburg und Liibeck auf dem Wasserwege sicherzu-
stellen, macht die Binnenschiffahrt des Protektorats mit
ithren Hifen und Wasserstrafien von selbst zum Teil des
gesamtdeutschen Verkehrs. Noch stirker wird dies der
Fall sein, wenn die kiinstlichen Wasserstrafien, die im Zuge
der Verbindung der Elbe und Oder mit der Donau geplant
und zum Teil bereits begonnen sind, auf dem Protektorats-
gebiet ausgebaut sein werden *).

Durchzieht doch allein der kiinftige 320 km lange Oder-
Donau-Kanal auf einer Linge von 150 km das Protektorat,
wihrend die ebenfalls schon linger geplante und zur Zeit
auf Veranlassung des Reichsverkehrsministers einer neuen
Priifung unterzogene Kanalverbindung zwischen Elbe und
Donau auf der 160 km langen Strecke von Pardubitz bis
Prerau iiberwiegend auf Protektoratsgebiet verliuft. Damit
werden die fiir die Grofischiffahrtszwecke zur Verfiigung
stehenden Protektoratswasserstraffen verdreifacht werden
und fiir das gesamte deutsche Wasserstrafiennetz eine
hervorragende Bedeutung erlangen.

Die als wirtschaftliche Aufgabe des Oder-Donau-Kanals
in der Begriindung zur Verordnung des Ministerrats fiir
die Reichsverteidigung iiber den Oder-Donau-Kanal vom
18. April 1941 dargestellte Bedeutung dieses Bauunter-
nehmens trifft in gleicher Weise fiir beide Kanalteile zu.
»oie sollen wesentlich zur Erfiillung des Vierjahresplanes
durch den Ausbau der wirtschaftlichen Beziehungen des
Reiches zu Siidosteuropa (billige Bewiltigung der Massen-
transporte von Rohprodukten aus den Balkanlindern nach
Ost- und Mitteldeutschland im Austausch gegen Kohlen-
und Fertigwarentransporte) beitragen, sowie die Kohlen-
versorgung der Ostmark sicherstellen und dem Transit-
und Uberseeverkehr der deutschen Sechifen nutzbar
werden.” Der Oder-Donau-Kanal soll, obzwar im Protek-
toratsgebiet von der Protektoratsregierung auf eigene
Kosten hergestellt, nach seiner Vollendung auch innerhalb
des Protektoratsgebietes Reichswasserstrafle werden und

*) Vgl. Ministerialdirektor Dr.-Ing. e. h. Gihrs in Heft 1 dieser

Zeitschrift: Der Anschlufi des siidosteuropdischen Raumes an das
grofideutsche Wasserstrafiennetz.
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ist damit auch gesetzlich als Teil des groBideutschen Wasser-
straflennetzes erklirt, Die Zugehirigkeit der Protektorats-
binnenschiffahrt zum grofideutschen Verkehrswesen tritt
auch dadurch in Erscheinung, daff alle kriegswirtschaft-
lichen Mafinahmen fiir die Binnenschiffahrt im Reichs-
gehier auch im Protektorat eingefiihrt werden, soweit es
die besondercn Verhilnisse hicr gestatten und es er-
forderlich machen. Auf Grund einer Verordmung des
Reichsprotektors vom 31, Juli 1941 Gber die Bekdmpfung
von Notstinden im Verkehr, welche die Regelung des
Reichs iibernimmt, werden nach reichsdeutschem Muster
eine Schiffahrtsstelle und ein Trachtenausschuf} in Prag
crrichtet. Dieplanmiifiige Zusammenarbeit zwischen Eiscn-
bahn, Schiffabrt und Kraftwagen ist, wie eingangs aus-
gefiihrt, durch die Zusammenfassung der unmittelbaren
Aufiicht iiber das Verkehrswesen in der Verkehrsabteilung
des Reichsprotektors gewihrleistet. Die notwendige Fiih-
lung mit dem Reichsverkehrsministerium und den von ihm
eingesetzten Organen in Verkehrsfragen stellt die Gruppe
Wasserstraflen und Schiffahrt des Reichsprotektors her,
withrend die Protcktoratsregierung in det bisher unter
Vorsitz des Reichsverkehrsministeriums und kiinftig unter
dem Vorsitz des Generalinspektors fiir Wasser und Energie
tagendenOder-Donau-Kommissionund denmitder Wasser-
speicherung befafiten Ausschiissen fiir den Ausbau der
Moldau und der Beraun mit den Vertretern der Reichs-
regierung zusammenarbeitet. Die in der letzten Ausbau-
stufe rd. zwei Milliarden Kubikmeter erfassende Wasser-
speicherung im Protektorat wird den Bediirfnissen des
Wasserstraflenverkehrs und Wasserbedarfs im brigen
Reiche entsprechend ausgebaut und als Teil der grofi-
deutschen Wasserwirtschaft auch zu wesentlichen Teilen
von der Reichsregierung mitfinanziert werden. So ergibt
sich in jeder Hinsicht eindeutig, dafi das Verkehrswesen
des Protektorats auch auf dem Gebiet der Binnenschiffahrt
cin bisher zwar nur verhaltnismafiig getinger, aber in Zu-
kunft an Bedeutung erheblich zunehmender Teil des groBi-
deutschen Binnenschiffahrtsverkehrs ist.

Der Straficnverkehr im Protektorat hat sich, nament-
lich infolge der Kriegsverhiltnisse, am wenigsten zum Teil
des grofideutschen Verkehrs entwickeln konnen, zumal er
der riickstandipste Verkehrszweig gewesen ist, Der Be-
stand an Kraftfahrzeugen ist nimlich infolge der fritheren
Verhiltnisse noch so gering, dafl etwa auf 97 Einwohner
erst 1 Personenkraftwagen und erst auf 280 Kopfe 1 Last-
kraftwagen kommt. Daran waren sowohl die Steuer- und
Verkehrspolitik der ehemaligen  tschecho-slowakischen
Regierungen als Tolge der schlechten Finanzlage des
Staates als auch die durch Inflation herbeigef iihrte Senkung
der Kaufkraft der Bevolkerung schuld. Beide Umsténde
wiederum waren bei stindig aktiven Handclsbilanzen cine
Folge der iibertriebenen Riistungen, der Grofimannssucht
des jungen Staates, der Aussaugung durch das internationale
Kapital und der Zerstérung des Gewerbefleifies des deut-
schen Bevilkerungsanteils. Von rd. 36 000 km Iand-
straflen waren bisher nur knapp 4000 km gur ausgebaute
Staatsstraffen. Die iibrigen 32000 km waren Bezirks-
straffen und komnten von den Bezirksbehorden nur mit
Hilfe von staatlichen Zuschiissen unterbalten werden. Im
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Laufe dieses Sommers sind 16 000 km Bezirksstrafien als
Landstrafien 1. Ordnung in die Yerwaltung der Landes-
behiirden in Béhmen und Mihren itberfabrt worden. Eine
Tiihlbare Auswirkung wird diese Verwaltungsmafinghme
natiirlich erst in einigen Jahren haben. Aufferdem ist eine
Protektoratsautostrafie von 600km Linge im Bau, die, nach
Reichsautobahngrundsitzen entworfen, spiiter ein Teil des
grofideutschen Reichsautobahnnetzes werden soll und sich
mit der anfangs crwihnten Durchgangs - Reichsautobahn-
strecke Breslau—Briinn—Wien bei Briinn kreuzt. Ferner
wird eine Fernverkehrsstrafie von Pilsen nach Brimn ge-
baut, die spiter Anschlufl nach Oberschlesicn und Krakau
erhalten soll. Beide Straficnbauvorhaben sind zwar auch
wihrend des Krieges gefdrdert worden, erleiden aber
naturgemif eine Verzigerung.

Die anfangs erwihnteVereinbarung vom 22, Dezember 1938
tiber Erleichterungen im Kraftwagen-Durchgangsverkehr
durch Béhmen und Mihren iiber bestimmte Durchgangs-
straffen ist durch die Aufhebung der Zoll- und Devisen-
grenze zwar praktisch gegenstandslos geworden, so dafi
straBenmiflig gesehen der Durchgangsverkehr sich wie in
jedem anderen Teile des Reiches frei bewegen kann. Aber
die Voraussetzungen fiir eine Eingliederung des Strafien-
verkehrsnetzes des Protekiorats an das grofideutsche Netz
sind nur scheinbar gegeben, fehlt doch neben dem Ausbau
der Strafen auch beziiglich des Verkehrsrechts zur Zeit
noch manche wichtige Voraussetzung fiir eine vollc Be-
teiligung am grofideutschen Kraftwagenverkehr,

Zwar sind am 27. September 1939 das deutsche Geselz
iber den Verkehr mit Kraftfuhrzeugen, dic Deutsche
Strafienverkehrszulassungsordnung und die Deutsche
Strafienverkehrsordnung unter Berficksichtigung der be-
sonderen Verhilmisse des Protekrorats durch Regierungs-
verordnung eingefithrt worden; durch Reichsverordnung
vom 31. Mai 1941 sind auch die Vorschriften der Verord-
nung iiber internationalen Kraftfahrzeugverkehr vom
12. November 1934 im Einvernehmen mit dem Reichs-
protektor auch im Protektorat eingefiihrt worden. Es fehlt
aber noch die Ubernahme der deutschen Gesetze iiber die
Beférderung von Personen zu Lande und tiber den Giiter-
fernverkehr mit Krafifahrzeugen in das Verkehrsrecht des
Protekiorats, so dafi auch die Kraftverkehrsordnung und
der Reichskraftwagentarit' in einer den Verhiltnissen im
Protekrorat angepafiten Form noch nicht eingefiihrt werden
konnten, obwohl nach der Durchfithrung der oben be-
schriebenen GiitertarifmaBinahmen auf den Bohmisch-
Mihrischen Bahnen jetzt die wichtigsten Voraussetzungen
hierfiir geschaffen sind. Es ist vielmehr das Gesetz vom
12. April 1935 iiber die Beforderung durch Kraftfahrzeuge
und deren Bestimmung noch in Kraft geblieben, und nur
beziiglich der Beforderung vonGiitern mitKrafitahrzeugen
iiber einen Umbkreis von 530 km hinaus am 2. Mai 1941
durch Einfiihrung eines Genehmigungszwanges nach
kriegswirtschaftlichen Gesichtspunkten, auch fir den
grenziiberschreitenden Verkchr, abgefindert und zum Teil
aufgehoben worden. Die fiir die Dauer des Krieges er-
forderliche scharfe Drosselung des Kraftfahrzeugverkehrs
zwingt leider zur Zuriickhaltung bei der Schaffung cines
Verkehrsrechts, das den Durchgangs- und Wechselverkehr



mit Kraftfahrzeugen mit dem iibrigen Reich erleichtern
soll. Aus demselben Grund ist auch in der Zulassung von
Linienverkehren fiir Personen- und Giiterverkehr sowie
bei der Genehmigung von Giiterbeférderungen in Einzel-
fillen iiber die Grenzen des Protektorats stérkste Zuriick-
haltung geboten. Nur im Grenzverkehr innerhalb einer
beiderseitigen 25-km-Zone kann wegen des Arbeitsein-
satzes tschechischer Arbeiter im Sudetengau und wegen
der Zerschneidung der Verbindungen durch die nach
volkstumsmiéfligen Grundsitzen gezogenen Grenzen eine
freiere Handhabung stattfinden. So sind in dieser Zone
eine gewisse Anzahl von Reichspost-, Reichsbahn- und
Privatomnibuslinien entweder im Durchgang durch Ge-
bietszipfel durch das Protektorat oder bis in die grenznahen
Dorfer, Marktflecken und Stidte zugelassen worden, wei-
tere Antrige werden zur Zeit gepriift. Durchgangslinien
iiber grofiere Protektoratsstrecken bestehen dagegen nicht.
Im iibrigen wird der Omnibuslinienverkehr nurinnerhalb
des Protektorats, und zwar von den Bohmisch-Méhrischen
Bahnen in etwa 200 Linien und von Privatunternehmern
in rd. 1600 Omnibuslinien betrieben. Daf3 hier eine

Umschlag Bahn— Schiff in einem Binnenhafen des Protektorats

starke Zersplitterung vorliegt, die nach einer Zusammen-
fassung und Neuorganisation zwecks besserer und wirt-
schaftlicher Ausnutzung und Senkung der Betriebskosten
ruft, liegt auf der Hand. Im Lastkraftwagenverkehr be-
stehen lediglich 13 Stiickgutlinien der B&hmisch-Mih-
rischen Bahnen.

Die Weiterfiihrung der verkehrs- und verwaltungsrecht-
lichen Mafinahmen mit dem Ziel der weitestméglichen An-
gleichung an die Verhiltnisse im iibrigen Reich und. der
Eingliederung des Protektorats in den gesamtdeutschen
Kraftverkehr hingt, abgesehen von den kriegswirt-
schaftlichen Verhaltnissen, zum wesentlichen Teil auch
von der Organisation der Kraftverkehrtreibenden ab.
Durch Verordnung des Ministers fiir Industrie, Handel
und Gewerbe vom 16. Dezember 1940 ist die Organisation
des Verkehrsgewerbes, darunter auch der Verkehrsgruppen
Spedition und Lagerei sowie Kraftfahr- und Fuhrgewerbe
geschaffen worden. Diese neue Organisation konnte jedoch
infolge der besonderen Verhiltnisse im Protektorat bisher
noch nicht so weit gefordert werden, dafl die Bildung
einer dem Reichs-Kraftwagen-Betricbsverband dhnlichen

Aufnahme : Verkehrsministerium Prag




Organisation moglich gewesen wire. Tn Kiirze ist jedoch
mit einer vorliufigen Regelung des Verkehrsrechts und der
Tarife fiir den gewerblichen Gliterverkehr liber die Grenze
zu rechnen.
Auch auf den iibrigen Gebieten des Straflenverkehrs wird
danach gestrebt, den Riickstand gegeniiber dem iibrigen
Reich aufzuhelen und die Entwicklung der Nachkriegszeit
so vorzubereiten, daf das Verkehrswesen des Protektorats
auf dem Gebiete des Kraftverkehrs ein vollstédndiger Be-
standteil des grofideutschen Verkehrs werden wird. Die
natlirlichen Schwierigkeiten sind zwar — wie oben aus-
_gefithrt — recht groB, und auch die bisherigen, vollig von
der Kraftverkehrspolitik des Grofideutschen Reichs ab-
weichenden Regierungsanschauungen bediirfen noch eines

vitlligen Wandels. Dic bisher erzielten Fortschritte be-
rechtigen aber zu der Gewiflheit, daff alle ITindernisse
erfolgreich iiberwunden werden.

Durch meine Ausfithrungen hoffe ich, ein einigermaficn
ahgeschlossenes Bild von dem Stand des Verkehrswesens
im Protektorat Bohmen und Mihren gegeben und dargetan
zu haben, dafl das Verkehrswesen des Protektorats
entweder bercits cin vollwertiger Bestandteil des
grofideutschen Verkehrs geworden ist oder im Begriff
ist, es in nichster Zeit zu werden. Damit wird es auch in
der Lage sein, die gewaltizen Auofgaben zu meistern, die
Fihrer und Volk Grofideutschlands auch von diesem
integrierenden Bestandteil des Grofideutschen Reichs zu
fordern berechtigr sind.

ARTEILUNGSPRASIDENT DR. SCHULTZ, BERLIN

DIE GUTERWAGEN- UND BEHALTERGEMEINSCHAFT
ZWISCHEN DER DEUTSCHEN REICHSBATIN UND DEN
PROTEKTORATSBAHNEN BOHMEN UND MAHREN

Die Volkswirtschaften der européischen Lénder kénnen
sich gegenseitig durch Austausch ihrer Erzeugnisse desto
wirkungsvoller erginzen, je vollkommener die Beférde-
rungsmoglichkeiten fiir die Austauschgiiter sind. Auf dem
Gebiete des Giiterwagendienstes kommt ¢s bei der Schwie-
rigkeit der Wagenstellung daher darauf an, den Wagenpark
der an der Beforderung beteiligten Eisenbahnen so gut als
irgend moéglich auszunutzen. Die Wagenstellung ist Sache
der Versandbahn. Sie kann dafiir eigene Wagen verwen-
den, kann aber auch cinem beladen zu ihr gelangten frem-
den Wagen auf seinem Riickweg in die Heimat eine Ladung
mitgeben. Die Beladung fremder Wagen ist nach Bahn-
héten der Heimatbahn uneingeschrinkt gestattet; nach
Bahnhofen anderer Bahnen dirfen sie nur wiederbeladen
werden, wenn sie auf dem Wege zum neuen Bestimmungs-
bahnhof eine Strecke der Heimatbahn durchlaufen oder
wenn sie durch die Wiederbeladung ihrer Heimat wenig-
stens nihergebracht werden. Diese Grundsitze sind vom
VereinMitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen(VMEV)
mit verbindlicher Kraft fiir die Vercinsbahnen im Vereins-
wageniibereinkommen (VWU), vom Internationalen Giter-
wagenverband im Ubereinkommen {iber die gegenseitige
Benutzung der Giiterwagen (RIV) festgelegt worden. Sie
galten bis zum 30. April 1941 auch im Wagenverkehr zwi-
schen der Deutschen Reichsbahn (DRB) und den Boh-
misch-Miéhrischen Bahnen (BMB).

Man muf} anerkennen, daf} die Eigentumsbahnen bis an die
Grenze des Moglichen gegangen sind, wenn sie fremden
Bahnen so weitgchende Rechte zur Benutzung des in seine
Heimat zuriickkehrenden Wagens einriiumten. Trotzdem
darf man den Nutzen nicht {iberschiizen, der in der Praxis
daraus gezogen werden kann, Denn an dem Orr, wo ein
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fremder Wagen entladen wird, ist meistens keine Riick-
ladung vorhanden. Es ist zwar mit gewissen Einschrin-
kungen auch erlaubt, den fremden Wagen nach der Ent-
ladung leer nach cinem anderen Bahnhof abzulenken, wo
cr cine geeignete Riickladung findet. Aber an den Schwie-
rigkeiten der Ablenkung, an dem dann entstehenden Leer-
lauf und an den hierfiir besonders aufzuwendenden Be-
triebsleistungen scheitert in den meisten Fillen die Riick-
ladung. AuBlerdem spiclen auch finanzielle Erwigungen
oftmals eine der Riickbeladung abtriigliche Rolle, weil sich
der Aufenthalt eines Wagens bei der Bahn, die ihn riick-
beladet, naturgemif verlingert und die der Eigentumsbahn
geschuldete Miete dann gleich staffelf drmig steigt. Aus
diesen Griinden ist cs erklirlich, daf} die fremden Wagen
meistens leer in die Heimat zuriickkehren.

Bei dem iiberaus starken Verkehr, der sich zwischen der
DRB und den BMB abspiclt und der stindig zunimmt,
waren dic Riicklaufe leerer Reichshahnwagen und leerer
BMB-Wagen besonders zahlreich und belasteten den ohne-
hin voll beanspruchten Betrieb empfindlich. Es wurde als
unertriiglich empfunden, daf} der wertvolle Wagenraum leer
zur Heimatbahn zuriicklief, also unausgenutzt blieb, statt
auf dem Entladcbahnhof oder in seiner Nihe sofort wieder
beladen zu werden, Da der Grund der Leerriickliufe in
der Beschrinkung der Wiederbeladung lag, war zu erwar-
ten, daf die meisten Leerldufe sofort verschwinden wiirden,
wenn man die Empfangsbahn von den Fesscln des VWL
RIV befreite und ihr volle Freiheit fiir die Wiederbeladung
gab. Man war sich indessen dariiber klar, daff diese Frei-
heit das Ende des automatischen Riicklaufs der Wagen zur
Heimatbahn bedeutete und dafi man damit auch allc ande-
ren Bestimmungen des VWU preisgab, insonderheit die



Bestimmungen iiber die Mieteberechnung und die Scha-
denshaftung. Von dem Augenblick an, in dem die DRB und
die BMB sich gegenseitig die freiziigige Verwendung ihrer
Wagen gestatteten und sie wie eigene verwenden durften,
verwandelte sich ihr wagendienstliches Verhiltnis in eine
Wagengemeinschaft, die sich ihr eigenes Wagenrecht
schaffen und es an die Stelle des bis dahin giiltigen VWU
setzen mufite. Ob dieser Schritt getan werden sollte, be-
durfte einer sorgfaltigen Priifung. Inmehreren Besprechun-
gen wurden alle Folgerungen erortert, die aus der gemein-
schaftlichen Benutzung der Giiterwagen auf organisato-
rischem, finanziellem, verkehrlichem und technischem Ge-
biet zu zichen waren. Das Ergebnis war die gemeinsame
Uberzeugung beider Verwaltungen, dafl die gemeinschaft-
liche Benutzung der Giiterwagen unter den festgesetzten
Bedingungen fiir beide Verwaltungen und fiir die Ver-
kehrtreibenden grofie Vorteile mit sich bringen werde. Die
Gemeinschaft wurde auf die Lademittel und Behilter aus-
gedehnt, weil die Verhaltnisse hier dhnlich liegen wie bei
den Giiterwagen. Die gemeinschaftliche Benutzung ist am
1. Mai 1941 in Kraft getreten.

Die zwischen der DRB und den BMB festgelegten Bedin-
gungen der gemeinschaftlichen Benutzung sind folgende:

1. Die Gemeinschaft erstreckt sich nur auf die Benutzung,
nicht auch auf das Eigentumsrecht. Es lag kein Anlaf vor,
die Eigentumsverhiltnisse zu #ndern, da die angestrebte
bessere Ausnutzung der Wagen auch ohne Beriihrung des
Eigentums erreicht werden kann.

2. An die Stelle des automatischen Riicklaufs der Wagen
zur Eigentumsbahn tritt ein téglicher Ausgleich der Wa-
genbestiinde zwischen den Reichsbahndirektionen und den
BMB. Mit dem Ausgleich wird das Hauptwagenamt der
DRB beauftragt. Da ein gewisser Wagenausgleich von
selbst zustande kommt, weil jede Verwaltung die Wagen,
die ihr von der anderen zulaufen, weiterbenutzen darf, so
ist nur ein Spitzenausgleich nétig, von dem mit Recht er-
wartet werden durfte, daf§ er nicht sehr umfangreich wer-
den wiirde. Das Hauptwagenamt bemifit seine Abgabever-
fligungen so, dafl der Wagenbedarf bei beiden Verwaltun-
gen nach den wirtschaftlichen Bediirfnissen beider Wirt-
schaftsgebiete gleichmiflig gedeckt werden kann.

3. An die Stelle der bisherigen Mieteabrechnung tritt eine
Abrechnung iiber die beiderseitige Inanspruchnahme des
Gemeinschaftswagenparks, fiir die die Achskilometer, die
jede Verwaltung leistet, als Grundlage dienen. Damit wer-
den die Wageniibergangsaufschreibungen, die bis dahin
unter grofiem Personalaufwand auf den Ubergangsbahn-
hofen gefertigt wurden, entbehrlich, und die frei werdenden
Wagenschreiber kénnen fiir andere Aufgaben eingesetzt
werden. Wie die Abrechnung im einzelnen aussehen wird,
bedarf noch der Vereinbarung. Deshalb wird den BMB
von der DRB fiir die ersten 2 Jahre ein Pauschalbetrag ge-
zahlt, der sie fiir die wegfallenden Wagenmicteeinnahmen
schadlos hélt. Auf diese Weise werden auch die zahlreichen
Wagenabrechner fiir andere Aufgaben frei.

4. Jede Verwaltung bessert die bei ihr aufkommenden
Schadwagen aus, die DRB also auch BMB-Wagen, die
BMB auch Reichsbahnwagen. Dadurch fallen kiinftig

auch die Schadwagenldufe zur Heimatbahn grundsitzlich
weg, und die Zeit der Auflerbetriebsetzung wird um die
Dauer des frither nétigen Leerlaufs abgekiirzt. Aus tech-
nischen Griinden ist es allerdings notwendig, die bahnamt-
lichen Untersuchungen und bei Reichsbahnwagen auch die
Zwischenbremsuntersuchungen und Achslageruntersuchun-
gen vorldufig von der Heimatverwaltung ausfithren zu
lassen; jedoch entstehen dadurch keine Leerliufe, weil es
im allgemeinen moglich sein wird, die Wagen kurz vor
Filligkeit der Untersuchung nach Bahnhofen der Eigen-
tumsbahn zu beladen. Uber die Schadwagenausbesserung
wird nicht abgerechnet; jede Verwaltung fiihrt die Aus-
besserungsarbeiten auf eigene Kosten aus und beschafft
auch alle dazu erforderlichen Ersatzteile auf Vorrat.

5. Uber das Wagenbeschaffungsprogramm verstindigen
sich beide Verwaltungen von Jahr zu Jahr, weil es zumal
unter den gegenwirtigen Verhiltnissen unmaéglich ist, im
voraus bindende Regeln fiir das Ausmaf} der Beschaffungen
festzulegen. Um die Vielseitigkeit der Bauarten einzu-
schrianken, werden kiinftig nur noch Wagen einheitlicher
Bauart beschafft.

6. Auch fremden Bahnen gegeniiber tritt die Wagengemein-
schaft als Einheit auf. Zwar bleiben die DRB und die BMB
Mitglied des VMEV und des Internationalen Giiterwagen-
verbandes, aber fiir die Wagenbenutzung gelten ihre
Strecken als ein einziges Netz.

7. Die Wagengemeinschaft besitzt keine eigene Rechts-
personlichkeit; das Abkommen regelt vielmehr die gegen-
seitigen Rechtsbeziehungen unter den beiden Gemein-
schaftsverwaltungen sowie die Rechtsbeziehungen zwischen
den Gemeinschaftsverwaltungen einerseits und fremden
Verwaltungen andererseits. Fiir die sich aus dem Gemein-
schaftsiibereinkommen ergebenden Aufgaben ist das Haupt-
wagenamt der DRB als geschiftsfithrende Stelle eingesetzt
worden und gilt fremden Verwaltungen gegeniiber als Be-
vollméchtigter beider Gemeinschaftsverwaltungen. Es be-
sorgt u. a. den tdglichen Wagenausgleich (vgl. 2), die Ab-
rechnung mit fremden Bahnen (6), die Abrechnung unter
den Gemeinschaftsverwaltungen und sorgt fiir die einheit-
liche Durchfiihrung des Giiterwagendienstes im Bereich
der Gemeinschaft.

Die Schaffung der Giiterwagengemeinschaft war kein
Sprung ins Dunkle. Mag auch die Regelung der Einzel-
fragen neuartig sein und daher vielleicht Uberraschungen
nicht ganz ausschliefien, so ist doch der Grundgedanke der
gemeinschaftlichen Benutzung nicht neu. Er ist schon an-
gewendet worden, als sich die ehemaligen deutschen Staats-
bahnen wagendienstlich zum Staatsbahnwagenverband zu-
sammenschlossen, der sich fiir die deutschen Staatsbahnen
und fiir die deutsche Wirtschaft so segensreich ausgewirkt
hat. Es kann daher kein Zweifel bestehen, daf} auch die
neue Gemeinschaft den beiden Gemeinschaftsverwaltun-
gen und der Wirtschaft des Grofideutschen Reiches zum
Segen gereichen wird, solange das Gemeinschaftsiiberein-
kommen in dem Geiste des Vertrauens, in dem es ge-
schlossen worden ist, nach dem Grundsatz durchgefiihrt
wird, daf die daraus fiir beide Verwaltungen sich ergeben-
den Vorteile in ihrem Ganzen etwaige Nachteile in Einzel-
féllen iiberwiegen miissen.
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Grundsiitze fiir Baurteilung der Eignung
von Farbenuntiichtigen (Farbenblinden) zum Filhren
von Kraftfahrzeugen

Erlaft des Reicheverkehrsministers— K 1. 21 801, — voumn 17, Sept. 1341,

Farbenuntiichtigheit schweren Grades, wic beim Fehlen des Farben-
unterscheidungsvermégens (Farbenblindheit). schliefit die Eignung
zurn Kraftfahtzeugfithrer [§ 9 StVZO.) in der Regel schon wegen der
allpemeinen Besintrichtigong des Schvermigens aus, also auch ohne
Riicksicht auf die Unfiihigksit, farbige Verkehrszeichen zu erkennen.
Bei Farbenuntiichtigkeit leichteren Grades (Verwechseln eineeloer
Farben) sind keine Redenken gegen die Zulassung zum Kraftfahrzeug-
fithrer zu erheben, wenn der Farbenuntiichtize zwar Rot mit Grin und
umgekehrt verwechselt, aber nach seinen geistizen Fihigkeiten in der
Lage ist, tmit Sicherheit aul dic Lichtzeichen, so wie sie ihm c1-
scheinen, im entgepengesetzten Sian zu handeln. An den amtlichen
Verkehrszeichen mit rot-gelb-griinem Licht ist die Reihenfulge dicser
Yeichen immer gleich, so dald auch der Darbuntiichtige die Bedeutung
der Zeichen erkennen kann, wenn er das Aufleuchten innechalb der
faststehenden Reihenfolpe richtig zu deuten weifi. Deshalb ist os
nichr notwendig, Kraltfahrer mit DUarbenuntiichrigkeit leichteren
Grades als unpesipnet abzulchnen, besonders dann nicht, wenn der
Farbenuntiichtige den kitrperlichen Mangel durch Jbung am Steuer
und ernates Verantworlungsbewufitsein auszugleichen vermag.

Bei auftretenden Bedenken gegen die Eignung eines Farbenuntiich-
tigen rum Kraltzeugfibrer ist es Sache der Verwaltungsbehorde,
nétipenfalls auf Grund eines amts- oder fachiretlichen Gutachtens
oder auf Grund einer besonderen Fahrpriifung vor cinem amtlich
anerkannten Sachverstindigen, lber die Zulassung zu entscheiden.

Betriebsherechtigungsschein
fisr Fahrer von Fahrzeugen mit Generatorantrieh

Erlaf des Reichaverkehrsministers — K 2. 21 473, — vom 22, Sept. 1941,

Lis bestehen noch Unklarheiten dariiber, wie derBetrichsherechtigungs-
schein fiir Fahrer von Fahtzeugen mit Generatorantrieb erlangt werden
kann. Damit in der Ausbildung von Dahreen der fiir die Kriegawirt-
schaft wichtigen Generatorfahrzeuge keine Stockung eintritt, bemerke
ich im Benehmen mit der Korpstithrung des NSKK. zur Erginzung
meines Erlasses vom 21, Februar 1941 — K 1. 3072 —RVKBL B 5. 31
— zusammeniazsend folgendes:

|. Grundsiitzlich wird detr Betriebsbercchtigungsschein nur von der
zustindigen Motorgruppe des NSKK. ausgestellt. Gebiihren hier-
Fiir werden nicht erhoben. Die einxige Bedingung fiir die Auvs-
stellung des Betriehsberechtizungsscheines ist. dafi der berreffende
Fahrer nachweist, dafl er mit der Wartung und Fiihrung des Gene-
ratarfahrzeuges hinreichend vertraut ist. Es liegt im Ermessen der
Motorgruppen des NSKK., sich hieriiber Gewifiheit zu verschaffen,
svi es durch eine hesondere Prifung, sei ¢s durch Dinsicht in
cinwandfreis Unterlagen iiber linperes Fahren mit Generator-
fahrzeugen, sei es durch Bestehen der Priifung nach § 11 StVZO.
auf einem Generatorfahrreug oder in anderer Weise.

. B st gleichgiilti, durch wen die Ausbildung eines Fahrers in der
Warrung und Fihrung des Generatorfahrzeuges erfulpe ist. Einer
besonderen Ausbildungserlaubnis bedarf es hierzu nicht. Dic Aus-
bildung durch die ustindige Motorgroppe des N3EE. erfolgt
kostenlos. Gewerbliche Kraftfahrlelrer kénnen fir die Ausbildung
in der Wartung und Fihrung cines Generatorfahrzeuges eine an-
germnessene Entschidigung nach den Richtlinien der Reichsverkehrs-
gruppe Kraftfahrpewerbe verlangen, Dabel miissen sie fir die
Prifung des Ausgebildeten durch dis Motorgruppe des NSKEK.
ein Generatorlehrfabhrzeug zur Verfligung stellen,

I

548

3. Soweit beim WSKK., Guneratorfahrzeuge nicht in hinreichender
Weise vorhanden sind, legt es im Interesse der ansguhildenden
Fahrer und ihrer Betricbs{ithrer, gesignete lahrzeuge dem NSEE.
kostenlos — nur fir die cigene Ausbildung und Priifung — zur
Verfipung zu stellen, damit das Verfahren heschleunigt wird und
die Ausbildungsmoglichkeiten des NSKEK. mdglichst weitgehend
ausgenutzl werden., In dicsen Fillen erfolgt bevorsugte Erledigung
durch dus NSKK.., um diz Fahrzeuge baldmtglichst wieder der
Ausnutzung im Bettiche zuzufihren.

Personalnachrichten der Deutschen Reichsbahn

a) Reichsverkehrsministerium Eisenbohnabteilungen

Ernannt: Zum Oherregicrungsbaurat:
Die Repierungsbaurite: Johannes Mitzelburg, Vikeor Huber.

In den Ruhestand getreten:
Dic Amtsrite: Otto Kuhatscheck, Christian Meyer.

Im Ruhestand versterben: :
Der Amtsrat a. 1D, I'aul Gohlke in Berlin-Lankwitz.

b} Betriebsverwaltung

Ernannt; Zum Abteilungsprisidenten:

Die Oberrvichsbuhnrite: Josef Kokoschinszg, Dezernent der
Reichsbahndirektion Frankfurt (Main); Werner Grimrath, Ab-
teilungsleiter und Dezernent der Reichsbahndirektion Breslau.

Ernannt: Zum Reichsbahndirektor:

Dic Oberreichsbahnrite: Dr., jur. Karl Ramharter, lirnst Bur-
dich, Dezernenten der Reichsbahndirekdoen Linz; Richard Jahn,
Dezernent der Reichsbahndirektion Wien: Alexander Lehner, De-
sernent des Reichsbahn-Fentralamts Berling Albert Kotr, Ileinrich
Schumacher, Dezernenten der Reichstahodirektion Kassel; Hans
Koppe. Dezernent der Reichsbahndircktion Dresden; Walter
Kinig, Dezernent der Reichshahndircktion Berling Josef Rabus,
Dezernent der Generalbétriehsleitung Sid in Miinchen: Philipp
Hock, Dezernent der Reichsbahndirektion Regensburg; Johann
Finke, Johann Kaulich, Dezernenten der Reichsbahndirektion
Wicn; Georg Bliersbach, Hugo Egert, Dr-lng. Roberr Tilz,
Max Greohnert, Dezernenten der Reichsbahndirektion Koln;
Wilhelm Mihlenbruch, Berthold Birkholz, Dezernenter der
Reichsbahndirektion Stettin.

Ernannt: Zum Oberreichshahnrat:

Die Reichsbahnrite: Albert Stricker in Rotterdam; Christian Wil-
brand, Dezernent der Reichsbahndireltion Hannover; Theodor
Griinewald, Dezernent der Reichsbahndirekrion Berlin, Richard
Blikle, Vorstand des Reichsbahn-Verkehrsamts Stuttgart 2; Dr. jur.
Heinrich Schleyen, Dezerncnt der Reichsbahndirektion Mainz;
Arno Langhein, Vorstand des Reichsbahn-Verkehrsamts Berlin 53
Johantt Wotke in St. Wendel; Johann Sauer, Werkdirektor des
Reichshahn-Anshesserungswerks Saarbriicken-Burbach; Frich Mon-
schau, Dezernent der Reichsbahndirektion Posen; Friedrich Boden
in Betlin; Ernst Miiller, Dezernent der Eisenbahnbetriebsdirektion
Krakat; Hans Ruidisch, Dezernent des Reichsbahn-Zentralamts
Minchen; Thendor Stumpp, Werkdirektor des Reichsbahn-Aus-
besserungswerks Stutrgart-Bad Cannstatt: Kurt Lampe in Lindau
(Bodensee); Christian Wehlert, Vorstand des Reichsbahn-Ma-
schinenamts Diisseldorf; Karl Powondra, Dezernent der Obersten
Bauleitung fiir Elektrisierungen Salzburg; Johann Prisse in Hof;



Franz Gothe, Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Salzwedel;
Ludwig Renn, Dezernent der Reichsbahndirektion Niirnberg; Ger-
hard Wattenberg in Dresden; Carl Klein, Dezernent der Reichs-
bahndirektion Saarbriicken; Giinther Dellmann, Dezernent der
Reichsbahndirektion Hamburg;

die Eisenbahndirektoren der ehemaligen Mecklenburgischen Fried-
rich-Wilhelm-Eisenbahn AG. in Neustrelitz:

Dr. jur. Hans Richter, Dezernent der Reichsbahnbaudirektion
Berlin, bisher in Schwerin (Mecklenburg); Richard Schifer in
Neustrelitz,

Ernannt: Zum Reichsbahnrat:

Die Reichsbahnassessoren: Theodor Schiirings bei der Reichs-
bahndirektion Hannover; Hans Gerlach bei der Reichsbahndirektion
Oppeln; Anton Faller bei der Reichsbahndirektion Karlsruhe;

die Reichsbahnbauassessoren: Franz Klimpfinger in Qels; Johann
Tatzel, Abteilungsleiter beim Reichsbahn-Ausbesserungswerk
Lingen (Ems); Herbert Kumm, Beauftragter des Reichsbahn-
Zentralamts Berlin in Koln; Egon Mey bei der Eisenbahnbetriebs-
direktion Warschau; Kurt Wasserthal, Vorstand des Reichsbahn-
Neubauamts Leipzig; Erich Schlecht, Vorstand des Reichsbahn-
Neubauamts Berchtesgaden; Walter Buch in Essen; Walter Hélzel
bei der Reichsbahndirektion Danzig;

die Reichsbahnamtméinner: Heinrich Doubrawa, Dezernent der
Reichsbahndirektion Linz; Franz Mitterer, Abteilungsleiter beim
Reichsbahn - Ausb s k Miinchen - Freimann; Heinrich
Bierau, Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Calw, bisher in
Ludwigshafen (Rhein);

die Reichsbahnoberinspektoren: Konrad Schirm, Dezernent der
Reichsbahndirektion Niirnberg, bisher in Breslau; Hans-Joachim
Forster in Sofia; ;

der technische Reichsbahnoberinspektor Franz Winkler, Abteilungs-
leiter beim Reichsbahn-Ausbesserungswerk Danzig;

der technische A 1lte, Diplomi Otto Olms bei der
Reichsbahndirektion Villach;

der frithere polnische Staatsbahnbeamte Dr. jur. Anton Prociow in
Breslau.

Ernannt: Zum Honorarprofessor:

Der Abteilungsprisident Dr.-Ing. Edmund Frohne, Abteilungsleiter
und Dezernent der Reichsbahndirektion Hannover, fiir die Dauer
seiner Zugehdrigkeit zum Lehrkorper einer deutschen wissenschaft-
lichen Hochschule.

Versetzt:

Der Vizeprisident Hermann Nagel, Abteilungsleiter und Dezernent
der Reichsbahndirektion Reg g, als Vizeprisident und Ab-
teilungsleiter zur Reichsbahndirektion Niirnberg;

der Abteilungsprisident Karl Theodor Bauer, zuletzt Leiter der
Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Hannover, als Abteilungs-
leiter und Dezernent zur Reichsbahndirektion Schwerin mit dem Sitz
in Liibeck;

die Oberreichsbahnrite: Dr. jur. Georg Kroner, Dezernent der
Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Niirnberg, als Dezernent
zur Reichsbahndirektion Hannover; Dr. jur. Wilhelm Unverzagt,
Dezernent der Reichsbahndirektion Hannover, als Dezernent zur
Reichsbahndirektion Dresden; Josef Eschmann, Dezernent der
Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Stettin, als Dezernent zur
Reichsbahndirektion Augsburg; Karl Schwager, Werkdirektor des
Reichsbahn-Ausbesserungswerks Delitzsch, als Dezernent zur Reichs-
bahndirektion Miinchen; Bernhard Boehm, Dezernent der Reichs-
bahndirektion Hamburg, als Dezernent zur Reichsbahndirektion
Stuttgart; Kurt Béhm bei der Reichsbahndirektion Koln als Dezer-
nent zur Reichsbahndirektion Dresden; Jakob Arend, Vorstand des
Reichsbahn-Maschinenamts Hamburg, als Dezernent zur Reichsbahn-
direktion Niirnberg; Erwin Stiirzebecher, Vorstand des Reichs-
bahn-Maschinenamts Berlin 2, als Dezernent zur Reichsbahndirektion
Kassel; Rudolf Harre in Olmiitz als Dezernent zur Reichsbahndirek-
tion Osten in Frankfurt (Oder); Robert Finner, Vorstand des

Reichsbahn-Betriebsamts Landau (Pfalz), als Vorstand zum Reichs-
bahn-Betriebsamt Torgau; Owo Hurt, Vorstand des Reichsbahn-
Betriebsamts Neustadt (Weinstrafie), als Dezernent zur Reichsbahn-
direktion Mainz;

die Reichsbahnrite: Ernst Schulz, Vorstand des Reichsbahn-Ver-
kehrsamts Mihrisch-Schonberg, als Vorstand zum Reichsbahn-
Verkehrsamt Flensburg; Waldemar Stapff, Vorstand des Reichs-
bahn-Maschinenamts Stendal, als Vorstand zum Reichsbahn-Ma-
schinenamt Torgau; Christian Wahlen, Vorstand des Reichsbahn-
Maschinenamts Weiden (Oberpfalz), als Dezernent zur Reichsbahn-
direktion Miinchen; Herbert Haupt bei der Reichsbahndirektion
Koln als Vorstand zum Reichsbahn-Maschinenamt Osnabriick;
Leo Grill, Werkdirektor des Reichsbahn-Ausbesserungswerks Ingol-
stadt, als Werkdirektor zum Reichsbahn - Ausbesserungswerk
Delitzsch; Robert Rufi-Rufirotte, WVorstand des Reichsbahn-
Maschinenamts Minden (Westf.), als Vorstand zum Reichsbahn-
Maschinenamt Weiden (Oberpfalz); Felix Prochaska, Vorstand des
Reichsbahn-Maschi ts Torgau, als Vorstand zum Reichsbahn-
Maschinenamt Stendal; Rudolf Zwez, Vorstand des Reichsbahn-
Maschinenamts Osnabriick, als Vorstand zum Reichsbahn-Ma-
schinenamt Berlin 2; Dr.-Ing. Karl Raab, Werkdirektor des Reichs-
bahn-Ausbesserungswerks Frankfurt (Main), als Dezernent zum
Reichsbahn-Zentralamt Berlin; Werner Bernsau bei der Elektrischen
Oberbetriebsleitung Innsbruck als Vorstand zum Reichsbahn-
Maschinenamt Hamburg; Friedrich Rokos, Abteilungsleiter beim
Reichsbahn-Ausbesserungswerk Halle (Saale), als Abteilungsleiter
zum Reichsbahn-Ausbesserungswerk Innsbruck; Herbert Platzer
in Villach als Abteilungsleiter zum Reichsbahn-Ausbesserungswerk
Gleiwitz Lokomotivwerk; Rudoli Porcham bei der Reichsbahn-
direktion Linz zur Reichsbahndirektion Hamburg; Dr.-Ing. Theodor
Achterberg, Abteilungsleiter beim Reichsbahn-Ausbesserungswerk
Eberswalde, als Werkdirektor zum Reichsbahn-Ausbesserungswerk
Ingolstadt; Franz Bachler in Knittelfeld als Abteilungsleiter zum
Reichsbahn-Ausbesserungswerk Oppeln; Willi Hohlwein, Dezer-
nent der Reichsbahndirektion Posen, als Dezernent zur Reichsbahn-
direktion Schwerin; Rudolf Venzhofer beim Reichsbahn-Betriebs-
amt St Polten 1 als Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Bad
Salzungen; Dr.-Ing. Benno Leifl bei der Reichsbahndirektion Kéln
zur Reichsbahndirektion Osten in Frankfurt (Oder); Heinz Hamann,
Vorstand des Reichsbahn-Betricbsamts Ludwigshafen (Rhein), als
Dezernent zur Reichsbahndirektion Hannover; Alexander Seils,
Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Zinten, als Vorstand zum
Reichsbahn-Betriebsamt Zichenau; Hermann Ziller, zur Zeit De-
zernent der Reichsbahndirektion Frankfurt (Main), als Dezernent zur
Reichsbahndirektion Essen; Egon Schubert in Bischofshofen als
Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Neustadt (Weinstrafie);
Karl Meyer, Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Meiningen, als
Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Gottingen 1; Karl Merker,
Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Koslin, als Dezernent zur
Reichsbahndirektion Stettin; Franz Dickel, Vorstand des Reichs-
bahn-Betriebsamts Torgau, als Vorstand zum Reichsbahn-Betriebs-
amt Landau (Pfalz); Hans Breuer in Prag als Vorstand zum Eisen-
bahnbetriebsamt Metz 2; Peter Birkhduser, Dezernent der Reichs-
bahndirektion Kéln, als Dezernent zur Reichsbahndirektion Erfurt;
Hermann Wolters, Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Stettin 1,
als Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Koslin; Anatol Weyl
beim Reichsbahn-Betriebsamt Hannover 1 als Vorstand zum Reichs-
bahn-Betriebsamt Uelzen; Dr.-Ing. Karl Fackler, Dezernént der
Reichsbahnbaudirektion Miinchen, als Dezernent zur Reichsbahn-
direktion Posen; Georg Hemme beim Reichsbahn-Vermessungsamt
Berlin 1, als Vorstand zum Reichsbahn-Vermessungsamt Hannover;
Herbert Keuter beim Reichsbahn-Vermessungsamt Hannover zum
Reichsbahn-Vermessungsamt Miinchen 2; Gustav Waiblinger
beim Reichsbahn-Vermessungsamt Berlin 2 zum Reichsbahn-Ver-
messungsamt Miinchen 2;

der Reichsbahnbauassessor Reinhold Fenske bei der Reichsbahn-

direktion Essen zu den Eisenbahnabteilungen des Reichsverkehrs-
ministeriums.

Uberwiesen:

Die Reichsbahnriite: Wilhelm Ost, Dezernent der Reichsbahn-
baudirektion Miinchen, als Dezernent zur Reichsbahndirektion
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Miinchen; Theodor Franz beim Reichshahn-Betriehsamt Wien &

zum Reichsbahn-Neubauarrr Wien 13
der Reichsbahnbauassessor Rudoll Hurz beim Reichsbahn-Belricbs-
amt Koln zum Reichsbahn-Betriehsumt Koln-Deuts.

Ubertragen:

Dem Abteilunpgsprisidenten  Oto
Reichsbahn-Zentralamts  Miinchen, die
daselbst

dem Reichsbahnrat Kurt Krischke heim Reichsbahn-Weubauamt
Stettin 1 die Stellung des Votstandes daselbst.

Derernent  des
ciner Abteilung

Taschizger.
Leitung

In den Ruhestand getreten:
Der Oberreichshahnrat Ernst Wentzel, Dezernent der Reichshaho-
direktion Dresden.

Auspeschieden:
Der Reichsbahnrat Adolf Ruthardre in Wien aus Anlaf seiner Uber-

nahme in den Geschiftehereich dos Generalinspektors tiir das deutsche
Straficnwesen.

Gustorben:

Der Oberreichsbahnrat Dr. jur. Wilkelrm Schauer, Derzernent der
Reichsbahndirektion Wien; der Reichshahnrat Josef Pohann, Vor-
stand des Reichshahn-Betrishsamts Kisling

der Reichshaheaszessor Wilhelm Billhardt, zuletzt bei der Reichs-
babhndizektion Schwerin, ;:efnlle_n; der Aszessor Werner John, zuletet
bei der Reichshahndirelsion Berlin, gefallen.

Im Ruhestand verstorben:

Der Vizeprasident a. D. Dr. jur. Werner Teubner in Berlin-Lichter-
felde-West, zuletzt verkehrstechnischer Dircktor der Oberbetriebs-
leilung Ost in Berling  der Abteilungsprésident a. D, Dr.-Ing. Hein-
rich Urbelacker in Nilrnberg, zuletzt Abteilungsleiter und De-
zernent der Reichsbahndirektion Niroberg: der Oberregierungs-
baurat «. I} Apastasius Schaver in Darmstadt, zuletzt Mirglied
der Reichabahndircktion Hannover.

VERSCHIEDENE MITTEILUNGEN

Kanalplédne Danzig/Memel —
Cherson/Odessa

Seir Jahrzehnten bestehen Pline, eine direkre
Wasserverbindung von Danziz Memel nach
Cherson/Odessa zu schatfen, deren Linge
enwa den achten Teil des hisherigen Seewepes
berragen wiirde. Schon ceit dem Fnde des
14. Jahrhunderts. schreibt die Deutsche Zei-
tunig 1 den Niederlanden, Nr. 14073 vam
15. Seprzmbar 1941, hestanden Verbindungs-
kanile zwischern der Weichsel und dem
Dujepr und auch zwischen der Memel und
dem Dmnjepr. nimlich der Kénigs-Kanal. der
den Bug mit dem Dnjepr verbindet. und der
Oginski- Kanal, der Memel und Dnjepr ver-
bindet. Diese alten Wasserstrafiex kdnnen
den heutigen Zwecken in keiner Weise mehr
genfigen und sind den Anforderungen, die
vom Standpunkr einer modernen Grodiraum-
wirtschatt an eine so wichtige Wasserstrafien-
verbindung gestellt werden miissen, selbst-
verstindlich nicht im entferntesten gawachsen.
Die Vernachlissigunz des westlichen Hufi-
lands hinsichtlich der Schiffbarmachung und
Verbindung der Strdme erklirt sich zum
guten Teil daraus, dafi das alte Ruiiland die
Aus- und Eintfuhr seiner westlichen Provinzen
miglichst iiber szine zigenen baltischen See-
hifen zu leiten bestrebt war und nicht Gber
dic preufSischen. Der chemalize polnische
Staat lief dann gar den von PreuBlen mit
grofiem Aufwand modern umgebauten, erst
1914 vollendeten Bromberger Kanal und die
gleichfalls von Preufien vor dem Weltkrieg
unter Einsatz gréfieer Mittel regulierte und
vollwertig schiffbar gemachte untere Weichsel
wieder willig werfallen, Dabel sind selbst-
verstindlich diz ehnehin schon seit jeher nur
beschrinkt verwendungsfahig gewesenen Ka-
nile zum Dnjepr fast ginzlich unbrauchbar
geworden.

Der Kimigs-Kanal verliutt von der Weichsal
iiber den Bug und Muchaweta zur Pina. Ja-
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stalda, Jdem Pripet und Dnjspr. Hr beriibet
Brest-Litowsk und durchzieht das Gebiet
der beriichtigten Pripet-Stimpfe. Der kiinst-
liche Kanal zwischen Muchaweta und Pina
ist 80 km lang und 1,5 m tief. Yom polni-
schen Staat wurden zwar Ansiitze gemacht,
die Kanaldefe auf 2,3 m zu bringen. Infolae
des davernden politischen Gegensatzes zum
bolschewistschen Rufiland scheint das prak-
tische Ergebnis jedoch ungenfigend gewesen
L1 sein.

Der Oginski-Kanal, der nach seinem Schipfer,
dem Grafen Oginski, benannt ist, verbindet
den zur Memel strdmenden Flufi Schara mit
der Jasiolda, Der IKanal ist 59 km lang, 12 m
breit und nur 1m tief. Uber ihn ist zwar
schon im Jahre 1874 zum ersten Male ein
Schiff auf dem Binnenwassesrwepg von Cherson
nach Memel gefahren, doch handelte es sich
bei der sehr bescheidenen Tiefe des Kanals
nur um ein kleines Schiff, also nm einen Vor-
gang. der fiir die heutigen Verkehrsanspriiche
ohne Uedeurung ist. P'olen hat im ibrigen den
Oginski-Kanal, der zum MNiemen, alsn aul
litanisches Gebiet fihrre, ginzlich vernach-
l4ssigt, so daff er praktisch unhenutzbar ge-
worden 15T,

Im Zusammenhang mit den vorstehend er-
wihnten Kanalplinen ist ein anderes Projeke
von Interessc, das cine Verbindung der Welga
mit dem Don vorsicht. Die beiden Strome
kommen sich bel Stalingrad bis auf 80 km
nahe und kinnten dert durch einen Kanal
verbunden werden. Das Kaspische Meer
wiirde sodann eine dircktc Wasserverbindung
mit dem Schwarzen Meer und von dort mit
der Ostsee haben, Die Wolga wiirde sodann
durch leistunpsfahige Grofwasserstralien so-
wohl mit dzm Do als auch mit dem Dnjepr,
fernet mit der Newa und’der Dwina ver-
bunden sein und somil der Binnenschiffahrt
Verkehrsmiglichkeiten zum Schwatzen Meet,
zur Ostsee nund zum Weiflen Meer bicten.

Neues zur Kanalverbindung
Mailand—Cremona—Po

Mach einem in der italienischen Presse kiire-
lich verdffentlichten Aufsatz soll der geplante
Kanalarm Mailand—Cremona—Po eine Linge
von 76 km, eine Spiepelbreite von 30 m und
ging ‘liefe von 3 m aufweisen. Diese Aus-
matle geniigen, um 7wei neheneinunder fuh-
rende Schleppziige mit Kihnen bis zu 800 L
oder einen Schleppzug mit 1000-1-Kihnen
autznnehmen.

Der Ausgangspunkt des Kanals wird im Sid-
osten Mailands bei Rogoredo liegen. Die
Wasserstrafic soll dann westlich der Lisen-
bahnliniz Mailand—Bologaa bis Lodi falgen,
Von dert wird der Kanal in der MNihe der
Adda verlaulen, jedoch das Ulufital meiden.
Tn der Nihe ven Mealeo wird die Adda
in einer grofen Kanalbricke {iberquert. Der
Hohenunterschivd zwischen den beiden End-
punkten betridgt §6.0 m und wird durch 10
Schleusen  Gberwunden werden. Westlich
voen Cremona wird der Kanal in den I'o miin-
den.Vor der dort befindlichen letzren Schleuse
wird vin Zufluchtshafzn angelegt fir den
Fall, daf} der Po infalge Hochwassers nichr
hefahrbar 1st.

Zwel Verladeplitze werden bei Lodi und Me-
legnano angelegt werden. Mailand selbst soll
zwel grofie Hafenbecken erhalten, von denen
das eine als Handzls- und das andere als Indu-
strichafen dienen soll, Reide werden sich siid-
lich von Rogeredo zwischen den Bahnlinien
Mailand—Genua und Mailand—Bnlogna ba-
finden. Der Handelshafen soll fiir eine jihr-
liche Umschlagsmenge von 4 Millionen t Gii-
tern berechnet sein. Um den Tndustrizhafen
soll sich vin neues Industriegebiet entwickeln.

Die Kosten fiir den eraten Bauabschnittsollen
600 Millienen Lire betragen. Man rechnet
mit einer Bauzeit von 6 Jahren, Dic Durch-
fiirung dieses Planes und die Uberwachung
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_Eine Interessengemeinschaft der Gldubiger ist von im Protektorat
ansdssigen Unternehmerfirmen ins Leben'gerufen worden, die noch Forderungen
aus 6ffentlichen Arbeiten gegeniiber dem Staat, den Lindern, Bezirken oder
Gemeinden der ehemaligen Tschecho-Sléwakei haben. Die Interessengemeinschaft hat
ein Zentralbiiro in Prag eingerichtet, das in Zusammenarbeit mit dem Ministerivm
fur offentliche Arbeiten in Prag die noch nicht erledigien Zahlungsverpflichtungen
aus diesen Offentlichen Arbeilen in Evidenz und ihre Erfillung beschleunigen soll. Ein
Teil der so entstandenen Forderungen wurde bisher von den zustandigen Prager
Stellen bevorschuBt, und weiterhin hat das Deutsche Reich gleichartige Verpflichtungen
gegen den fritheren tschecho-slowakischen Staat und Selbstverwaltungskérper auf
dem Gebiete des Sudetengaues abgelost. Im wesentlichen handelt es sich also um
Forderungen, die auf dem Territorium der selbstindigen Slowakei und in den an

+ Ungarn abgetretenen Gebielen im Zuge 6ffentlicher Arbeiten seinerzeit entstanden sind,

Protektoratsbahnen im deutschen Verkehr

(Von einem gelegentlichen Mitarbeiter)

K. Prag, 28. November

Man braucht nur die Landkarte Mitteleuropas
zur Hand zu nehmen, um auf den ersten Blick
die verkehrspolitische Wichtigkeit des boh-
misch-mdhrischen Raumes fiir das groBdeutsche
Reich zu erkennen, sowohl was den Nord-Siid-
Verkehr als auch den Ost-West-Verkehr an-
belangt. Man hat diese ideale Verkehrslage in
den Prager Amtsstuben der fritheren Tschecho-
Slowakei wohl zu werten gewufBit, und diese
— ohne eigenes Zutun im iibrigen erworben —
weidlich ausgenutzt, als ein schwaches Deuisch-
land und ein kleines Osterreich die Verhand-
lungskonfrahenten bei  zwischenstaatlichen
Eisenbahntarifiragen und Abmachungen waren.
Zudem schoben sich ja die Industriezentren,
wie im Norden das sichsische, im Osten das
schlesische, im Siiden das Wiener Industrie-
becken und im Westen das Niirnberger ge-
werbefleifiige Gebiet so nahe an die ehemaligen
tschecho-slowakischen Grenzen heran, dafi ein
Umiahren des Moldaustaates selbst bei billig-
sten Vorzugstarifen infelge der Entfernungs-
unterschiede immer noch kostspieliger im gan-
zen genommen war, als die Durchfahrt durch
die Tschecho-Slowakei zu hohen tarifarischen
Sdtzen.

Gerade die Tschecho-Slowakei trat eisen-
bahntechnisch nach dem Zerfall der 6ster-
reichisch-ungarischen Monarchie ein Erbe an,
das einem Geschenk gleichkam. Vor allem
war der Moldaustaat in den Besitz eines aus-
gedehnten und gut ausgebauten Eisenbahn-
netzes gekommen, was einerseits auf die oben
erwahnte ideale verkehrspolitische Lage, an-
derseits auf die Durchindustrialisierung des
boéhmisch-mahrischen Raumes, aufgebaut auf
wirtschaftseigenen oder leicht zu beschaffen-
den fremden Rohstoffen, zuriickzufiihren war.
So kann es nicht wundernehmen, dab die
Gréfie und Dichtigkeit des Verkehrsnetzes der
Tatsache Rechnung trug, daB drei Viertel der
Industrie der damaligen Doppelmonarchie in
Bohmen-Médhren vereint waren. Mit der Auf-
teilung des Donaureiches kamen rund 14.000 km
Eisenbahnen auf den Nachfolgestaat zwischen
Elbe, Oder und Donau. Die Hauptlinien .sind
zu bekannt, um hier noch aufgezdhlt zu wer-
den. Jedenfalls war die Steilung Prags bei den
mitteleuropdischen Eisenbahnkonferenzen von
einflufnehmender Starke, auch dann noch, als
mit der Abtrennung des Sudetenlandes eisen-
bahngeographisch der Moldaustaat eine starke
Schmélerung erfuhr. Fiir das groBdeutsche
Reich waren nach wie vor aus Griinden des
Entfernungsunterschiedes Vereinbarungen mit
Prag iiber den Durchgangsverkehr durch diesen
Staat notwendig. Es kam auch 1938 zu ge-
wissen zusdtzlichen Sondervereinbarungen, die,
so wertvoll sie auch waren, auf der anderen
Seite die ganze Problematik im mitteleuro-
pdischen Verkehrswesen offenlegten, sobald
im Interesse einer grofdeutschen WVerkehrs-
wirtschaft eine grofziigige Ausgestaltung des
Eisenbahnverkenrs in Angriff genommen wurde.

Mit der Einbeziehung Bohmens und Maéhrens
“in das groBdeutsche Reich und der Selbstidndig-
werdung der Slowakei sind die Verhéltnisse
auf dem verkehrspolitischen Gebiet in Mittel-
europa grundlegend verdndert worden, Die
zentrale Durchgangslage des b&hmisch-mahri-
schen Eisenbahnnetzes flir den groBdeutschen
Verkehr konnte nunmehr entsprechend genutzt
werden, wenn auch von den rund 14.000 km

Eisenbahnen der ersten tschecho-slowakischen
Republik weniger als die Halfte, und zwar
rund 6000 km dem Protektorat Béhmen und
Mahren verblieben, Wichtig ist, daf die Bah-
nen des Protektorats verkehrstechnisch ein
Bestandteil des grofideutschen Eisenbahnnetzes
geworden und aus allen Verhandlungen und
Abmachungen jegliche politische Nebenabsicht
und wirtschaftliche Rivalitdt ausgeschaltet ist.
Eine Reihe von MalBinahmen zur Abstimmung
der Verkehrsinteressen des groBdeutschen
Reiches mit denen des Protektorats sind durch-
gefithrt worden, deren wichtigste, soweit sie
in dem laufenden Jahre getroffen worden sind,
in der Zeitschrift ,Grofideutscher Verkehr" von
Ministerialrat Walter Danco, Prag, kiirzlich
wie folgt dargelegt wurden:

Durch die Regierungsverordnung vom
27. Marz 1941 wurde die Deutsche Eisenbahn-
verkehrsordnung unter Anpassung an die Be-
sonderheiten des Protektorats als Bohmisch-
Mahrische Eisenbahnverkehrsordnung einge-
fiihrt und am 1. Mai desselben Jahres beziig-
lich des Personen-, Gepick- und ExpreBgut-
verkehrs in Kraft gesetzt. Am 1. September
1941 ist im Wechselverkehr zwischen dem Pro-
tektorat und dem {ibrigen Reich auch der
deutsche Eisenbahnpersonentarif eingefiihrt
worden. Damit ist das Netz der Protektorats-
bahnen tariflich ein wvollwertiger Bestandteil
des groBdeutschen Verkehrsnetzes geworden.
Neben dieser fiir die Wirtschaft GroBdeutsch-
lands und Mitteleuropas bedeutungsvollen
VereinheitlichungsmaBnahme auf dem Tarif-
gebiet trat eine fiir Verkehr und Betrieb des
grofdeutschen Eisenbahnnetzes ebenso wich-
tige MaBnahme, ndmlich das zwischen der
Deutschen Reichsbahn und den Protektorats-
bahnen am 28. Mérz 1941 mit Wirkung vom
1. Mai 1941 abgeschlossene Ubereinkommen
uber die gemeinschaftliche Benutzung der
Giiterwagen, Lademittel und Behdilter.

Die engen wirtschaftlichen Beziehungen zwi-
schen dem Protektorat und dem iibrigen Reich,
namentlich mit dem Sudetengau und Ober-
schlesien, brachten einen sehr regen Giiter-

-wagenaustausch mit sich, der nach dem Fort-

fall der Zollgrenze sich laufend weiter ver-
starkt. Die ungeheuren Anforderungen des
Krieges verbieten es, daB nach Schaffung des
deutschen Wechselverkehrs zwischen Protek-
torat und Reich noch weiter wie bisher nach
internationalen Vorschriften jede Eisenbahn-
verwaltung die Giiterwagen der anderen Eisen-
bahnverwaltung nur in beschrianktem Mabe
verwenden darf und tédglich Hunderte wvon
Wagen leer zur Grenze Jlaufen. Da zudem
nach Wegfall der Zollgrenze auch kein Zoll-
aufenthalt auf den frilheren Grenzbahnhéfen
ist, war es ferner nicht mehr gerechtertigt,
nur wegen technischer Wageniibergangsunter-
suchungen und wegen Aufschreibungen fiir
Zwecke der Wagenmieteabrechnung den Eisen-
bahnbetrieb mit Wagenaufenthalten gerade an
der Grenze zu belasten und den Umlauf der
Wagen zu verzégern. Auch beziiglich der iibri-
gen Eisenbahnfahrzeuge, bei denen im ibrigen
Reich eine so enge Gemeinschaft nicht besteht,
z. B. bei der Beschaffung von ' Lokomotiven
und Personenwagen, wird Gemeinschaft zwi-
schen dem Verkehrsministerium in Prag und
dem Reichsverkehrsministerium gehalten, um
auch hier zu einheitlichen Typen zu kommen
und die Beschaffungs- und' Erhaltungskosten
herabzumindern,
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Olivenéls war. Erst ab 1934 begann Griechen-
land selbst allerdings nur einen geringen Teil
seines Olivendls. zu standardisieren und zu
exportieren So wurden 1934 87 t Standardol
ausgefihrt, 1935 bereits 171 t, 1939 schlieB-
lich 690t. Es ist nun in griechischen Wirt-
schaftskreisen seinerzeit dariber eine heftige
Debatte im Gange gewesen, warum Griechen-
land die zwei grofien Chancen fiir seine Oliven-
olexportpolitik nicht wahrnahm: die Sanktionen
gegen Italien, die Italien als Exporteur zeit-
weilig ausschalteten und den spanischen
Biirgerkrieg, der Spanien als Exporteur auf
Jahre beseitigt hdtte. Tatsache ist, daB
Criechenland keine entscheidenden Anstren-
gungen unternommen hat, um den geschilder-
ten Zustand zu dndern. Allerdings traten an
Stelle Ttaliens als grofier Abnehmer die USA.
Ferner steigerten sich erheblich die Ausfuhren
nach Argentinien und Frankreich sowie nach
Grobbritannien, Fir Oliven war Hauptabneh-
mer immer Ruménien. gefolgt von den USA.,
Agypten und Argentinien.

Nach dem Verlust Thraziens und Ostmaze-

doniens wird Olivensl in Zukunft das vom
internationalen Standpunkt aus gesehen wich-
tigste Exportmitte]l Griechenlands sein. Grie-
chenland wird einen guten Start haben, nach-
dem fiir das Jahr 1941 auf 1942 eine auBerst
glinstige Ernte vorausgesagt wird.

In der europdischen Fettwirtschaft kann
Griechenland damit eine grofie Rolle spielen,
um so mehr als Exporte nach den USA. und
Argentinien wohl nicht mehr in Frage kom-
men, Griechenland wird daher in
der Lage sein, schdatzungsweise
30000t Olivendl in Europa unter-
zubringen, und zwar zu guten Preisen. Es
ist eine der groBten Chancen Griechenlands,
die Olivenkultur weiter auszubauen und ins-
besondere die Standardisierung des griechi-
schen Olivendls nunmehr in Angriff zu nehmen.
Auch hier decken sich weitgehend die Inter-
essen Griechenlands und Italiens. Es erdffnen
sich daher Moglichkeiten einer griechisch-
italienischen Zusammenarbeit. Wie fir viele
andere griechische Produkte, diirfte in Zukunft
Deutschlandauchder Hauptabneh-
mer fir griechisches Olivendl
werden. Es wird eine groBe Aufgabe der
griechischen Auslandswerbung sein, gerade
den mitteleuropédischen Verbrauchern die Vor-
zlige des Olivendls vor Augen zu fithren. Die
augenblickliche Lage auf dem Gebiete des
Olivendls ist duBerst unklar. Ein genauer Uber-
blick iiber die noch vorhandenen Vorrdte ist
nicht moglich, eine Ausnutzting der Vorrite
scheiterte oft unter anderem auch an den man-
gelnden Transportméglichkeiten von Mytilens
bzw. Kreta nach den iibrigen Teilen Griechen-
lands. Trotzdem muB es als Phianomen an-
gesehen werden, daB auf dem Festland Grie-
chenlands Oliven6l fast véllig verschwunden
ist und zu geradezua irrsinnigen Preisen nur
noch im schwarzen Handel erhdltlich ist. Wie

auf vielen Gebieten der griechischen Wirts
schaft, ist auch hier fesizustellen, daB es den
griechischen Behdrden nicht gelungen ist, die
landwirtschaftliche olivenerzeugende Bevolke-
rung hier in den Dienst der Allgemeinheit zu
stellen, Nunmehr haben die deutschen Be-
 satzungsbehorden Transportméglichkeiten fiir
2500 t Olivendl aus Kreta nach Athen bereit-
gestellt, um der notleidenden Bevdlkerung zu
helfen.

tschaftsverfiigungen im Pro!qkloml
Prag, 28. November

Laut Mitteilung des Prager Handelsmini-
steriums sind Protektoratsfirmen, welche die
von der Uberwachungsstelle (Abteilung 14 —
Chemie) bewirtschafteten = Waren von
reichsdeutschen Lieferanten beziehen, ver-
pflichtet, Antrdge auf Erteilung einer Be-
zugsgenehmigung fir jedwede
Menge vorzulegen, Eine Bezugsgenehmigung
ist auch in jenen F&llen zu beantragen, in
welchen fiir die betreffende Ware eine Frei-
grenze im Reich oder im Protektorat gilf,

Anfrige auf Zuteilung von Eisen
und sonstigen kontingentierten Baustoffen fiir
das erste Vierteljahr 1942 koénnen
ausnahmsweise laut Mitteilung des Prager
Handelsministeriums bei den zustédndigen Kon-
tingentverwaltern spétestens bis zum 6. No-
vember vorgelegt werden,

Ab 1. Dezember d. J. wird der Kund
machungstarif fiir den Giiterverkehr zwischen
Deutschland und Frankreich iiber unmittelbare
Ubergénge auf den Verkehr zwischen
dem Protektorat und Frankreich
tiber unrmttelbare Ubergédnge ausgedehnt,

Laut Kundmachung (Amtsblatt vom 21. No-
vember d. J.) ist auf Anordnung des Béhmisch-
Mahrischen Verbandes fiir Vieh, Fleisch und
Fische in Zukunft bei jeder VerdubBe-
rung von Rindern, Schweinen und Schafen
zu Schlachtzwecken auBerhalb der Schlacht-
viehmédrkte ein S¢hluBschein auszustel-
len. Der gleiche Verband hat die Niich-
terungszuschlage auf den Schlachtvieh-
mérkten dahin abgedndert, daBf diese Zu-
schldge kiinftig schon bei einer Transport-
dauer von 24 Stunden gegen bisher 30 Stun-
den berechnet werden konnen. Ferner macht
der Verband den Bezug von Darmen,
Mégen wund Blasen von Rindvieh, Kilbern,
Schweinen und Schafen aus dem Reichsgebiet
nach dem Protektorat kiinftig von einer durch
den Verband zu erteilenden Genehmigung
abhangig

Mit Kundmachung des Ministers fiir soziale
und Gesundheitsverwaltung (Amtsblatt vom
11. November 1941) sind die Lohne in der
Metallindustrie des Protektorats neu
geregelt worden. FEinerseits werden neue
héhere Lohusétze festgesetzt und anderseits
ein nach neuen Gesichtspunkten geregeltes
System von Lohngebieten eingefiihrt,




21.

An PFriulein
AneZka E:épiovi,-

Tramburg 1.Pom.,
: -3

Hotel Stadt Dramburg.

Sehr geehrtes Friulein VeleFova!

Auf das dort. an den Herrn Stastssekretir gerichtete Schrei-
ben vom 6.d.M. erwidere ich, dz8 es nicht beksnnt ist, ob
der tschechische Verband filir die Zusammenerbeit mit den

Deutschen die Hera
achtet besteht d
Meteriel in Ih

2311 2iftler:?

eett
.Q'
Oberregierungsrat.
> wwl. am 22.6.1941 bei dem Unterzeichner.
o Jd- ¥ i '*'._'”'J_f..al ] !
' Foet. o
j! wdl & .67

e ‘L LI ' i}
Th (@, Bf-ws

e elner Zeiteschrift plent. Desunge-
pgi hkeit, das von Ihnen susgearbeitete
S{nne 'zu verwerten. Tch stelle snheim,



3 : Dranmbur k i S
AneZka Velerovs, &y6 kvétna 941

e ¢

Dramburg i/Pom, Biiro Do _' '+ slokio j
Hotel Stadt Dramburg, inﬁgEﬂlﬁ-. l;;:qh‘ |
Eing: 12. MAI 1941 4
Tgb. Te: ... i 1

Tite

Stdtni tajemnik X, Hermenn F r a n k 2

.4-""’# I
/ 88 Cruppenfiihrer : Prahoe.,

L e e e o e e

Doufédm , Ze nebude preké¥kou k dorozumdni se ; Ze dopis je
Psdn Gesky. Neovldddm doposud jazyk némecky tak ,abyckh se mohla jas-
né a presné vyjadfovati; |

Dne 2. prosince m, roku zaslala jsem {eskému svazu pro spolu=-
préci Eechfh s némei ,Gstiednimu vedeni v Praze s literdrni dilo ses~-
tdvajici z kraté?E;Cio mém Zivoté v PomoFanech. Nerozepisuji se o
obsaku tokoto dila, ocendni prenechividm Vidm .

Ustfedni vedeni spoluprdce na urgenci jejlZ opis proklddém jako
PF1lohu é._l._ Opis odpovédi kterou jsem obdrZela prikldddm jako
Prilohu &le 2,

Priloka &. 3. je moje odpovéd.

Dodnes jsem nedosteala ¥idnou zbrévu a2 ani z tisku se nedovidédm
niceho o vyjiti Zasopisu o n¥m¥ je v priloze &.2. DPSEno.

Sdm zdirazhujete nutnost radikalnikho FeSeni spoluprdce Zechil s
¥i51 a moje nedtGvéra v naSe kruhy intelektudld byla VaSimi posled=
nimi projevy utvrzensz. My mladi mime odvahu postaviti se za svoje
bresvédéenl i kdy#Z vzbudime nelibost u tdch , kte¥i stdle jed3td dou=-
fajil ve vrdceni se jejick doby.

Po pllroénim Eekdni obracim se na VAs s prosbou o sdéleni zda
skutetné zminény Casopis vyjde. Zdd se ;§ nemo¥nym , aby lidé posta=

veni v Sele tohoto svazu nemili mo¥nosti’ uve¥ejniti nékolik &1l4nks,

které by nds Zechy a némce sbliZovaly. o (Zatég,,ﬁ/

S pozdravem Heil Hitler! AneZka Vedefovd.




] A ;
AneZka Vederovd, Uebersetzung, })“' ‘
Dramburg i/Pom.

Hotel Stadt Dramburg. Dramburg, den 6.Mai 1941, !
|13urn des Staats|ekeetirs ‘
Herrn | beim Reichsprotekior
i ! in Bohmen unl NMahren
Staatssekretdr K.H.Frank . | i y
SS-Gruppenfiihrer, | Cing: 13 MA!1941
EEEE . Tgh. T ..

Ich hoffe, daB es kein Hindernis zur Verstédn-
digung sein wird, wenn ich diesen Brief tschechisch schreibe.

Ich kann noch nicht so gut deutséh, daB ich mich klar und genau
ausdriicken ktnnte.

Am 2,Dezember v.d. iibersandte ich dem Tschechi-
schen Verband fiir die Zusammenarbeit mit den Deutschen, Zentral-
stelle in Prag, ein literarisches Werk, bestehend gus einigen
kiirzeren Arveiten iiber mein Leben in Pommern. Ich will hier keine
Details dieses Werkes anfiihren, die Einschidtzung iiberlasse ich

Ihnen.
Die Zentralstelle antwortete auf meine Urgenz,

deren Abschrift /Beilage 1/ ich beifiige, laut Beilage 2.
Beilage 3/ ist meine Antwort hierauf,

Bis heute habe ich keine Antwort erhalten und
auch aus der Presse geht nichts iiber die Herausgabe einer Zeit-
schrift, die von der Zentralstelle in Beilage 2/ erwdhnt wird,

hervor.
Sie selbst betonen die Notwendigkeit einer rsdi-

kalen Losung der Zusammenarbeit der Tschechen mit dem “eich und
mein MiBtrauen gegen unsere Intellektuellenkreise wurdé durch
Thre letzten Kundgebungen noch bestdtigt. Wir Jungen haben den
Mut, fiir unsere Ueberzeugung einzustehén, auch wenn wir dadurch
bei den Anderen, die noch immer auf die Riickkehr ihrer Zeiten
warten, unliebsames Aufsehen erregen,

Nachdem ich ein halbes Jahr vergeblich gewartet
habe, wende ich mich nunmehr mit der Bitte an Sie, mir mitzu-
teilen, ob die erwidhnte Zeitschrift ilberhaupt erscheinen wird.
Es erscheint mir unwahrscheinlich, daB Leute, die an der Spitze
dieses Verbandes stehen, nicht die Mdglichkeit haben sollten,
einige Artikel zu veroffentlichen, die die Tschechen den Deut-
schen ndherbringen kdnnten.

Heil Hitler!

AneZka Vedlerovi.

5"":10 @ ..'m x i f’? - e




Die Vedefovd hat die erwdhnten Artikel zwecks Veroffent-
lichung in der Tagespresse eingesandt. Man‘hat ihr geant-
wortet, daB dieselben in der Zeitung zu viel Platz wegnehmen
wilrden, daB sie aber brauchbar gind und daB man sie deshalb
in einer Zeitschrift vertffentlichen wiirde, die vom Tsche=-
chischen Verband fiir die Zusammenarbeit mit den Deutschen
herausgegeben wiirde. Das Erscheinen dieser Zeitschrift hat
man fiir die n#chste Zeit in Aussicht gestellt.




Opis. Anlage L. 1 £
' it Dramburg 17./1. 1941;1(’

Tita
Vybor ndrodniho souruéenstvi
odbor pro spoluvrdci Gechli a Wémecld

gy S SR

Dne 2, prosince m. roku odeslala jsem na Vasi adeesu literdrni
dilo pracované pPro spoluprdci Bechil a némct.

ﬁpozorﬁovala Jsem dérazné, aby v pfiyadé.ie se dilo pro spolupz
ci nehodi bylo mé do 8trndcti dnd vrdceno. NeobdrZela jsem je zpdt , &
ale také ani Zddnou zPrdvu.

Znovu pripomirim,nehodili se dilo vrafte je obratem. V opadném
pfipadé prosim o zprdvu jak moji prdci chcete zafadit a jakym zplsobam
ubefejniti.

Durazné piipomindm , Ze se mespokojim sliby, Ze aZ se najde vha

nd forma bude dilo publikovino. 24d4m Zestné a primé jednini a jen v
pPipadé uvéfim , Ze ve spolupréciugggékjié novi a p¥im{ 1lidé pracujici
skuteéné pro dobro ndroda a ne stard politickd klika s novymi jmény.
lioje cesta vedla nejd¥ive k vdm v pevné dlvére. Nechtéjte, abych
tuto déveru ztratila a musela nastoupiti Jjinak,
S pozdravem vlasti zdar se znamerd:

AneZka V e & e ¥ 0 v 4§

s

Dramburg i/Pom.

Hotel Stadt Dramburg.

—— = B e



Opis.
i a8
ca.ja de

a% do této doby Vam vyhovdti z divodld vyse uvedenych, ale pFesto d

d

postupnd uverejhovény, jednek zrevidujetesvidj pomér ku 8vazu a Jjed

Anlage 2,

Jp A1

E ¥ s-yaz Pro spgoipgpprviecil 8 mBac i
ist¥edni vedeni : :

ey S ————————————heSSSSSEE PR e et 1R

160/41-81/R. Praha ,dne 24 ledna@
1941

Titl.

Anezka Vecerovd,
Dramburg i/Pom,

Hotel Stadt Dramburg.

Vé Zend panil.
Ne V&5 dopis =zedne dme 17. t. m. sdélujeme Vdm toto:
Vase price jsme posuzovali & velmi se ndm iibiy. Nemdme vsak té

moci,abychom mokhli dispomovati mistem v Zeskénm tisku,zejména jde-

1i o &ldnky,které vy

=

%;faf jednu tiskovou strinku. Z téchto dfi-

2
¥

vodd nemohly byti p ostatni Vase literdrni prdce uZity

v Seském dennim tisku.

Ponév;qz jsme v3ak uznali jejich cemnu, hodlali jsme je zafaditi
do énéopisu,ktery bude vénovdn deskondmecké spolupridci. Froto ta-
ké Vase rukopisy neaﬂﬁuﬁai Jjsme u sebe,

Souhlasite-1i s tim , aby vaSe prdce byly otistény v tomto Casopi-
se, ktery v dohledné dobé& vyjde,prosime Vis ,abyste ndm to sdéli-
la pisemnd. V pfipadé nesoukhlasu Vdm je zaSleme nazpét.
MiZete konstatovat, e Vade invektivyviéi svazu jsou naprosto neo-
podstatndné & %e se rozhodné mylite v usudku,ktery jak doufédme,

diktovala Vase netrpélivost. Nebylo veak moZno nijakym zplsobem

oufdme, %e po vyjiti zmin¥ného Sasopisu, kde Vale prispévky budou

-
|

nak se odstrani t¥eci plochy o0 nichi se @dmnivite , Ze existuji. |

podpis neéitelng projevem dokonalé ucty "podpis neditelny. ‘

referent,

gen., tajemnik. |

- L —



Anlage 3. Dramburg ,40Gnora 1941,

it
Cesky svaz pro spoluprdci s ndmej

Ustredn! vedeni vPraze,

0d povéd na

Ce jo ds 160/41-81/R.

Na Vds dopis ze dne 24, ledna 191 sdéluji:
Souhlasim s Vasi nabidkou uvedenou ve tretim odstavei, Ze pridce bu=-
dou uve¥ejhovdny v Sasopise vyddvaném pro ¢eskonémeckou spoluprdci.
Nebyla to netrpélivosz,kterd mnd diktovala slova pro md j
Predesly dopis. Sami jisté poci¥ujete,chcete-1i Jiti zp¥ima a cestné
na pravém cesté pro blaho ndroda kolik ne porozuméni a prekd Zek je Vam
stavéno v cestu. Neni to jen nevddomost Jjednéch, kte¥i nechd pou co
dnes nutno &initi, ale i tdch , kte¥I by vlastns msli vésti.
Nebya to nedivéra k vdnm , vyjadfuji se vZdy zpfima a neskryv
vim se za ovénlenymi slovy fré4zi. Vzddlens domova chi pu nejlépe prod
musi povstati ndco co nds bude s némei spojovat a p¥i tom vlastenecké
citéni obou ndrodd utuZovat. Musime se nauditi chd pati nejen soudasnou
situaci, nybrz i vytvdrejici se budoucnost.
8 Dbozdravem Vlasti zdar se znamenim:
AneZka VedeFovs,
Dramburg i/ Poti. ;

Hotel stadt Damburg. *" g
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Asgessor Bépnznghaul,

erlin. ¥
Motzetrasse 46.

2.

y Gen 29.8,1941.,

Sehr gesehrter Parteigenosse Benninghausi

Pliir des dort. Schreiben vom 15,d4.M, ~ Zeichen

Tagebuch-Nr, I/7766/41 B/P., betr. neues BDO-
Schrifttum, und flir die Ubersendung der sehr
interessenten Schriften ilber das Baltikum und

die Ukraine denke ich verbindliech.

Eati RT3 isyw )}

I

Ihr

03 A4

Z.d.A.(Archiv).
I




Assessor Benninghaus

ZTagebud Xrl/aﬁ:(d'é/ﬁll B/P.

{Hei Beanfworiung an;

Bund Deutfdher Offen 4574

Bundesieitung

%
Berlin W 30, den . L2 AUSUST  4odl.
Mobftrape 46

Ruf: 2509 14

Banttonto: Deutihe Girogenirale, BJerlin, Nr. 2209
Poftidhedfonto: Berlin 658 39

Herrn
Oberregierungsrat Dr. G 1 e s

Prag

Czernin Palais

8
&

Sehr geehrter Parteigenosse Gies !

Zwei volkspolitische Neuerscheinungen, die gerade im Augenblick
von besonderem Interesse sind, erlaube ich mir, Thnen in der
Anlage zu liberreichen.

Die Schrift iiber die Ukraine erschien vor zwei Jahren zum ersten
Male unter besonderer Beriicksichtigung der Westukraine. Iiit der
Neubearbeitung, die einer Neuerscheinung gleichkommt, ist eine
sehr eindrucksvolle Karte verbunden. .

Die Schrift iiber den deutschen Anteil an der Entwicklung der
Letten und Esten setzt die Reihe der Zusammenstellungen iiber
den selbstlosen deutschen Einsatz bei fremden Vdlkern und Stém-
men fort, die mit der Schrift von Herrn Dr.Bittner, Prag, iiber
den deutschen Anteil an der Volkwerdung der Tschechen begonnen
wurde.,

Ich hoffe, dass ich Ihnen in nicht zu ferner Zeit weiteres
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Jy Linclie 2

5 16

11. duli 1941,
N
e @)‘Vermerk:

§\\ Bin Exemplar der Broschiire "Amerika" befindet sich im
\"»' Besitz von j-Gruppenfiihrer Frank.

Broschiire "Amerika".

Dort.Schreiben vom 26,v,.M. - ohne Zeichen an l=CGruppenfilthrer

2. ,@a‘m die

1%! neutﬂe 11

Hiermit bestitige ich den Eingeng von drei Exemplaren
der Broschiire "Amerika".

BEeil Ritlerxr?

s

j=Obersturmbamfiihrer.

b |
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O R )
11. Juli 1941.

Brogchiire "Amerika".

Sehreiben der Deutschen Buch-Vertriebsstelle wvom
26.v.ll, - ohne Zeichen an H=Gruppenfihrer Frank.

Dort. Zeichen 0.Kdo. II WE (2) Hr. 263 - 41,

An den
Reichefihrer-f und Chef der Deutschen Polizei,

Berlin W 7,
Unter den Linden T4.

Hiermit bestitige ich den Bingang von drei Exemplaren
der Broschiire "Amerika",

Hedil Hi\tlar!

H=Obersturmbannfiihrer.




4.

5'

i Bl
404
S0 tom/s
A —r

G.R, mit 3 Anlagen

L~

fﬁﬁﬂJﬂ

111841

Bearheiten: Rhtengpichen:
Y=Obersturmbannfiihrer Bohme,
P roa g 9
zur Entnahme eines Exemplares der Broschiire "Amerika"
iibersandt.
_,-':vﬁ Heil o O I S

V‘_;_.—A- ¢
.4'\53
Al
f=0bk¥¥turmbannfihrer.,

Alsdann z.d.A. (Archiv).

L
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An die !

Hoheren SS-u. Polizeifiihrer E 13-

= T B
Cingang om: = 8, VI 1941 |fin'o: § §
Erag R N P | Y

Suheer Stabsf. ‘ fiut Beach.

Auf Anordnung des Chefs der Deutschen rolizei ﬁberreienen wir
lhnangl_Exemplare der Broschiire “Amerika".
Den Zingang der broschiiren bitten wir uns und dem Reiohstiurer
S8 und Chef der deutschen Polizel im Reichsministerium des
Innern Bar%:ﬂ?ﬁw TyUnter den Linden 74,mit Aktenzmeichen 0.Kdo.
IIWE (2)_Nr. 263-41 zu bestatigen.,

: Heil Hitler!

4 Deutsc
\ Buch-Vertri tel
TEN Rur e
Berlin-Lichterfelde,den 26.6.1941 1LY
Hifdenburgdaum 133 ' U CS




